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INTRODUCCI!ION

EL MAR HA SIDO PARA EL HOMBRE Y LA HUMANIDAD EN GENERAL UN
ELEMENTO EN EL QUE HAN BASADO SU DESAROLLO. BIEN ES CIERTO GUE
DESDE LA PREHISTORIA LA HUMANIDAD HA HECHO USO DE LOS MARES COMO
UN ELEMENTO COADYUVANTE DE 5U DESARROLLO UTILIZANDOLO POR UN LADO
COMO FUENTE DE RECURS0S PARA SU SUBSISTENCIA Y, POR OTRO COMO UN
MEDIO PARA TRANSPORTAR PRODUCTOS GUE ESCASEAN EN SU REGION.

SIN EMBARGO, FUERON INDUDABLEMENTE LAS GRANDES CIVIL!ZACIONES
DE LA ANTIGUEDAD LAS QUE DEMOSTRARON UN VERDADERO USO DE LOS
OCEANOS.

LA MAYORIA DE LAS CIVILIZACIONES DE ESA EPOCA BASARON EN UNA
MEDIDA SIGNIFICATIVA SU CRECIMIENTO Y DESARROLLO EN EL USO DE LOS
MARES, BUSCANDO UN INTERCAMBIO COMERCIAL Y UN MEDIO DE CONQUISTA
Y DOMINIO DE OTROS PUEBLOS. ASI TENEMOS QUE LAS GRANDES
SOCIEDADES EGIPCIA, FENICIA, GRIEGA Y ROMANA ENTRE OTRAS, CON-
TRIBUYERON EN GRAN PARTE AL DESARROLLO DE LA NAVEGACION.

POSTERIORMENTE SIGUE MANIFESTANDOSE LA CONDICION QUE AGQUEL
PAIS GQUE LOGRA DESARROLLAR POR ENCIMA DE LOS ODEMAS PAISES SU
TRANSPORTE MARITIMO CON FINES PACIFICOS 0 BELICOS, ES EL GQUE EN
§U MOMENTO HISTORICO SE CONVIERTE EN EL DOMINANTE A NIVEL MUN-
DIAL, AS! TENEMOS LA EPOCA DE ORO DE ESPARA, FRANCIA, INGLATERRA
Y PORTUGAL PAISES COLONIZADORES.

EN EPOCAS RECIENTES GUIEN DOMINA EL TRANSPORTE MARITIMO DOMINA
EL COMERCIO Y NO SOLO A NIVEL INTERNO O REGIONAL, SINO EN GRAN
MEBIDA A NJVEL MUNDIAL, Y COMO EJEMPLO BASTE INDICAR EL CASO0 DE
ESTADOS UNIDOS Y JAPON.

EN EL MUNDO ACTUAL LA EVOLUCION Y EL INCREMENTO CONSTANTE DE
LAS SOCIEDADES REQUIERE DE VOLUMENES DE MERCANCIAS CADA VEZ MAS
GRANDES, AUNADO A ESTO EL DESARROLLO TECNOLOGICO E INDUSTRIAL DE
ALGUNAS NACIONES PROPICIO LA APARICION DE NUEVAS TECNICAS EN EL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

EN LA ACTUALIDAD LOS PAJSES CON GRANDES RECURSOS ECONOMICOS
HAN IMPLEMENTADD UNA SERIE DE TECNICAS TENDIENTES A EFICIENTAR EL
MANEJO DE LAS MERCANCIAS, Y SOBRE 7T0DO, ESTO SE PONE DE
MANIFIESTO EN EL CAMPO DEL TRANSPORTE MARITIMO DONDE LA TENDENCIA
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HA SIDO LA ESPECIALIZACION DE LAS TERMINALES PORTUARIAS, EN FORMA
TAL QUE LAS MERCANCIAS Y LAS MATERIAS PRIMAS DEBEN SER CARGADAS Y
DESCARGADAS EN EL. MENOR TIEMPO POSIBLE, BUSCANDO UNA MAYOR
PRODUCTIVIDAD EN EL MANEJO DE LAS MISMAS. AN

E8 EN ESTE RENGLON DONDE SE HAN TENIDO LOGROS NOTABLES AL IN-
TRODUCIRSE NUEVAS TECNICAS QUE HAN PERMITIDO ELEVAR LA PRODUC-
TIVIDAD DE LOS PUERTOS, AL DESARROLLARSE EQUIPOS CON CARACTERIS-
TICA8 DIFERENTES A LOS TRADICIONALES.

EN RELACION CON LO ANTERIOR, LAS PERSPECTIVAS DE CRECIMIENTO
DE ALGUNOS PAISES EN LA ACTUALIDAD SE PERFILAN HACIA EL COMERC!O
EXTERIOR TRANSPORTADO POR VIA MARITIMA, ES AQUI DONDE LA AC-
TIVIDAD DEL COMERCIO INTERNACIONAL RECLAMA SISTEMAS DE TRANSPORTE
EXTENSOS Y ADECUADOS CON VINCULACIONES ENTRE SI, Y EN ESPECIAL
CON LOS PUERTOS, PUNTO DONDE EL COMERCIO ADQUIERE UNAR MAYOR
RELEVANCIA POR LA POSICION GEQGRAFICA VENTAJOSA QUE TIENE, CON LA
CUAL SE FACILITA LA INCORPORACION DE LA PRODUCCION NACIONAL A LAS
CORRIENTES COMERCIALES CON EL EXTERIOR.

EL ESQUEMA GQUE SE PRESENTA EN LA ACTUALIDAD REFERENTE AL GO-
MERCIO INTERNACIONAL, ES UN FLUJO DE MATERIAS PRIMAS HACIA LOS
PAISES MAS INDUSTRIALIZADOS DESDE LOS PAISES PRODUCTORES, MUCHOS
DE ELLOS CON PROBLEMAS ECONOMICOS Y SOCIALES LC QUE LOS HACE SER
CADA VEZ MAS DEPENDIENTES OE LOS PRIMEROS.

CON LA INCORPORACION DE LA ERA DE LA INTERNACIONALIZACION DEL
COMERCID, EL PAPEL DE LOS PUERTOS EN LAS ACTIVIDADES OE ENLACE
ENTRE LOS DIFERENTES MERCADOS MUNDIALES HA COBRADO MAYOR IMPOR-
TANCIA QUE NUNCA, ES FUNDAMENTAL S5U FUNCION PARA ASEGURAR CON
CAPACIDAD ADECUADA UN FLUJO CONTINUO Y EFICIENTE DE EXPORTACIONES
E IMPORTACIONES.

ASIMISHO, ESTOS PUEDEN REALIZAR LAS FUNCIONES DE ES-
TABILIZACION Y REGULACION EN EL SUMINISTRO DE MATERIAS PRIMAS Y
PRODUCTOS BASICOS APROVECHANDO LAS VENTAJAS DE LAS ECONOMIAS DE
ESCALA EN EL TRANSPORTE MARITIMO, Y MAS AUN, PUEDEN FORTALECER LA
COMPETITIVIDAD DE LAS EXPORTACIONES DE UN PAIS EN LOS MERCADROS
INTERNACIONALES.

ES EVIDENTE QUE EL SISTEMA PORTUARIO DE UN PAIS ALTAMENTE
DESARROLLADO TENDRA CARACTERISTICAS DIFERENTES A LAS GUE PUEDA
TENER UN SISTEMA PORTUARIO DE UN PAIS DE ESCASO DESARROLLO.

ES NOTORIO QUE LAS TECNICAS DESARROLLADAS PARA EL MANEJO DE
CARGA POR VIA MARITIMA HA ABIERTO UNA GRAN BRECHA ENTRE LOS PUER-
708 DE LOS PAISES DEL MUNDO, YA QUE EN UN EXTREMO DE LA ESCALA SE



ENCUENTRAN LAB TERMINALES MARITIMAS EGPECIALIZADAS PARA EL MANEJO
DE GRANDES VOLUMENES DE CARGA, Y POR EL OTRO LO8 PUERTOS QUE
ADEMAS DE SER PEQUEROS NO CUENTAN CON LOS RECURS0S PARA EGUIPARSE
ADECUADAMENTE Y GUE EN ALGUNA MEDIDA PARTICIPAN DE ESTAS8 NUEVAS
CORRIENTES DE MERCANCIAS CON VOLUMENES PEQUEROS DE CARGA QUE LOS
COLOCAN EN EL RANGO DE TERMINALES ALIMENTADORAS DE LOS PAISES IN-
DUSTRIALIZADOS.

COMO SE HA DICHO ANTERIORMENTE, OE UNAS CUANTAS DECADAS PARA
ACA EL TRANSPORTE MARITIMO HA EVOLUCIONADO ENORMEMENTE
OCASIONANDO UNA VARIEDAD DE CAMBIOS EN LA INFRAESTRUCTURA DE LOS
SERVICIOS Y DE LOS EQUIPODS.

ESTO ESTA DEMANDANDO UNA MAYOR CALIDAD Y EFICIENCIA EN LOS
SISTEMAS PORTUARIOS DE LOS PAISES, RAZON POR LA CUAL SE PUEDE
AF IRMAR QUE TODO AGUEL PAIS QUE DISPONGA DEL NUMERO NECESARIO OE
PUERTOS Y DE UNA MARINA MERCANTE ACORDE (AMBOS) A SUS NECESIDADES
TENDRA UNA GRAN PERSPECTIVA DE DESARROLLO POR LOGRAR.

ESTA MODERNIZACION QUE SE ESTA LLEVANDO A CABO EN LAS
INSTALACIONES DE LOS PUERTOS DE LOS GRANDES PAISES IN-
DUSTRIALIZADOS ES IRREVERSIBLE, POR LO GUE ES NECESARIO QUE
NUESTRO PAIS LOGRE ADECUAR NUESTRO SISTEMA PORTUARIO A LAS EXI
GENCIAS DEL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL, Y SER PARTICIPE EN LOS
GRANDES VOLUMENES DE MERCANCIAS GQUE SE MANEJAN Y MANEJARAN CON
MAYOR FRECUENCIA A TRAVES DE LAS TERMINALES PORTUARIAS.

DENTRO DE ESTE CONTEXTO, LA RELACION QUE EXISTE ENTRE EL
PUERTO Y LOS DIFERENTES MEDIOS ODE TRANSPORTE ADQUIERE UNA
DECISIVA IMPORTANCIA, TODA VEZ QUE ES AGQUI DONDE EL PUERTO PIERDE
SU CARACTER DE TERMINAL CONCENTRADORA PARA CONVERTIRSE EN FRON-
TERA DE TRANGFERENCIA .

ES DECIR EL PUERTO SIRVE COMO ENLACE ENTRE LOS MEDIOS DE
TRANSPORTE TERRESTRE Y MARITIMO PARA EL MANEJO DE MERCANCIAS, LO
QUE EN ULTIMA INSTANCIA PERMITIRA OPERAR DICHOS SERVICIOS SOBRE
LA BASE DE LA ECONOMIA DE ESCALA.

EN EL CASO DE MEXICO EL ALTO GRADO DE CONCENTRACION DE LA IN-
DUSTRIA, SU DESARROLLO ENFOCADO HACIA EL INTERIOR DEL PAIS, LA
PREPONDERANCIA DE UN COMERCIO EXTERIOR BASADO EN LAS VIAS TE
RRESTRES DE COMUNICACION Y LA POLITICA DE DESARROLLO EN GENERAL,
IMPIDIERON VIZUALIZAR Y ENGRANAR LOS PUERTOS COMD PARTE DE LAS
TAREAS INDISPENSABLES PARA SUPERAR L0S PROBLEMAS GUE ENTORPECEN
LA DINAMICA DE LA ECONOMIA NACIONAL,.



MEXICO A PESAR DE SER UN PAIS INTEROCEANICO NO HA PODIDO
APROVECHAR ESTA SITUACION, EL SISTEMA PORTUARIO MEXICANO NO ESTA
EN LAS CONDICIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECESIDADES
QUE SE PRESENTARAN CON LA NUEVA POLITICA DE COMERCIO INTER-
NACIONAL QUE SE PLANTEA LA ECONOMIA MEXICANA.

ES DECIR LOS PUERTOS NACIONALES TIENEN UNA SERIE DE PROBLEMAS
QUE ENTORPECEN 8U PARTICIPACION, 0 EN VARIOS DE LOS CASOS IMPIDEN
LA FUNCION DE ESTOS COMC ELEMENTOS IMPORTANTES EN EL DESARROLLO
DEL PAIS.

ES EN BASE A LO ANTERIOR QUE DECIDIMOS DEDICAR NUESTRA ATEN-
CION AL EBTUDIO DE LA FUNCION QUE TIENE UN PUERTO PARA LA
ECONOMIA DE UN PAIS.

EN EL PRESENTE TRABAJO SE BUSCA PONER DE MANIFIESTO LA IMPOR-
TANCIA QUE TIENE UN PUERTO EN EL DESARROLLO DE LA ECONOMIA BDE
NUESTRO PAIS, Y NOS REFERIREMOS MUY CONCRETAMENTE AL PUERTO DE
MANZANILLO.

VEREMOS OE QUE MANERAR PARTICIPA ESTE EN EL DESARROLLO
ECONOMICO NO SOLO EN LO QUE RESPECTA A SU ZONA DE INFLUENCIA,
SINDO TAMBIEN EN LO GUE HACE A SU PARTICIPACION EN EL COMERCIO EX-
TERIOR DE NUESTRO PAIS Y MUY ESPECIALMENTE CON LA ZONA ASIATICA
DE LA CUENCA DEL PACIFICO.

8ABEMOS BIEN QUE EXISTEN UNA SERIE DE CIRCUNSTANCIAS QUE IM-
PIDEN LA PARTICIPACION DE MANZANILLO COMO ELEMENTO DE DESARROLLO
EN EL AMBITO REGIONAL PARA SU ZONA DE INFLUENCIA, ASI COMO TAM-
BIEN PARA SER UN CATALIZADOR PARA EL COMERCID EXTERIOR DE MEXICO
CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO.

SIN EMBARGO, NO ES NUESTRA IDEA A LO LARGD DE ESTE ESTUDIO
ABORDAR TODOS LOS ELEMENTOS QUE OCASIONAN ESTA SUBUTILIZACION DEL
PUERTQ, NI MUCHO MENOS DAR UNA SOLUCION TOTAL A LOS PROBLEMAS GUE
ENFRENTA MANZANILLO.

HEMOS DECIDIDO EN CAMBIO, ABORDAR UN ELEMENTO EN PARTICULAR
QUE CREEMOS ES UNO DE LOS QUE EN MAYOR MEDIDA HAN PROPICIADO EL
ESCAB0 DESARROLLO DE DICHO PUERTO, Y NOS REFERIMOS A LA RELACION
DEL PUERTO CON LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE DENTRO DE SU
ZONA DE INFLUENCIA.

ES ESTA DESVINCULACION EXISTENTE, ENTRE EL PUERTO DE MAN-
ZANILLO Y LOS SISTEMAS TERRESTRES DE COMUNICACION LO QUE A
NUESTRO JUICIO DEBE SER SOLVENTADA CON LA FINALIDAD DE HACER -OE
ESTE PUERTO UN VERDADERO POLO DE DESARROLLO PARA LA ECONDMIA DE:
LOS ESTADOS UBICADOS BAJO SU ZONA DE INFLUENCIA, Y SER EL ENLACE

COMERCIAL MAS [IMPORTANTE CON QUE CUENTE MEXICO PARA SU CDHERCIOl

CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO.



BAJO ESTA PREMISA TRATAREMOS DE ANALIZAR LA PROBLEMATICA EXIS
TENTE EN EL PUERTO DE MANZANILLO. EL ANALISI8 SIN EMBARGO, NO
SIGUE UN ESTRICTO ORDENAMIENTO CRONOLOGICO, SIGUE MAS BIEN UN OR-
OEN TEMATICO.

EN SU PARTE CENTRAL, ES UN INTENTO POR ENCONTRAR UNA RESPUESTA
AL PROBLEMA DE LA DESVINCULACION DEL PUERTOQ DE MANZANILLO CON LOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, Y CUALES HAN SIDO LAS REPER-
CUSIONES PARA SU ZONA DE INFLUENC!A, AS1 COMO PARA EL COMERCIO
EXTERIOR DE NUESTRC PAIS CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL
PACIFICO.

EN EL CAPITULO PRIMERO, SE PRESENTARA UN ESBOZO DE LA HISTORIA
DE LA ACTIVIDAD MARITIMA EN MEXICO PONIENDO DE MANIFIESTO LA
UTILIZACION GUE SE HA HECHD DE LOS LITORALES, ASI COMO LA FUNCION
ACTUAL DE NUESTRO SISTEMA PORTUARIO EN EL DESARROLLO DE NUESTRA
ECONOMIA,

EL SEGUNDO CAPITULO, DA UN PANORAMA GENERAL DEL PUERTO DE MAN-
ZANILLO EN LO GUE A SU POSICION GEOGRAFICA-ESTRATEGICA SE
REFIERE, ASIMISMD SE ABORDARA LO QUE ES LA CUENCA DEL PACIFICO Y
MUY ESPECIALMENTE LA ZONA ASIATICA, A FIN DE EXPLICAR EL MARCO
DENTRDO DEL CUAL SE DESARROLLA LA IMPORTANCIA DEL PUERTO DE MAN-
ZANILLO PARA LA ECONOMIA DEL PAIS.

EL TERCER CAPITULO ANALIZA LA PARTICIPACION DEL PUERTO DE MAN-
ZANILLO CON SU ZONA DE INFLUENCIA, Y CON LA ZONA ASIATICA DE LA
CUENCA DEL PACIFICO.

ESTE ANALIBIS ESTA ENCAMINADO A COMPROBAR LA HIPOTESIS, DE QUE
LA UBICACION GOEGRAFICA DEL PUERTO DE MANZANILLO AUNADO A UN EN-
LACE ADECUADO Y EFICIENTE DE ESTE CON LOS CENTROS DE PRODUCCION Y
DE CONSUMD DE SU ZONA DE INFLUENCIA, A TRAVES DE LOS MEDIOS TE
RRESTRES DE COMUNICACION, SON CRUCIALES PARA LA PLENA PAR-
TICIPACION OE DICHO PUERTO EN EL DESARROLLO OE NUESTRO COMERCIO
REGIONAL, NACIONAL E INTERNACIONAL.

ADEMAS, ESTE ANALISISE CIRCUNSCRIBE LA ACTUACION DE DICHO
PUERTO EN EL CONTEXTO DE LA ECONOMIA DE SU ZONA DE INFLUENCIA, Y
OEL COMERCIO EXTERIOR CON LA ZONA ASIATICA DEL PACIFICO, POR SER
ESTE EL AMBITO EN EL QUE EL PUERTO PUEDE TENER UNA MAYOR PAR-
TICIPACION PARA CONTRIBUIR AL DESARROLLO DE NUESTRO PAIS.

FINALMENTE EN EL CAPITULO CUARTO, SE DARAN ALGUNAS PERSPEC-
TIVAS TENDIENTES A MEJORAR LA FUNCION DE MANZANILLO COMO ELEMENTO
DE DESARROLLO DE SU ZONA DE INFLUENCIA, AS! COMO PARA CONVERTIRSE
EN UN PUNTO IMPORTANTE PARA COMERCIAR CON LA ZONA ASIATICA DE LA



CUENCA OEL PACIFICO, TOMANDO EN CONSIDERACION POR SUPUESTO, QUE
Nl TODO NUESTRO COMERCIO EXTERIOR DEBE ENFOCARSE A UN SOLO BLOQUE
ECONOMICO COMO ES EL DE NORTEAMERICA, NI TAMPOCO CREER GQUE LA
ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO SERA LA PANACEA GUE
RESOLVERA Y AYUDARA A UN MAYOR INCREMENTO Y PRESENCIA DE NUESTRO
COMERCIO EXTERIOR EN LOS MERCADOS MUNDIALES.



cAPITULO 1

_DESARROLLO ‘DE LA ACTIVIDAD MARITIMA EN MEXICO

PSR Pos:clbhjséf'ayé'lé

‘La‘poaicién goegrafica de la Republica,
situada entre Asia y Europa, hace creer
.. ‘que con‘el tiempo eea México el camino
. mas ‘conveniente para la comunicacién de
‘" 'eatoe dos-continentes, y que llegue a
" @er emporio del comercio.

Matias Romero

LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOE SE ENCUENTRAN SITUADOS EN LA PARTE
MERIDIONAL DE AMERICA SEPTENTRIONAL, LIMITAN AL NORTE CON LOS ES-
TADOS UNIDOS DE AMERICA, AL SUR CON GUATEMALA Y BELICE, AL ESTE
CON EL GOLFO DE MEXICO Y AL OESTE CON EL OCEAND PACIFICO. §&E EX-
TIENDE ENTRE LOS PARALELOS 14°30° Y 32°42" LATITUD NORTE Y LOS
86°46° Y 117°17° LONGITUD OESTE.

EN LO GQUE TOCA A LAS CORRIENTES COMERCIALES MEXICO BE EN-
CUENTRA UBICADO EN EL PARALELO EN GQUE TRANSITAN LOS GRANDES
FLUJOS DE MERCANCIAS DE ORIENTE-NORTEAMERICA-EUROPA, Y AL MISMO
TIEMPO COMPARTE FRONTERA CON LA MAYOR ECONOMIA DEL MUNDO, Y TIENE
AL LADO AL MERCADO POTENCIAL DE TODA LATINOAMERICA. NO CABE DubDA
GQUE LA POSICION GEOGRAFICA DE NUESTRO PAIS ES ENVIDIABLE.?®

1. En. térmanos generales, México se encuentra dentro del mundo
contemporaneo en una'poeicidn interesante en cuanto a distancia
de una eerie - de lugares importantes en el ambito econamico y
politico. La separacion de Méexico a San Francieco, MWinnipeg,
Nueva “York, Caracaa 12 Quito’ . representa 3.500 Km en promedio. A
una diatancia.de7.500 " Km -se° ubican Buenoa Aires y Rio de
Janeiroj::a 9 000 Km-se. establecen Moecu, Taiko y Aukland. Ver
AlbertniEacalona /Ramoa,- »7"Un dato interesante en una Geopolitica
de - Mexico' Cita-en: Enrlque Cardenas de la PeMa, Marina Mercante
;glagzr;a de laa' omunlcacxnnaa y laos Tranapartes) (§CT), 1988,
S. . : ;




EN VIRTUD DE LD ANTERIOR NUESTRO PAIS DEBE APROVECHAR SU
LOCALIZACION GEOGRAFICA Y A LA VEZ TAN ESTRATEGICA PARA INGRESAR
DE LLENO A LOS5 MERCADOS DE LAS CUENCA DEL PACIFICO, DEL ATLAN-
TICO, DEL CARIBE, DE AMERICA DEL NORTE Y DE LATINOAMERICA. MEXICO
CUENTA CON MAS DE 10.000 Kms DE LITORALES -50M0S§ EL CUARTO A
NIVEL MUNDIAL- LO QUE NOS COLOCA EN POSIBILIDADES DE APROVECHAR
LAS VENTAJAS DE NUESTRAS COSTAS A PARTIR DE LOS MAS DE 20 PUERTOS
COMERCIALES E INDUSTRIALES UBICADOS EN AMBOS LITORALES DEL PAIS.

1.2, UTILIZACION DE LAS COSTAS MEXICANAS

MEXICO POR DESGRACIA NDO OBSTANTE SU UBICACION DE PRIVILEGIO NO
HA SABIDO APROVECHAR SUS LITORALES. ESTUDIANDO LA HISTORIA DE LAS
CULTURAS PREHISPANICAS NOS ENCONTRAMOS QUE ESTAS SE DESARROLLARON
EN EL ALTIPLANO, PONIENDO UN GRAN ENFASIS EN LAS ACTIVIDADES TER-
RESTRES.

ESTA PREDILECCION POR EL USO DEL ALTIPLANO SE SIGUE MANIFES-
TANDO DURANTE LA EPOCA COLON!AL, PODEMOS VER QUE FUE EN ESTA ZONA
DONDE SE EXPLOTARON LOS GRANDES CENTROS MINEROS Y SE CONCENTRARON
FUNDAMENTALMENTE LOS CENTROS DE PODER. ADEMAS EL PROBLEMA DE LA
INSALUBRIDAD DE LAS COSTAS ACENTUO AUN MAS EL DESINTERES POR LA
UTILIZACION DE LOS LITORALES.?

1.2.1. LA EPOCA PREHISPANICA

LOS8 ANTECEDENTES HARINERDS EN NUESTRO PARIS ESTAN RODEADOS DE
GRANDES INCOGNITAS NO RESUELTAS O ALGUNAS DIFICILES DE RESPALDAR.
LOS PUEBLOS QUE HABITARON EL ALTIPLANO.DE LA - REPUBLICA ~MEX!ICANA

SI BIEN NO OSTENTABAN:: CARACTERISTICAS MARINERAS  EN. EXTREMO™ =~ -

ADELANTADAS, SE PUEDE:DECIR:GUE.DE:ALGUNA.MANERA HICIERON UN USO
DE LA NAVEGACION-MAS QUE:COMO “INSTRUMENTO ::0: MEDIO :DE.:DOMINIO,
SURGUE COMO UN._MED R ODU TOS QUE ESCASEQN EN
SU REGION. :

2. Baste: racordar q
de Varacruz !

miembro’: ho arario
Estadistica
tiembra;




LAS NACIONES INDIGENAS DE NUESTRO PAIS NO CREAN Y HUCHC MENOS
SOSTIENEN UNA TRADICION MARINERA COMO LA DE OTROS PUEBLOS HIS-
TORICOS DEL MEDJTERRANEQ, DEL ATLANTICO O DEL PACIFICO, SINO MAS
BIEN §US EMBARCACIONES SON UTILIZADAS EN ALGUNA MEDIDA PARA EL
ACARREO DE PRODUCTOS POR VIA FLUVIAL Y LACUSTRE, Y ATRAVES DEL
MAR COMO INSTRUMENTO DE COMUNICACION COSTERA.®

BAJO ESTE CONTEXTO SE PUEDE DEDUCIR CUAL FUE LA ACTIVIDAD
MARINERA EN ALGUNOS CASDS DE NUESTROS PUEBLOS INDIGENAS. AS! POR
EJEMPLO PODEMOS MENCIONAR A LOS OLMECAS, UNA CULTURA QUE SE
DESARROLLO EN LA REGION COSTERA QUE AHORA FORMA LA PARTE SUR DEL
ESTADO DE VERACRUZ Y LA PARTE NORTE DEL ESTADO DE TABASCO LUGAR
QUE TOMARON COMO FOCO CENTRAL, Y CONSTRUYERON EN EL SU SITIO MAS
IMPORTANTE; LA VENTA, LUGAR SITUADO SOBRE UNA ISLA RODEADO DE
RIOS, LAGUNAS Y EL MAR.

ESTE FLORECIMIENTO DE LA GRAN CULTURA OLMECA Y L0O8 VESTIGIOS
DE SUS ENOCRMES CONSTRUCCIONES HACEN PENSAR QUE SUS HABITANTES
UTILIZARON ALGUN TIPO OE EMBARCACIONES PARA TRANSPORTAR LAS
GRANDES PIEDRAS QUE USARON PARA CONSTRUIR SUS CIUDADES.“

EN LO REFERENTE A LA OTRA GRAN CULTURA PREHISPANICA, PODEMOS
MENCIONAR A LA POBLACION MAYA QUE SE DESARROLLA EN LA PARTE SUR
DEL PAIS EN LOS ESTADOS DE CHIAPAS, YUCATAN Y PARTE DE GQUINTANA
ROO. EXISTEN NARRACIONES REFERENTES A LA ACTIVIDAD PESQUERA
REAL1ZADA POR ESTE PUEBLO, A TRAVES DE TRONCOS AHUECADOS Y
TRANSPORTADOS POR EL MAR.

SE TIENE CONOCIMIENTO ADEMAS QUE EL PUEBLO MAYA LLEVABA A CABO
UN INTENSO COMERCIO DE CARACTER PURAMENTE ECONOMICO, POR MEDIO
DEL MAR SIN PRETENDER EXPANSION TERRITORJAL ALGUNA.®

. COMO SE APRECIA, EL USO DEL MAR SE EMPIEZA A DAR DE UNA MANERA
FUNCIONAL PRACTICAMENTE EN EPOCAS PREHISPANICAS, DONDE LAS ANTI-
GUAS CULTURAS LO UTILIZAN COMO UN MEDIO PARA COMERCIAR Y/0
TRANSPORTAR .INSUMOS PARA SU DESARROLLO, SIN EMBARGO, EL MAR EM-

3. Carlos Buach Garcta, '"México Frente al Mar", en El Conflicto
entre la'novedad’mar:nera y. la tradicién tarrantre. p.10

dp Olmeca. pp. 121-122

practican

la’ pesca.- fabrican canoas ,ahuacanda
grandes trnncos de’ arbol\

y. cun:entran un extensa camercio tanto:
viz ! . Sustlenen un intensa trafico
oven enteetde‘la coeta,; la Bxerra .y-aon de las
ea Antercumunal.\*xnterzanal y-haeta _inter-
e Card nas. da la Peha, op. cit., pp.

regxanal'u'
26-27 . ¢




LAS NACIONES INDIGENAS DE NUESTRO PAIS NO CREAN Y MUCHO MENOS
SOSTIENEN UNA TRADICION MARINERA COMO LA DE OTROS PUEBLOS HIS-
TORICOS DEL MEDITERRANEO, DEL ATLANTICO O DEL PACIFICO, SINO MAS
BIEN 8US EMBARCACIONES SON UTILIZADAS EN ALGUNA MEDIDA PARA EL
ACARREQ DE PRODUCTOS POR VIA FLUVIAL Y LACUSTRE, Y ATRAVES ODEL
MAR COMO INSTRUMENTO DE COMUNICACION COSTERA.®

BAJO ESTE CONTEXTO SE PUEDE DEDUCIR CUAL FUE LA ACTIVIDAD
MARINERA EN ALGUNOS CASOS DE NUESTROS PUEBLOS INDIGENAS. ASI POR
EJEMPLO PODEMOS MENCJONAR A LOS OLMECAS, UNA CULTURA QUE SE
DESARROLLO EN LA REGION COSTERA GUE AHORA FORMA LA PARTE SUR DEL
ESGTADO DE VERACRUZ Y LA PARTE NORTE DEL ESTADO DE TABASCO LUGAR
QUE TOMARON COMO FOCO CENTRAL, Y CONSTRUYERON EN EL 8U SITIO MAS
IMPORTANTE; LA VENTA, LUGAR SITUADO SOBRE UNA ISLA RODEADO DE
RIOS, LAGUNAS Y EL MAR.

ESTE FLORECIMIENTO DE LA GRAN CULTURA OLMECA Y L0OS VESTIGIOS
DE SUS ENORMES CONSTRUCCIONES HACEN PENSAR GQUE 8SUS HABITANTES
UTILIZARON ALGUN TIPO DE EMBARCACIONES PARA TRANSPORTAR LAS
GRANDES PlEDRAS QUE USARON PARA CONSTRUIR SUS CIUDADES.«

EN LO REFERENTE A LA OTRA GRAN CULTURA PREHISPANICA, PODEMOS
MENCIONAR A LA POBLACION MAYA QUE SE DESARROLLA EN LA PARTE GSUR
DEL PAIS EN LOS ESTADOS DE CHIAPAS, VYUCATAN Y PARTE DE QUINTANA
ROO. EXISTEN NARRACIONES REFERENTESE A LA ACTIVIDAD PESBQUERA
REAL1ZADA POR ESTE PUEBLO, A TRAVES DE TRONCOS AHUECADOS Y
TRANSPORTADOS POR EL MAR.

SE TIENE CONOCIMIENTO ADEMAS QUE EL PUEBLO MAYA LLEVABA A CABO
UN INTENSC COMERCIO DE CARACTER PURAMENTE ECONOMICO, POR MEDIC
DEL MAR SIN PRETENDER EXPANSION TERRITORIAL ALGUNA.®

COMO SE APRECIA, EL USO DEL MAR SE EMPIEZA A DAR DE UNA MANERA
FUNCIONAL PRACTICAMENTE EN EPOCAS PREHISPANICAS, DONDE LAS ANTI-
GUAS CULTURAS LO UTILIZAN COMO UN MEDIOD PARA COMERCIAR Y/0
TRANSPORTAR INSUMOS PARA SU DESARROLLO, SIN EMBARGO, EL MAR EM-

3. Carlos Boach Garnla. “México Frente al Mar" en El Conflictao
entre la naovedad marlnera Y Ia tradicion terreetro. p.10

4. Ignacio Bernal, El Hundu Dlmeca. ppP. 121-122

5. Los .mayas pra txcan Ia pesca. fabrican canoas ahuecando
grandes trnncua de arbnl ey concentran un extenea comercio tanto.
terrestre; como ifluvial’ mar{timo.. Sostienen un intenso trafico
pruvenxentes de’la caata. la eierra y aun de las
interzonal y _hasta inter-
Enrlque Cardenas de la PeMa, op. cit., pp.




PIEZA A SER UTILIZADO PRACTICAMENTE COMO VIA DE GCOMUNICACION A
PARTIR DE LA CONGQUISTA; ES EL MEDIO DE CONEXION ENTRE ESPARA Y
SUS COLONIAS.

1.2.2. LA EPOCA COLONIAL

LA SITUACION PREVALECIENTE EN LA EPOCA COLONIAL ERA LA DE UNA
ESPARA MONOPOL IZADORA Y CENTRALISTA, TANTO EN LO REFERENTE A LA
NAVEGACION COMD EN LO QUE TOCA AL COMERCIO CON SUS COLONIAS, LO
QUE TIENE UN APOYD TOTAL CUANDD "...LA BULA PAPAL DE 1493 Y LA
PRAGMATICA DE CARLOS V DE 1523 LA HACIAN EN TEORIA LA UNICA
NACION AUTORIZADA PARA ESTOS EFECTOS".*

EL HECHO DE QUE ESPARA MANTUVIERA UNA GRAN PRESENCIA EN LA
NAVEGACION CON SUS COLONIAS, SIGNIFICABA QUE ERAN ELLOS GQUIENES
SERALABAN LOS LUGARES INDICADOS EN LAS COSTAS QUE SE TENIAN QUE
DESARROLLAR.

EN EL CASO DE MEXICO, ESTA SITUACION PROVOCO GQUE SOLO SE
DESARROLLARAN DOS 0 TRES LUGARES PARA EL COMERCIO INTERNACIONAL.
AS! TENEMOS QUE DURANTE ESA EPOCA SOLO PUERTOS COMO VERACRUZ SE
UTILIZARON PERMANENTEMENTE PARA EL COMERCIO DE TRAFICO DE
ALTURA.”

COMO SE MENCIONO ANTERIORMENTE, LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN
NUESTRO PAIS SE [INICIA PRACTICAMENTE DURANTE LA COLONIA CUANDO
SURGEN PUERTOS COMO EL. DE CAMPECHE (DONDE SE DESARROLLA LA IN-
DUSTRIA NAVAL), ADEMAS DE VERACRUZ Y ACAPULCO, ESTE ULTIMO PUERTO
PERMITIO EL COHERCIO CON: EL'LEJANO ORIENTE.

la historia’r i
hiataricns_hanfdada
mex:cana., tambnén'



EN ESTE SENTIDO HUBO OTROS PUERTOS QUE SE HABILITARON PARA CON-
TRIBUIR AL DESARROLLO NACIONAL, ENTRE LOS QUE DESTACARON;
MATAMOROS, TAMPICO, SAN BLAS, MAZATLAN Y SALINA CRUZ.

1.2.3. EPOCA DE LA INDEPENDENCIA

CON EL SURGIMIENTO DE LA GUERRA DE INDEPENDENCIA A PRINCIPIOS
DEL S16LO XIX, LA IMPORTANCIA DE LOS PUERTOS DECLINC.

PARA LOS PRIMEROS ARQS DE SU INDEPENDENCIA, MEXICO 8E EN-
CUENTRA CON LA DISYUNTIVA DE GUE LOS UNICOS PUERTOS8 CON GQUE
CUENTA PARA REALIZAR CPERACIONES COMERCIALES CON EL EXTERIOR SON
VERACRUZ Y ACAPULCO, ENCONTRANDOSE TAMBIEN CON UN PROBLEMA
SIMILAR EN LO QUE HACE A LA MARINA MERCANTE.®

LA RECIENTE NACION [INDEPENDIENTE SE AVOCO PRIMORDIALMENTE A
ESTABLECER UNA ESTABILIDAD POLITICA Y BUSCAR UN DESARROLLO DE LA
SOCIEDAD, PONIENDO MAYOR ENFASIS EN LOS SECTORES AGRICOLA Y
MINERO DESCUIDANDO LOS SERVICIOS PORTUARIOS. AUNADD A ESTD LAS
LUCHAS SOSTENIDAS ENTRE FEDERALISTAS Y CENTRALISTAS, IMPIDIERON
NO SOLO EL DESARROLLO EN EL SISTEMA PORTUARIO, SINO LA CON-
TINUIDAD DEL DESARROLLO DE LA NACION.

OTRO DE LOS FACTORES QUE CONTRIBUYERON AL ESTANCAMIENTO DEL
DESARROLLO DEL SIBTEMA PORTUARIO EN ESA EPOCA, FUERON LAS GUERRAS
SOSTENIDAS CON ESTADOS UNIDOS, FRANCIA E INGLATERRA, DONDE SE
LLEGO A DESTRUIR LA MAYORIA DE LA FLOTA BELICA MEXICANAR Y LA IN-
FRAESTRUCTURA DE LOS PUERTOS DEL GOLFO DE MEXICO.

ES ENTONCES QUE HASTA FINES DEL SIGLO PASADO SE INICIA LA
TRANSFORMACION DEL PAIS AL ESTRUCTURARSE UN SISTEMA VIAL DE COM-
UNICACION, ESTO CONDICIONADO POR LAS RELACIONES COMERCIALES CON

?. La participacidén  de Hexjcn en las corrientes comerciales
atravée del transporte-maritimo durante la época paateriar a la
Independencia,. sae enfrentd ‘a la carencia de embarcaciéneas, debido
a la prioridad que se le di¢ -a- la conformacitn de la armada
nacional por razanes’ deseguridad. §i bién es cierto que existia
un. trafico ma(ltxmo.. ‘easte ee daba hacia la coeta del Atlantico,
pero con -la caracteristica: que dicho trdfico era realizada por
flotaa mernantee extranJeraa. principalmente de Eatadne Unidos,
Francia e inglaterra. Francieco Lepez Barredo, “Infraeetructura
del Tranapnrte.;;" en Revista Mexicana de Polftica Exterior, No.
27, Inatituto’ Matias’ ~-Romero de Estudios Diplomaticos (S.R.E.),
1990, P.25 . el .



L0S-ESTADOS UNIDOS. ASIMISMO, CON EL EMPLEO DE LOS FERROCARRILES
8E CONECTA A LA CD DE MEXICO CON LOS PRIMERDS PUERTOS MARITIMOS
QUE FUERON VERACRUZ, TAMPICO Y MANZANILLO, Y POR OTRO LADO EL
FERROCARRIL TRANSISMICO CON 8US TERMINALES DE SALINA CRUZ Y
PUERTO MEXICO, AHORA COATZACOALCOS.®"

DENTRO DE ESTA ETAPA DE MODERNIZACION DE LOS MEDIOS ODE COM-
UNICACION, ES EN LA EPOCA DEL PORFIRIATO CUANDO SE TRATO DE DAR
UN IMPULSD AL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE, AS! SE TIENE
“.s«LA CREACION OE [IMPORTANTES COMPANIAS COMO LA MEXICANA DE
NAVEGACION, LA TRASATLANTICA MEXICANA Y LA NAVIERA DEL
PACIFICO™, 2

A PESAR DE LO ANTERIOR, EL GRAN AUGE QUE TUVIERON LAS LINEAS
FERROVIARIAS IMPIDIERON O MEJOR DICHO DESVIARON EL INTERES HACIA
EL USD DE ESTE ULTIMO TIPD DE TRANSPORTE, PRIMORDIALMENTE A ES-
TADOS UNIDOS APROVECHANDO LA INFRAESTRUCTURA Y LAS LINEARS QUE
CONECTAN CON ESE PAIS, ODEJANDO A UN LADD EL TRANSPORTE POR VIA
MARITIMA.

1.2.4. DE LA REVOLUCION A LA EPOCA ACTUAL

LA REVOLUCION DE 1910 INTERRUMPE EL CRECIMIENTO DE LOS SIS-
TEMAS DE TRANSPORTE A CAUSA DEL PERIODO DE INESTABILIDAD QUE SE
PREBENTA. ASI SE TIENE QUE ES POSTERIOR A ESTE ACONTECIMIENTO
CUANDDO SE EMPIEZA A DAR UN NUEVO AUGE A LOS PUERTDS QUE SE CON-
SIDERABAN IMPORTANTES, ENTRE ESTOS PUERTOS SE ENCUENTRAN
VERACRUZ, COATZACOALCOS Y SALINA CRUZ, ESTE APOYD PARA SU DESAR-
ROLLO £S CON EL FIN DE REACTIVAR EL COMERCIO EN EL PAIS.

ES EN LA EPOCA DE LOS AROS TREINTA Y CUARENTA CUANDO EMPIEZA
UNA UTILIZACION MAS SISTEMATICA DE LOS PUERTDS, EL SISTEMA POR-
TUARIO NACIONAL ADRUIERE UNA MAYOR: REELEVANCIA ~ RESPECTO DEL
PASADO, ENTRE OTRAS COSAS PORQUE:"SE-INICIO EL PROCESO DE .IN-
DUSTRIALIZACION DEL PAIS Y LA SUSTITUCION DE.  IMPORTACIONES,  CON
LO GUE CONSECUENTEMENTE AUMENTA EL.-COMERCIO. EXTERIOR-AL -TENERSE

GQUE IMPORTAR LOS BIENES DE CAPITAL :NECESARIOS:PARA MANTENER DICHO -~
PROCESO, Y TENER QUE EXPORTAR LOS BIENES PRIMARIOS GQUE HAN _S1DO S
LA PRINCIPAL FUENTE GENERADORA DE.DIVISAS:NECESARIAS PARA:FINAN- -

CIAR EL PROCESO DE INDUSTRIAL!ZACION:

1990, pP.5




POR OTRA PARTE, EN ESA EPOCA, DURANTE EL REGIMEN DEL GRAL. LAZARO
CARDENAS SE REALIZA LA NACTONALIZACION DEL PETROLEO, Y COMO CON-
SECUENCIA NECESARIA Y OBVIA SE DA UN IMPULSO AL DESARROLLO POR-
TUARIO.

DURANTE LA DECADA DE LOS CINCUENTA EL DESARROLLO PORTUARIO
COBRA NUEVO IMPULSO AL CONSTRUIRSE L0S PUERTOS COMERCIALES DE EN-
SENADA, GUAYMAS Y MAZATLAN EN EL NORESTE DEL PAIS PARA ATENDER
SUS RESPECTIVAS ZONAS DE INFLUENCIA Y ALGUNOS ASPECTOS DE LA IN-
TEGRACION TERRITORIAL DE LA PENINSULA DE BAJA CALIFORNIA CON EL
MACIZO CONTINENTAL.'2

EN ESE MISMO SENTIDO EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA ADOLFO RUIZ
CORTINEZ, [IMPLEMENTA EL PROGRAMA DE PROGRESO MARITIMO CONOCIDO
COMO LA "MARCHAR AL MAR",>

PARA LA DECADA DE LOS SETENTAS SE REALIZA UN GRAN VIRAJE EN LA
POLITICA PORTUARIA AL IMPLEMENTARSE UNA REFORMA PORTUARIA EN-
CAMINADA A UN DESARROLLO A NIVEL FEDERAL PARA CONSTRUIR PUERTOS Y
ORGANISMOS GQUE SE 'ENCARGARAN DE SU OPERACION. ASI TENEMOS QUE
PARA 1974 SE ESTABLECE POR PRIMERA VEZ UN ESTUDIO DE PLANEACION
PORTUARIA A NIVEL NACIONAL CON TECNICA MEXICANA Y CUYA
METODOLOGIA FUE RECONOCIDA POR EL BANCO MUNDIAL PARA su
APLLICACION EN CAS0S SIMILARES.

PARA 1977 EL SUBSECTOR PORTUARIO PASA DE LA SECRETARIA DE
MARINA A LA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. ODURANTE ESTOS AROS
SE DESARROLLARIAN DOS IMPORTANTES PROGRAMAS; EL DE PUERTOS COMER-
CIALES GUE AUMENTARIA LA LONGITUD DE ATRAQUE, LA CAPACIDAD DE AL-
MACENAMIENTO Y MEJORAMIENTO DEL EQUIPO; Y OTRO EL DE PUERTOS IN-
DUSTRIALES QUE INTENTARIA TRANSFORMAR LOS PUERTOS EN POLOS DE
DESAROLLO FABRIL.

EN LA QCTUALIDAD ELkPAIS CUENTA CON UN NUMERG DE PUERTOS QUE
LE PERMITEN REALIZAR VARINS CLASES DE ACTIVIDADES COMO SON LA
PESQUERA, LA TURISTICA, COMERCIAL E INDUSTRIAL.

12, Ferhanﬂb ‘Hernandez ;d' 'Laﬁra. Puertos Tomo I, Eacuela
Nacional'de Estudnaa Prnfesxnnales Acatlan (UNAM}, 1983, p. 167

13. Eete prog r acer ‘de ]aa costas grandes focoe  de
act:v:dad v ecanamica . i implied un . eetudio a gran escala
elaborado ‘por.unade. ‘las™ cumpaﬁlaa .conaultoras mae importantes
del. mundo,%::la:Compafita Hu]andeaa" Nether lands Engineering Con-
sultana (NEDECD) Leticia LOpez Hargall:. op. cit., p.9




NO OBSTANTE ESTO, EL SISTEMA PORTUARID NACIONAL CARECE DE UNA
PLANEACION Y DE UNA INFRAESTRUCTURA EN SUS INSTALACIONES QUE SE
VE REFLEJADO EN LA POCA PARTICIPACION DE MEXICO EN LAS CORRIENTES
COMERCIALES DEL MUNDO, POR MEDIO DEL TRANSPORTE MARITIMO.



1.3. EL PAPEL ACTUAL DE LOS PUERTOS EN EL DESARROLLO DEL PAIS
1.3.1. LA FUNCION DE LOS PUERTOS A NIVEL NACIONAL

EN LA ACTUALIDAD LOS PUERTOS MEXICANDS SE CARACTERIZAN POR CUANTO
A QUE LOS DE MAYOR [IMPORTANCIA ECONOMICA SON LOS PUERTOS
NATURALES, LOS CUALES SE ENCUENTRAN EN EL GOLFO DE MEXICO Y
NECESITAN DE UN CONSTANTE DRAGADO Y DE OTRAS OBRAS POR QUE LES
FALTA FONDO PARA UN FACIL ACCESQ DE LAS EMBARCACIONES.

POR SU PARTE (O GUE HACE A LOS PUERTOS ARTIFICIALES QUE SON
LOS DEL PACIFICO, LAS CONDICIONES DE SUS BAHIAS SON MEJORES GUE
LAS DE LOS PRIMEROS, §SIN EMBARGO, NO TIENEN EL TRAFICO COMERCIAL
QUE LOS DEL GOLFO DE MEXI1CO.

OTRO DE LOS PROBLEMAS QUE ENFRENTAN LOS PUERTOS MEXICANOS, Y
QUE REPERCUTE ENORMEMENTE EN LA OPERATIVIDAD DE LOS MISMOS, ES LA
FALTA DE UNA CONEXION ADECUADA CON LOS DIFERENTES SISTEMAS DE
TRANSPORTE, CONJUNTAMENTE CON UNA DEFICIENCIA E INSUFICIENCIA DE
LA INFRAESTRUCTURA MISMA DE LOS PUERTOS, LO QUE OCASIONA FINAL-
MENTE POCA EXPLOTACION DEL POTENCIAL Y UN USO LIMITADO DE LOS
PUERTOS COMO FUENTES FUNDAMENTALES DEL DESARROLLO DEL PAIS.

EN ESTE PANORAMA, LA PARTICIPACION DE LOS PUERTOS EN EL DESAR-
ROLLO DEL PAIS SE DA DE ENA MANERA RESTRINGIDA, S! SE CONSIDERA
LA EXTENSION DE LOS LITORALES GUE POSEE NUESTRO PAIS.

POR EL MOMENTO, HABLAREMOS SOBRE LA PARTICIPACION DE LOS PUER-
TO0S EN EL AMBITO NACIONAL. EN ESTE RENGLON LOS PUERTOS REALIZAN
UNA SERIE DE ACTIVIDADES QUE EN CIERTA FORMA PROPICIAN EL DESAR-
ROLLO DE LA ZONA DONDE SE UBICAN.

COMO SE HA MENCIONADO ANTERIORMENTE, LOS PUERTOS8 MEXICANOS
CUENTAN CON UNA SERIE DE ODEFICIENCIAS QUE LES IMPIDEN SER
GENERADORES DE UN DESARROLLO MAS EQUILIBRADO EN LAS DIFERENTES
ZONRS DEL PAIS.

A PESAR DE ESTO0, ES NECESARIO RECONOCER QUE CIERTO NUMERO DE
PUERTOS ESTAN PARTICIPANDO DE FORMA IMPORTANTE CON UNA SERIE ODE
ACTIVIDADES EN LAS 2ZONAS OONDE SE UBICAN CONTRIBUYENDO ASI AL
DESARROLLO DE SUS ZONAS DE INFLUENCIA. ENTRE ESTAS ACTIVIDADES
REAL1ZADAS, SE ENCUENTRAN LAS TURISTICAS, PESQUERAS, COMERCIALES,
PETROLERAS, MILITARES, INDUSTRIALES, ETC.
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ESTA PARTICIPACION DE (0S PUERTOS TIENE UN RESULTADO PALPABLE
COMO ES LA GENERACION DE EMPLEOS, CREACION DE ZONAS URBANAS (LO
CUAL PROPICIA UNA CIERTA DISTRIBUCION DEMOGRAFICA DEL PAIS), CON-
FORMACION DE COMPLEJOS TURISTICOS, CORREDORES INDUSTRIALES Y SIR-
VIENDO COMO MOTORES OE DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION NACIONAL, LO
QUE HA PROPICIADO UN CIERTO DESARROLLO LOCAL Y REGIONAL.

EN ESTE SENTIDO SE PUEDE MENCIONAR EL PAPEL DE ALGUNOS PUERTOS
EN RELACION CON LAS ZONAS DE LAS QUE FORMAN PARTE, AS! TENEMOS
ENTRE OTROS A; LAZAROC CARDENAS, EL CUAL SIRVE PRINCIPALMENTE A LA
ZONA CENTRO Y DEL BAJIO DEL PAIS; ALTAMIRA QUE PROPORCIONA
BENEFICIOS A LAS INDUSTRIAS DEL NORESTE DE LA REPUBLICA MEXICANA,
LOCALIZADAS ESTAS EN LOS ESTADOS DE TAMAULIPAS, NUEVO LEON Y
COAHUILA.

POR SU PARTE VERACRUZ ES EL PRIMER PUERTO DE INFLUENCIA DE LOS
ESTADOS DE PUEBLA, TLAXCALA, EDO. DE MEXICO Y EL DISTRITO
FEDERAL, OTRO DE LOS PUERTOS IMPORTANTES ES MANZANILLO EL CUAL
SIRVE A LA ZONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAlS, LUGAR COMPRENDIDO POR
LOS ESTADOS DE MICHOACAN, JALISCO, NAYARIT Y COLIMA.

EN ESTE MISMO RENGLON EN LOS ULTIMOS AROS SE PROMOVIERON TRES
PUERTOS MAS, DESTINADOS A IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL DE SUS
RESPECTIVAS ZONAS DE INFLUENCIA. ASI TENEMOS QUE LOS PUERT0OS DE
TOPOLOBAMPO, PICHILINGUE Y PROGRESO EN CONJUNTO, SE UNIRAN A LA
ESTRATEGIA ESTABLECIDA PARA DAR:IMPULSO A" LOS PROCESOS DE DES
CENTRALIZACION ECONDMICA HACIA LAS -COSTAS ASI COMO PARA LA
CREACION DE CENTROS DE DESRRROLLO. :

ES DECIR CON ESTO SE PRETEND ONSDLIDAR UN RADIOC DE ACCION DE
LAS ZONAS ECONOMICAS CUYA SALIDA(NATURAL) SON LOS PUERTOS Y QUE
PUEDEN S8ER UTILIZADAS,‘COHO"ENTRRDGJDEZINSUHOS PARA LA AGRICUL-
TURA, 0 OE MATERIAS .. PRIMAS “TRANSFORMACION EN - LAS
HAGUILADORAS E INDUSTRIA LIGE

ClA MUY ESPECIFICAS; N, AT HENCIONARENDS QUE;
TOPOLOBAMPO. - SERVIRA ™ HPORTRNTE. ZONA; AGROINDUSTRIAL - DE
SINALOA, POR "~ SU-PARTE’ PICHILINGUE ‘INTEGRARA' A: BAJA. CALIFORNIA ‘A
LA CORRIENTE DEL:- YRANSPORTE YMARITIHDf InPULSANDO “EL - “DESARROLLO
TURISTICO, ~ DE~ TRAFICO:/DE “.CABOTAJE .’ Y. DE . ALTURA} FINALMENTE
:302$ESD PROHUUERA EL DESGRROLLO‘ECDNOHICD SDCIAL DEL . ESTADO DE

CATAN.




POR LO EXPUESTO ANTERIORMENTE SE PUEDE DECIR QUE LOS PUERTOS
NACIONALES PODRIAN CONVERTIRSE EN EL ESLABON ESTRATEGICO ENTRE
LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE MARITIMO Y TERRESTRE, €N LA PERSPEC-
TIvA DE ALCANZAR UN MAYOR DESARROLLO REGIONAL Y NACIONAL Y POR
SUPUESTO PARA IMPULSAR UN BASTO PROGRAMA DE FOMENTG DE NUESTRO
COMERCIO EXTERIOR.

EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO CONCIBE A LOS PUERTOS COMO UN
ESLABON ESTRATEGICO EN LA DINAMICA DEL COMERCIO EXTERIOR PARA
LOGRAR UN SISTEMA INTEGRAL DE TRANSPORTE QUE VINCULE
ESTRECHAMENTE A LOS CENTROS DE PRODUCCION CON LOS MERCADOS INTER-
NOS Y EXTERNOS DE CONSUMG, PROPICIANDO LA GENERACION DE EMPLEOS Y
LOS DE DESARROLLO EN DIFERENTES ZONAS ECONOMICAS DEL PAIS.

EN LO QUE RESPECTA A NUESTRO COMERCIO EXTERIOR, LOS PUERTOS
NACIONALES HAN TENIDO UNA PARTICIPACION DESTACADA EN LOS ULTIMOS
ANOS, DEL VOLUMEN TOTAL DOE MERCANCIAS EXPORTADAS ALREDEDOR DE UN
80% EN PROMEDIO SE TRANSPORTARON POR VIA MARITIMA, ESTO QUIERE
DECIR QUE LOS LITORALES SON Y SEGUIRAN SIENDO UN ELEMENTO IMPOR-
TANTE EN EL COMERCIO EXTERIOR DE NUESTRO PAIS.

1.3.2. LOS PUERTOS NACIONALES Y EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO

EN NUESTROS DIAS CERCA DEL 90% DEL COMERCIO INTERNACIONAL SE
LLEVA A CABO POR VIA MARITIMA. DE UNAS CUANTAS DECADAS PARA ACA
EL TRANSPORTE MARITIMO HA EVOLUCIONADO ENORMEMENTE OCASIONANDO
UNA VARIEDAD DE CAMBIOS EN LA INFRAESTRUCTURA DE LOS SERVICIOS Y
DE LOS EQUIPOS, TODO ESTO DEMANDA UNA MAYOR CALIDAD Y EFICIENCIA
EN LOS SISTEMAS PORTUARIOS DE LOS PAISES.

ESTA MODERNIZACION DE LAS INSTALACIONES PORTUARIAS PERMITIRA A
TODOS AQUELLOS PAISES QUE LOGREN ADECUARSE A LAS EXIGENCIAS DEL
TRANSPORTE MARITIMO, SER PARTICIPES EN LOS GRANDES VOLUMENES DE
MERCANCIAS QUE SE MANEJAN Y SE MANEJARAN CADA VEZ CON MAYOR
FRECUENCIA A TRAVES DE LAS TERMINALES PORTUARIAS.

DE LA MISMA FORMA SE VUELVE PRIORITARIO EL ENLACE DE ESTAS UL-
TIMAS CON LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, LO QUE EN ULTIMA
INSTANCIA PERMITIRA OPERAR DICHOS SERVICIOS SOBRE LA BASE DE LA
ECONOMIA DE ESCALA ABATIENDO EN GRAN PARTE LOS COSTOS DEL
TRANSPORTE DE LOS PRODUCTOS.



EN EL MOMENTO ACTUAL NUESTRO COMERCIO EXTERIOR SE OIRIGE EN SU
MAYORIA HACIA LOS ESTADOS UNIDOS, POR ESTO ES NECESARIO QUE
MEXICO EN UN PLAN DE OIVERSIFICACION DE SU COMERCIO EXTERIOR DEBE
TOMAR EN CONSIDERACION A LOS DEMAS BLOGQUES ECONOMICOS MUNDIALES.

ES AGUJ] DONDE EL TRANSPORTE MARITIMO Y POR CONSIGUIENTE EL USO
DEL SISTEMA PORTUARIC TENDRA UNA GRAN PARTJICIPACION POR LA RAZON
DE GQUE EXISTE UNA GRAN DIVERSIDAD EN CUANTO AL USO DE ESTE TIPD
DE TANSPORTE Y POR SER UNC DE LDS MAS BARATOS, Y QUE A SU VEZ
PERMITE TRANSPORTAR VARIAS CLASES Y GRANDES VOLUMENES DE MERCAN-
CiAS.

DE ACUERDO A LOS LINEAMIENTOS DE LA POLITICA ECONOMICA IM-
PLEMENTADOS EN ESTE SEXENIOG, €N UN FUTURO PROXIMO SE PODRIA CON-
TEMPLAR UNA MAYOR DIVERSIFICACION DE NUESTRO COMERCIO EXTERIOR,
HECHO QUE SE BASA EN LA FIRMA DE TRATADOS DE LIBRE COMERCIO COMD
SON LOS& FJRMADOS CON CHILE Y CON AMERICA DEL NORTE, ASI COMO LAS
POSIBILIDADES DE UN ACUERDO CON COLOMBIA Y VENEZUELA EN EL MISMO
SENTIDO, NO SIN DEJAR DE MECIONAR LOS INTERCAMBIOS ~AUNGUE 0OF
MANERA MINIMA- CON LA CUENCA DEL PACIFICO Y CON EUROPA (ESPARA,
FRANCIA, ALEMANIA E INGLATERRA)}.

POR TODO LO ANTERIOR RESULTA INAPLAZABLE LOGRAR UNA COM-
PETITIVIDAD EN TODOS LOS ELEMENTOS QUE HACEN POSIBLE UN COMERCID
EXTERIOR CON PRESENCIA EN LOS MERCADOS MUNDIALES. EN OTRAS
PALABRAS TANTO EL PROCESO DE PRODUCCION DE BIENES, EL TRANSPORTE
TERRESTRE HACIA LOS PUERTOS, LA OPERACION DE LOS MISMOS Y EL
TRANSPORTE MARITIMO, TODOS EN CONJUNTO, HARAN QUE LOS PRODUCTOS
?EAN COL.OCADOS EN SU DESTINC FINAL CON UN GRAN PORCENTAJE DE EX-

10,

LOS PUERTOS MEXICANOS EN EL CONTEXTC DEL COMERCIO EXTERIOR DEL
PAIS, TIENDEN A SER EL ESLABON DEL FLUJO DE MERCANCIAS MEX!CANAS
HACIA LOS MERCADOS MUNDIALES. .

EN ESTE SENTIDO POR LD GQUE RESPECTA AL OCEAND PACIFICO SE~ -

CUENTA CON D0S PUERTOS MUY IMPORTANTES COMO SON; MANZANILLO.'Y:.
LAZARO CARDENAS, PUERTOS GQUE TIENEN TERMINALES ESPECIAL1ZADAS,
PARA EL MANEJO DE CONTENEDORES, ASI! COMQ EQUIPO: PRRA + ALCANZAR
#OS NIVELES OE PRODUCTIVIDAD GUE SE DEHANDRN EN-

uaL. 5

14, Roberto Bustamante ahumada. publicacién "~ Puertos Mexicanna,:
abril de 1994, p. 14, . E - RS o .




POR OTRO LADD NO SE PUEDEN OLVIDAR PUERTOS NO MENOS IMPORTANTES
COMO SON MAZATLAN, ENSENADA, PICHIL INGUE, SALINA CRUZ Y
TOPOLOBAMPO, ENTRE OTROS, GUE EN ALGUNA MEDIDA PARTICIPAN EN EL
COMERCIO EXTERJOR DE MEXICO.

EN LO QUE RESPECTA A LA ZONA DEL GOLFO DE MEXICO, SE TIENEN
DOS PUERTOS QUE SERAN EGUIPADOS PARA FUNGIR COMO BASE PARA EL
COMERC!O0 EXTERIOR DE NUESTRO PAIS CON LOS DIFERENTES PAISES QUE
DE ALGUNA MANERA MANEJAN FLUJOS DE MERCANCIAS POR ESA ZONA. ESTOS
PUERTOS SON VERACRUZ Y ALTAMIRA, AMBOS TIENEN INSTALACIONES GUE
PERMITEN EL MANEJO DE MERCANCIAS EN FORMA ESPECIALIZADA.

EN CUANTO A LA POSICION GEOGRAFICA GQUE GUARDAN DICHOS PUERTOS
ESTOS ESTAN DESTINADOS A SER EL PUNTO DE PARTIDA HACIA EL EX-
TERIOR, DE JGUAL FORMA SER CATALIZADORES PARA EL DESARROLO DE
8US RESPECTIVAS ZONAS DE INFLUENCIA.'®

EN LO GQUE AL MOVIMIENTO DE CARGA SE REFIERE SE TIENE QUE LA
PARTICIPACION OE LOS PUERTOS NACIONALES ES CONSIDERABLE, YA QUE
EL. 98% DEL MOVIMIENTO COMERCIAL POR VIA MARITIMA SE REALIZA
ATRAVES DE 20 TERMINALES COMERCIALES E INDUSTRIALES, CINCO TER-~
MINALES PETROLERAS DE EXPORTACION Y Dos INSTALACIONES
ESPECIALIZADAS PARA EL. MANEJO DE SAL Y YESO.

ASI TENEMOS QUE DURANTE EL ARO0 DE 1991 EL TOTAL DE CARGA
OPERADA POR 1L.0S PUERTOS SIN CONTAR LA CARGA ATENDIDA EN INS
TALACIONES ESPECIALIZADAS PARA PETROLEO, YESD Y SAL, ALCANZO LOS
26 MILLONES <903 MIL TONELADAS, CIFRA INFERIOR EN 5.9% A LA DE
1990,

DE ESTE TOTAL ALCANZADC LA CARGA GENERAL SUELTA REPRESENTA EL
20%, LA GRANEL CONTENERIZADA:13.1X, LA GRANEL AGRICOLA 19.1X%,
ANEL HINERAL 32 7% Y LOS FLUIDDS 14. 9% (CUADRO 1 Y 2).

ESTOS® UOLUHENES UERON OPERADOS AL ATENDER DURANTE EL ARO
9,480 ARRIBOS % DEZXEMBARCACIONES, . 'OE LOS CUALES 2,975 FUERON DE
TRQFICO BE ALTURA co SMILLONES “450 MIL TONELADAS. Y 6,505 EN
MILLONES 453 MIL TONELADAS. EN ESTE
"GUAYMAS, PROGRESO, LAZARD CAR~

"RUBRO ‘SOBRESALEN LOS:PUERTO
DENAS . AL TAMIRA Y. MANZANILLO.

G

15. El puertv sicio'a la. 1mportante zona - del
'reate del pate,
ferrov:ar:a. Por..esu parte: Ueracruz ‘tiene!un adecuado aistema’ fer-
roviario’; que e.canforma de-dos;llneaa\ferrnviariaa_c necgandnee
can-la’ Cd. icoyi" o r r i

aureate del paia
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'CUABRO 2

MOVIMIENTO DE-CARGA
S 019901998 5y

MILES DE TONELADAS

TIPO DE CARGA 1990 1991 © DIF %
GENERAL SUELTA 6 134.4 S 431.5 - 11.5
GENERAL CONTENERIZADA 3 268.3 3 524.0 7.8.
GRANEL AGRICOLA : 6 888.8 S 132.0 - 26.5
FLUIDOS 9 094. 8 808.8 - 3.1
TotTAL © 28 601.9 26 903.2 - 5.9
. 20,000
= 1990
810 — > i
6,000 -
4,000 1991
2,000
ol

G, SUELTA G, CONT: GR. AGR. GH., MIN FLUIDOS

FUENTE: Anuario Estadfstico de movimiento de carga y buques 1991 -
.. Direccién General de Puertoes y Marina Mercante, Subsscretaria de .
~ Traneporte (SCT).



GENERAL SUELTA: DE ESTE TIPO DE CARGA SE MANEJARON 5 MILLONES 432
MIL TONELADAS,. 11.S% MENOS QUE EN 1990, ESTE DESCENSO FUE
ORIGINADO POR A REDUCCION DE LA IMPORTACION DE AZUCAR Y OTROS
PROOUCTOS, ENTRE LOS QUE DESTACAN; FRIJOL, LECHE EN POLVO, PARTES
PARA AUTOS, LAMINAS OE ACERO Y RIELES DE ACERO.

POR 8U PARTE LOS PUERTOS MAS AFECTADOS POR LA DISMINUCION EN
LA OPERACION DE ESTE TIPO DE CARGA, FUERON COATZACOALCOS, MAN-
ZANILLO, ENSENADA, MAZATLAN Y GUAYMAS,

GRANEL. AGRICOLA: DURANTE 1991 SE OPERARON S MILLONES 132 MIL
TONELADAS DE GRANELES AGRICOLAS, REGISTRANDOSE UN DECREMENTO OEL
25.5% RESPECTO A 1990, ESTA VARIACION FUE CAUSADA POR UNA BAJA EN
LA IMPORTACION DE PRODUCTOS AGRICOLAS COMO EL MAIZ, TRIGO Y
AZUCAR MOSCABADO. DICHA SITUACION AFECTO PRINCIPALMENTE A LOS
PUERTOS DE TAMPICO, VERACRUZ, COATZACOALCOS, TUXPAN Y MAZATLAN,
ENTRE OTROS MAS.

GRANEL MINERAL: EL MANEJO DE GRANEL MINERAL DURANTE 1991 TOTALIZO
8 MILLONES 809 MIL TONELADAS, COMPARADC CON 1990 SE OBSERVO UN
LIGERO CAMBIO EN LOS VOLUMENES OPERADOS DE ALREDEDOR ODE 3.1%
MENOS, LA CARUSA DE ESTA VARIACION FUE LA REDUCCION QUE SUFRIERON
LAS EXPORTACIONES DE CEMENTO ATRAVES DE LO0S PUERTOS OE TAMPICO,
MANZANILLO Y VERACRUZ; DE FOSFATO DE AMONIO POR LAZARO CARDENAS Y
DE LA DISMINUCION DE CALIZA EN TRAFICO DE CABOTAJE POR ENSENADA.

FLUIDOS: SE MANEJARON EN 1991, 4 MILLONES 7 MIL TONELADAS DE
CARGA FLUIDA, LOGRANDOSE UN AUMENTO DEL 24.6X CON RESPECTO A
1990. EN ESTE INCREMENTO ODESTACARON LOS PUERTOS DE VERACRUZ,
COATZACOALCOS, MANZANILLO Y ALTAMIRA.

GENERAL CONTENERIZADA: EL MOVIMIENTO EN CONTENEDORES CRECIO CON
RESPECTO A 1990, MANTENIENDOSE LA TENDENCIA DE LOS ULTIMOS AROS
DE CONTENERIZAR LA CARGA QUE SE TRANSPORTA POR VIA MARITIMA.

EN 1990 SE OPERARON 3 MILLONES 524 MIL TONELADAS DE ESTE TIPO
DE CARGA A LA QUE CORRESPONDIO LA MOVILIZACION DE 125 MIL 210
CONTENEDORES; 185 MIL 948 UNIDADES LLENAS Y 65 MIL 226 UNIDADES
VACIAS, EQUIVALENTES A UN TOTAL DE 348 MIL 715 TEU® S. CON - UNA
VGRIACION DEL 6.9X MAS GQUE EN 1990 (CUADRO 3). R

DESTACAN POR SU INCREMENTO EN EL MANEJO DE ESTE.TIPO. DE:‘dkRGA'1,'

EN  ESTE ARO OE 1991 LOS PUERTOS DE; VERACRUZ, -LAZAROD’ CARDENAS
HQNZANILLD. ALTAMIRA Y ThHPlCO. ENTRE OTRDS (GUADRO - 4)

‘EN LO QUE' SE REFIERE A LA PQRTICIPACIDN TURIST A-SE-TIENE QUE
LOS PRINCIPALES PUERTOS SON:ENSENADA, 'EN_UN:'13.5X;i CABD :SAN I.UCAS
12.6%, MANZATLAN -12.3%, " PUERTO: URLLARTA,' ZIHUATANEJO:Y ACAPULCOA
. 13.9% CADA UNO 10008 ESTDS PUERTOSTEN EL PACIF1CO:; :




CUADRO 3

TEU S

LLENAS

vacias

ToraL: 326 210 Csusins
o
= D 1990
150 N b A
100 T :
%0 T 1991

| ] ” \-..

0 iZ 7

T&I'S LLENAS TEU'S  VACIAS

FUENTE : Anvuario Eatadietico de movimiento de carga y buquee 1991
Direccion. General de Puertos y Marina Mercante, subsecretaria de
Transporte (scTy. S




CUADRO 4 B -
CONTENEDORES.'OPERADOS

( PARTICIPACION PORGENTUAL POR PUERTO )

PUERTO - %7 NUMERO DE TEU’S
VERACRUZ 121 682
MANZANILLO . . 41 895
LAZARO CARDENAS : 39 192
ALTAMIRA 36 9585
TAMPICO : . 33 056
TUXPAN g 32 902
BALINA CRUZ o 16 738
_ENBENADA o ' 13 ou2
‘0TROS : : 13 253

ToTAL ‘ R 348 715

Mansanillo
(12%)

Altamira

Otros (4% )
(%)

Eneenada (4%)

L, Cérdenas
(11%)

Salina Cnis
(5%)

Tampico
(9%) i

FUENTE : Movimiento de Carga y Buqueas, 1991, Direccion Gene
Puartos y Marina Mercante (SCT). : :
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EN LA COSTA DEL GOLFO Y MAR CARIBE ESTAN COZUMEL CON 37.9%, PLAYA
DEL CARMEN, PUERT0O MORELOS JUNTO CON CANCUN, TODOS ESTOS PUERTOS
ASCIENDEN AL 97.56X DEL TOTAL NACIONAL.

EN LO QUE RESPECTA AL MOVIMIENTO DE PASAJEROS EN CRUCEROS
DURANTE 1991, SE ALCANZO 1 MILLON &34 MIL S61 TURISTAS ATENDIDOS
EN 1,945 ARRIBOS. COMPARADAS ESTAS CIFRAS CON LAS DE 1990, SE 0B~
SERVAN IMPORTANTES INCREMENTOS EN EL NUMERO DE PASAJEROS Y DE AR-
RIBOS, DEL ORDEN DE 33.8% Y DE 30.9% RESPECTIVAMENTE, TODO ESTO
COMO RESULTADO DEL IMPULSO QUE SE HA DADO AL DESARROLLO DBE LA IN-
FRAESTRUCTURA Y A LAS PROMOCIONES TURISTICAS (CUADRO S).

COMO SE VE, LOS PUERTOS FORMAN PARTE DEL ENGRANAJE QUE MUEVE
NUESTRA ECONOMIA.

€L PAIS CUENTA CON PUERTOS COMERCIALES CUYA FUNCION ES LA OF
TRANSPORTAR MERCANCIAS POR V1A MARITIMA; LOS PUERTOS INDUSTRIALES
TEMBIEN SE BASAN EN EL US0 DEL TRANSPORTE MARITIMO PARA EL ABAS-
TECIMIENTO DE INSUMC Y DISTRIBUCION DE PRODUCTOS DE INDUSTRIAS DE
GRAN ENBERGADURA QUE SE UBICAN EN 1LOS PUERTOS; LOS PUERTOS
PETROLEROS QUE SIRVEN DE APOYO A LAS ACTIVIDADES DE EXPLOTACION Y
DISTRIBUCION DE PRODUCTOS PETROLEROS, LOCAL IZANDOSE EN ELLOS UN
BUEN NUMERD DE REFINERIAS, Y LOS PUERTOS PESQUEROS QUE SIRVEN
PARA LA EXPLOTACION DE LOS RECURS0S VIV0S DEL MAR.

EN ESTE SENT!DO LOS PUERTOS SON BASICOS PARA EL DESARROLLO DE
LA ECONOMIA NACIONAL. EN EL CAS0O DE UN PUERTO EN PARTICULAR, POR
EL CARACTER MISMO DE LA REGION DONDE SE UBICA, ESTA [IMPORTANCIA
SE INTENSIFICA TRAYENDO CONSIGO RESULTADOS FAVORABLES EN EL
RENGLON DE UN MAYOR CRECIMIENTO DE DICHAS 20NAS.

NO OBSTANTE LA INFRAESTRUCTURA Y PARTICIPACION DEL SISTEMA
PORTUARID NACIONAL EN LAS DIFERENTES CORRIENTES COMERCIALES
(INTERNAS Y EXTERNAS), LA CAPACIDAD DE ESTE NO ES SUFICIENTE PARA
EL. MANEJO DE GRANDES VOLUMENES DE MERCANCIAS QUE SE QUISIERAN
MANEJAR EN UN MOMENTO DETERMINADO.

ES DECIR EL SISTEWA PORTUARIOQ MEXICANO NO ESTA EN LAS CON-
DICIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECES!IDADES QUE SE
PRESENTARAN CON LA NUEVA POLITICA DE COMERCIO INTERNACIONAL GUE
SE PLANTEA LA ECONOMIA MEXICANA.

EN ESTE CONTEXTO EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL RECLAMA UNA IN-
FRAESTRUCTURA ACORDE A LAS NECESIDADES DEL COMERC!O EXTERIOR QUE
NUESTRO PAIS DESEA ENTABLAR .CON LOS PAISES INDUSTRIALIZADOS, AaS!
COMO "SER EFICAZ PARA - LA CONSTRUCCION DE POLOS DE DESARROLLO A
NIVEL LOCAL Y REGIONAL, LO QUE FINALMENTE TRAERA UN DESARROLLO
INTEGRAL DE LA ECONOMIA DEL PAIS.




CUADRO S

MOVIMIENYO 'DE . PASAJEROS

1990 - 1991

EN CRUCEROS

NUHERD L e3u, 561
1,800
1,600
1,400 19%
120 =
1,000 ——
00 1991
0 i
400
20
°

FUENTE: Anuario Eetadistico de movimiento de carga y huqu-.. 1991'-
Direccién General de Puertos y Marina Mercante,. Subctcr-tarla de
Transporte (8CT) ;

8



cAPlITULO 2
EL. PUERTO DE MANZANILLO Y LA CUENCA DEL PACIFICO

11.1. EL PUERTO DE MANZANILLO
11.1.1. UBICACION Y ORIGEN

EN LA COSTA SUROESTE DE MEXICO EN EL. OCEANO PACIFICO SE LOCALIZA
EL. PUERTO DE MANZANILLO EN EL ESTADD DE COLIMA., ESTA S8ITUADO EN
LAS COORDENADAS GEOGRAFICAS 18°41°* DE LATITUD OESTE, S8U ALTURA
S0BRE EL NIVEL DEL MAR ES DE CUATRO METROS EN EL MALECON.

MANZANILLO ES CABECERA DEL MUNICIPIO DEL MISMO NOMBRE, Y
CUENTA CON UNA POBLACION DE 92,863 HABITANTES, GQUE REPRESENTAN EL
21% DEL TOTAL ESTAL, CON UNA TASA DE CRECIMIENTO DE 2.4%. LA
POBLACION SE CONCENTRA BASICAMENTE (79%) EN LAS ZONAS URBANAS OE
MANZANILLO, SANTIAGO Y SALAHUA,

ANTECEDENTES HISTORICOS: CUENTA LA LEYENDA QUE EL REY IX, UNO
DE LOS SOBERANDS DEL REINO DE COLIMAN RECIBIO ALGUNA VEZ EN LA
BAHIA DE SALAHUA EN EL OCEANO PACIFICO LA VISITA DE HERNAN
CORTES, GQUIEN SUPO ODE ESE PUERTO POR BOCA DE TZINTZINCHA TAN-
GUACAN (CALTZONTZIN), ULTIMO REY DE MICHOACAN.

RESPECTO AL DESCUBRIMIENTO Y CONFORMACION DEL PUERTO DE MAN-
ZANJLLO, EXISTEN DOS VERSIONES; POR UN LADO SE DICE QUE JUAN VI
LLAFUERTE CAPITAN COMISIONADO POR CORTES PARA CONSTRUIR EN
ZACATULA LAS NAVES DESTINARDAS A L0S DESCUBRIMIENTOS, HABIA DESEM-
BARCADD EN SALAHUA INTERNANDOSE HASTA CAXITLAN POR LO QUE LO CON-
SIDERAN EL CONQUISTADOR DE ESA ZONA Y FUNDADOR DE LA VILLA DE
COL.I1MA, SEGUN CONSTA EN UNA RELACION ANONIMA QUE SE ENCUENTRA EN
EL ARCHIVO GENERAL OE [INDIAS (PATRONATO REAL, PAPELES DE
SIMANCA) . ®

SIN EMBARGO, OTRA VERSION DICE QUE MIENTRAS EL REY DE COL IMAN
SE REMONTO A LA SIERRA, GONZALO DE SANDOVAL LLEGO A SALAHUA INS
GPECCIONDO LA ZONA Y FUNDO UNA VILLA A LA QUE PUSO EL MISMO NOMBRE
DE LA CAPITAL DEL REINO.

16. Enciclopedia de México, Tomo B. aegunda edicioén, 1977
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UNA VEZ ESTABLECIDD G6AN GSEBASTIAN (HOY COLIMA), Y HECHO EL
REPARTO DE TIERRAS Y PUEBLOS EN ENCOMIENDA, SANDOVAL SE DEDICO A
BUBCAR EL LUGAR QUE MAYORES VENTAJAS OFRECIERA PARA LA CONSTRUC-
CION DE NAVIDG, HACIA 1522, AL PARECER SANDOVAL LOCALIZO EL LUGAR
INDICADO EN LA BAHIA OE SANTIAGO, ENTRE EL POBLADO DEL MISMO
NOMBRE Y SALAHUA.

EN UN PRINCIPIO SE LE CONOCE COMO PUERTO DE SANTIAGO DE BUENA
ESPERANZA, POSTERIORMENTE COMO PUERTO DE SALAHUA, Y PARA 1793 EN
UN INFORME DEL EMPADRONADOR DIEGO DE LABSAGA RESALTA LA EXIST-
ENCIA EN FORMA CONSIDERABLE DE UNA YERBA QUE SE LLAMA MANZANILLA,
DE ALLI EL NOMBRE DE MANZANILLO GQUE COMPRENDE PROPIAMENTE DOS
BAHIAS; SANTIAGD Y MANZANILLO.

EN 1823 LEANDRO BRAVO Y GERONIMO JOSE MARIA ARSAC, SOLICITARON
EN MEXJCO LA APERTURA DEL PUERTO DE MANZANILLO. EL TRASLADD OEL
FONDEADERO DE SALAHUA A SANTIAGO AL LUGAR GQUE HOY OCUPA FUE ACOR-
0ADO POR EL GOBIERNG DE LA REPUBLICA EN 1824; Y EL DECRETO 462
DEL CONGRESO DE LA UNION DEL 21 DE OCTUBRE DE 1825 LO HABILITO
PARA EL COMERCIO EXTERIOR Y OE CABOTAJE.

EL DECRETO DEL CONGRESO GENERAL DEL 17 DE FEBRERO DE 1837 NO
INCLUYO A MANZANILLO ENTRE LOS PUERTOS AUTORIZADOS A MANEJAR
TRAFICO DE ALTURA, PERD EL 17 DE MAYO DE 1838 LA PROP!A ASAMBLEA
FACULTO AL EJECUTIVO DE LA UNION PARA HABILITAR NUEVOS FON-
DEADEROS MIENTRAS DURARA EL BLOQUED IMPUESTO POR LAS FUERZAS
NAVALES FRANCESAS EN EL. GOLFO DE MEXICO.

AS1 EL PRESIDENTE BUSTAMANTE REASRIO MANZANILLO, PERD VOVIO A
CERRARLO EL 9 DE MARIO DE 1839 AL FIRMARSE EL TRATADO DE PAZ CON
FRANCIA. EL TRAFICO DE CABOTAJE LE FUE PROHIBIDO A MANZANILLO POR
EL GOBIERNO CENTRAL EL 2 DE JUNIO DE 1842, PERMITIENDOLO DEL 10
DE JUNIO DE 1846 AL MES DE FEBRERD DE 1848, MIENTRAS DURO LA
GUERRA CON ESTADOS UNIDOS .

EL PUERTO SE HABILITO DEFINITIVAMENTE EL 1o DE MAYO DE 1848
TANTO PARA EL MOVIMIENTO NACIONAL COMO PARA EL INTERNACIONAL,
ESTO POR DECRETO PRESIODENCIAL DEL C. MANUEL DE LA PERA.

EN 1900 SE INICIARON LAS OBRAS PARA LA CONSTRUCCION. DEL. ' ROM-
PEOLAS, EL MALECON Y LOS CANALES DE SANEAMIENTO DE LAS LAGUNAS DE -~
CUYATLAN Y EAN PEDRITO, AS1 COMO LA VIA FERREA HACIA GUADALAJARA
LA CUAL SE INAUGURO EN 1908.
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HASTA EL. ARQ DE 1940 SE INICIA LA CONSTRUCCION DEL MUELLE FISCAL
TERMINANDOSE EN 1952, JUNTO CON LOS MUELLES DE PEMEX, LA ARMADA,
. DE CABOTAJE Y LAS DOS BODEGAS FISCALES. LA INSUFICIENCIA DE ESTOS
GERVICIOS DECIDIO MAS TARDE A LAS AUTORIDADES A CONSTRUIR UN
PUERTO EN LA LAGUNA DE SAN PEDRITO.

EN 1964 SE INICIAN LAS OBRAS DEL PUERTO INTERIOR DE SAN
PEDRITO, TERMINANDOSE EN 1971. EN LA ACTUALIDAD EL VIEJO MUELLE
DE MANZANILLO SE DESTINA PARA L.OS CRUCEROS TURISTICOS PRINCIPAL-
MENTE, QUEDANDO EL PUERTO DE SAN PEDRITO CON SUS TERMINALES OE
CARGA GENERAL, GRANEL AGRICOLA, GRANEL MINERAL, FLUIDOS Y PESCA
PARA EL MANEJO DE LOS FLUJOS DE MERCANCIAS QUE SE OPERAN EN SUS
INSTALACIONES.

11.1.2. [INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

DENTRO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO DE MANZANILLO SE EN-
CUENTRAN CINCO MUELLES QUE SON LOS STGUIENTES: PUERTO INTERIOR DE
SAN PEDRITO, MUELLE FISCAL, DE LA ARMADA DE MEXICO, EL MUELLE
PESQUERO Y EL DE PETROLEOS MEXICANOS, ADEMAS DE ALMACENES Y
RECINTOS FISCALES.

EL PUERTO ESTA CONECTADO A UN CANAL DE ACCESO0, CON UNA LON-
6ITUD DE 600m Y UNA PROFUNDIDAD DE td4m RESPECTIVAMENTE.

EL MUELLE DEL PUERTO INTERIOR DE SAN PEDRITO ESTA CONFORMADO
POR TRES BANDAS, CON UNA LONGITUD DE 1635m Y CON UNA PROFUNDIDAD
ESTANDARIZADA DE 14m, CUENTA CON 20,000 m2 PARA ALMACENAMIENTO
CUBIERT0; 8U CAPACIDAD EN PATIOS ES DE 4,300 m2 PARA CON-
TENEDORES, Y DE 98 m2 PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS.

EL MUELLE OE PEMEX TIENE UNA LONGITUD DE MUELLE MARGINAL DE
217m Y EN SU TRAMO NORTE Y SUR CON UNA PROFUNDIDAD DE 15.24 m Y
13.7m RESPECTIVAMENTE, POR ULTIMO TIENE UN MUELLE ESPIGON DE 13 Y
17 mta.

EL MUELLE FISCAL CON UNA PROFUNDIDAD DE CABECERA DE 34° CON

10.36 m, BANDA OESTE CON 28° Y 8.53 m Y BANDA ESTE CON 28° Y 8,53
Y CON UNA LONGITUD LABORABLE DE 231 mtsa.
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MANZANILLO DISPONE TAMBIEN DE UN MUELLE DE ALTURA UBICADO EN LA
BANDA “A" CON UNA LONGITUD DE 470 m Y UNA PROFUNDIDAD DE 11-14 m,
ASI COMO CON UN MUELLE DE CARGA UBICADO EN LA BANDA “8" CON UNA
LONGITUD DE 600m Y UNA PROFUNDIDAD DE 11-13m, Y UN ULTIMO MUELLE
UBICADO EN LA BANDA “C" Y CON UNA LONGITUD DE 485m Y UNA PROFUN-
D1DAD DE 13m.

EQUIPO PORTUARIO: LOS SERVICIOS DEL PUERTO DE MANZANILLO LOS
PRESTA LA EMPRESA CONSTITUIDA EL 16 DE JUNIO DE 1971 BAJO LA
RAZON SOCIAL DE " SERVICIOS PORTUARIOS DE MANZANILLO, §.A. DE
C.V.", EL EGUIPO OPERADD POR ESTA EMPRESA SE COMPONE DE 83 MON-
TACARGAS CON CAPACIDAD ENTRE 6000 Y 80,000 L1BRAS; PARA MANIOBRAS
DE CARGA Y DESCARGA DE GRANELES ABORDO Y EN TIERRA, CUENTA CON 16
CARGADORES FRONTALES DE 0.75 m3 A 1.5 m3 DE CAPACIDAD.

PARA LA DESCARGA DE GRANELES VEGETALES 0 MINERALES A FURGONES.
GONDOLAS O CAMIONES, SE CUENTA CON S8 ALMEJAS TIPO MONOLINEA, S
SUCCIONADORAS Y UNA BANDA TRANSPORTADORA CON CAPACIDAD DE 120
TONS/HORA, PARA CONCENTRADO O GRANELES Y PARA APOYO DE ESTAS
MANIOBRAS SE CUENTA TAMBIEN CON ANDAMIOS Y TOLVAS.

PARA APOYQD DE LAS MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA A CAMIONES,
GONDOLAS O PIEZAS PESADAS A BORDO O EN TIERRA, SE CUENTA CON &
GRUAS HIDRAUL ICAS CON CAPACIDAD DE 15 Y 20 TONS, TRES GRUAS PLUMA
FIJA TIPO PATO DE 10 TONS DE CAPACIDAD Y UNA GRUA DE CELOSTA DE
80 TONS DE CAPACIDAD.

PARA LA TRASLACION DE MERCANCIAS DE COSTADO DE BUQUE A AREA
ABIERTA Y ALMACEN 0 VICEVERSA, SE TIENEN 18 TRACTORES DE ARRASTRE
DE S5 TONS DE CAPACIDAD, 12 TRACTOCAMIONES PARA ARRASTRE FER-
ROVIARIO, 8 QUINTAS RUEDAS, 26 PLANAS PARA CARGA GENERAL Y CON-
TENEDORES. PARA MANIOBRAS DE DESASTRE, ENMIENDA Y CIABOGAS SE
TIENE UNA GRUA MARCO Y UN REMOLCADOR DE 4,350 H.P., AS! COMC - UNA
MAGUINA DE PATIO DE FERROCARRIL DE 800 H.P. s

EL PUERTO DE MANZANILLO OFRECE ADEMAS OTROS SERVICIOS QUE COM-
PLEMENTAN A LOS5 ANTERIORES Y SON TAMBIEN DE UNA GRAN IMPORTANCIA,
ASI TENEMOS ENTRE QTROS LOS SIGUIENTES; COMUNICACIONES .
(TELEGRAFO, RADIO, ETC.); AGENCIAS SIGNATARIAS DE BUGUES; .AGEN-

ClAS ADUANALES; PILOTAJE; INSPECCION DE SANIDAD ANIMAL Y VEGETAL :

Y MIGRACION, ENTRE OTRAS.



11.1.3. POSICION ESTRATEGICA DEL PUERTO

MANZANILLO ESTA LLAMADO A SER EL PUERTO COMERCIAL MAS IMPORTANTE
DEL PACIFICO MEXICANO YA GQUE PRESENTA LAS DOS FACETAS DE LA AC-
TIVIDAD PORTUARIA DEL PAIS; POR UN LADD LA TRADICIONAL, CON
MUELLES PARA EL MANEJO DE CARGA GENERAL SUELTA Y GRANELES
ABRICOLAS EN DEECARGA DIRECTA, Y POR OTRO LADO LA MODERNA GUE SE
MANIFIESTA CON LA OPERACION DE LA NUEVA TERMINAL ESPECIALIZADA DE
CONTENEDORES.

EN LO QUE SE REFIERE A LA TERMINAL ESPECIALIZADA, ESTA NO SOLO
HACE FRENTE [INMEDIATO AL DINAMICO MOVIMIENTO DE ALTURA GUE SE
REGISTRA EN EL PUERTO, SINO GUE ABRE LAS POSIBILIDADES PARA OTRO
TIPO DE ACTIVIDADES COMERCIALES VINCULADAS MUCHAS DE ELLAS A
DESARROLLOS INSDUSTRIALES CUYD IMPACTO Y DERRAMA ECONOMICA SERA
ALTAMENTE BENEFICA, NO S0LO A NIVEL REGIONAL SINO TAMBIEN
NACIONAL . *”

EL FUTURO ES ALENTADOR TANTO PARA EL PUERTO EN 81 COMO PARA SU
Z0NA DE INFLUENCTA, SE VISLUMBRA QUE EN UN FUTURO PODRIA ALCAN-
ZAR LOG NIVELES DE EFICIENCIA 1 PRODUCTIVIDAD DE LOS PUERTOS CO
MERCIALES DEL MUNDO.

EN CUANTO A SU ZONA DE INFLUENCIA, GSE TIENE GUE EL PARQUE IN-
DUSTRIAL OFRECE GRANDES POSIBILIDADES PARA EL ASENTAMIENTO DE
MEDIANAS Y PEQUERAS INDUSTRIAS QUE POR LA UBICACION GEOGRAFICA
DEL LUGAR PUEDEN BENEFICIARSE DE LA REACTIVACION DEL COMERCIO
MUNDIAL Y DE LOS FLUJOS DE PRODUCTOS ENTRE LOS PAISES DE LA
CUENCA DEL PACIFICO, LATINOAMERICA, ESTADOS UNIDOS Y CANADA.:®

EN TERMINOS GENERALES GE PUEDE DECIR QUE LA IMPORTANCIA DEL
PUERTO DE MANZANILLO RADICA EN GRAN PARTE EN SU UBICACION
GOEGRAFICA, YA GQUE SE ENCUENTRA LOCALIZADD EN UNA DE LAS CINCO
ZONAS DE MERCADO EN QUE SE DIVIDE EL TERRITORIO MEXICANO DE
ACUERDD A SU OROGRAFIA.

POR L0 QUE RESPECTA A SU CONEXION CON LOS PUERTOS EXTRANJEROS
S§U POSICION ES INMEJORABLE, LO GQUE PERMITE GUE EXISTAN
POSIBILIDADES DE COMERCIALIZACION TANTO EN LO REFERENTE A LA PRO-

17. Héctar Lépez Gutiérrez, “Obras maritimaa fundamentalee..."

en publicacion Puertos mgxic;nns (SQT). abril de 1991, p.12 ’

18. £1 Diario de Mexicoy 24 de agosto de 1992, Sacc. “A" p.3.




MOCION DE LOS PRODUCTOS REGIONALES Y NACIONALES HACIA EL EX-
TERIOR, COMO EN LO QUE TOCA A LA ADGUISICION DE PRODUCTOS DE CON-
§UMO INMED!ATO, MAQUINARIA Y OTROS [INSUMOS DESTINADOS A
DIFERENTES INDUSTRIAS QUE PERMITAN LA CONTINUIDAD, EL CRECIMIENTO
Y DESARROLLO DE NUESTRA INDUSTRIA NACIONAL EN TODOS SUS AMBITOS.

AL MISMO TIEMPO, AL ENCONTRARSE ENCLAVADO EN UNA REGION IMPOR-
TANTE DE ACTIVIDADES AGRICOLAS, GANADERAS, TURISTICAS, MINERALES,
INDUSTRIALES ¥ DE SERVICIOS, MANZANILLO SE VE OBLIGADO A REALIZAR
UNA CONSTANTE INTEGRACION CON TODOS ESTOS CENTROS OE PRODUCCION
PARA FORTALECER DIA CON DIA EL ODESARROLLO DE LA REGION Y LA
CAPACIDAD DEL PUERTO DE ACTUAR COMO CENTRO DE DISTRIBUCION DE
PRODUCTOS HACIA LOS MERCADOS NACIONAL E INTERNACIONAL.
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11.2. PANORAMA GENERAL DE LA CUENCA DEL PACIF1CO
11.2.1. UBICACION GOEGRAFICA

EL  OCEAND PACIFICO EL MAYOR DEL MUNDO, FUE DESCUBIERTO EN 1513
POR EL CAPITAN ESPAROL VAGSCO NUREZ DE BALBOA Y BAUTIZADO POR EL
NAVEGANTE PORTUGUES FERNADO DE MAGALLANES, GUIEN COMPLETO SU DES-
CUBRIMIENTO A EMPRENDIO LA AVENTURA DE CRUZARLO BAJO EL
PATROCINIO DE LA CORONA EGPAROLA.

EL PACIF1CO OCUPA LA TERCERA PARTE DE LA SUPERFICIE DE LA
TIERRA. MIDE CAS! 15 MIL KILOMETROS DESDE €L CIRCULO ARTICO HAETA
LA ZONA POLAR ANTARTICA, Y POR EL ECUADOR ABARCA CAS1 LA MITAD DE
CIRCUNFERENCIA DEL PLANETA.

8U EXTENSION 165 MILLONES DE KILOMETROS CUADRADOS ES MAYOR GUE
LA DE TODOS LOS CONTINENTES JUNTOS Y EQUIVALE A LA MITAD DE LA
SUPERFICIE ACUATICA DEL MUNDO.

U5 LIMITES ORIENTALES ESTAN PERFECTAMENTE MARCADOS POR LAS
COSTAS OCCADENTALES DE AMERICA; LA LINEA CONTINUA LA ROMPEN 8OLO
LA CADENA DE LAS ALEUTIANAS QUE PROLONGAN LAS TIERRAS DE ALABKA Y
LA PENINSULA DE BAJA CALIFORNIA.

LOS LIMITES OCCIDENTALES, SIN EMBARGO, GE CONFIGURAN CON
MUCHAS PENINSULAS E I5LAS Y LAS BAHIAS Y BRAZOS RESULTANTES GUE
PERMITEN HABLAR DE VARIOS MARES DISTINTOS: AL NORTE SE ENCUENTRA
EL MAR DE BERING Y EL DE OJOSTK; A CONTINUACION EL MAR DE JAPON Y
EL MAR AMARILLO, EL MAR ORIENTAL DE CHINA Y EL MAR DEL SUR DE
CHINA, Y MAS AL SUR LAS GRANDES 1ISLA6 ORIENTALES OIVIDEN AL
OCEANO EN EL MAR DE CEBELES, EL MAR DE JAVA Y EL MAR DE TIMOR.

EL INMENSO PACIFICO BARA LAE COSTAS DE TRES CONTINENTES:
AMERICA, AGIA Y DCEANIA, Y 5US AGUAS SE MEZCLAN POR EL BUDESTE
CON LAS DEL ATLANTICO, Y EN EL SUDOESTE CON LAS DEL INDICO.

GOEGRAF ICAMENTE LA CUENCA DEL PACIFI1CO PODRIA DEFINIRBE COMO
LA REGION CONFORMADA POR TODOS LOS TERRITORIOE GQUE TIENEN
LITORALES EN EL PACIFICO. DICHA REGION ESTA INTEGRADA POR 47
PAIGES: 24 CONTINENTALES O RIBEREROS Y 23 PENINBULARES.

DE LOS 24 RIBEREROS, 13 SON DEL CONTINENTE AMERICANO Y 11 DE
LOS . 'CUALES SON LATINOAMERICANOS; 11 DE LOS RESTANTES, UNO S0LO
OCUPA UN CONTINENTE ENTERO (AUSTRALIA), Y LOS OTROS OIEZ SON
.ASIATICOS INCLUYENDO A LA EX-UNION SOVIETICA.

i
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11.2.2. CONFORMACION DE LA CUENCA DEL PACIFICO

LA CUENCA OEL PACIFICO SE ENCUENTRA DIGPERSA A LO LARGO DE UNA
SUPERFICIE MARITINMA DE MAS DE 70 MILLONES DE KILOMETROS
CUADRADOS, SE CARACTERIZA POR UNA HETEROQGENEIDAD POLITICA Y CUL-
TURAL. NO EXIBTE UNA TENDENCIA HACIA LA FORMACION DE UNA COM-
UNIDAD MULTINACIONAL, POR EL CONTRARIO SE SIGUEN FORTALECIENDO
LAS GRANDES ECONOMIAS Y CON ESTO SE PROFUNDIZAN LAS DIFERENCIAS
ENTRE LOS PAISES INTEGRANTES DE ESTA ZONA.

ENTRE LOS PAISES QUE LA CONFORMAN TENEMOS A LOS SIGUIENTES:

1~ JAPON Y ESTADOS UNIDOS; LAS ECONOMIAS MAS DINAMICAS DEL MUNDO

2- CHINA; LA NACION MAS POBLADA DEL PLANETA QUE EXPERIMENTA NUE-
VAS REFORMAS ECONOMICAS.

3~ LOS PAISES DE RECIENTE INDUSTRIAIZACION O NIC’S: COREA DEL
8UR, TAIWAN, HONG KONG Y SINGAPUR.

4~ LAS POTENCIAS INTERMEDIAS DE GRAN EMPUJE; AUSTRALIA, CANADA Y
NUEVA ZELANDA.

S- LOS PAISES DE LA ANSEA (ASDCIACION DE NACIONES DEL SUDESTE
ASIATICO) TAILANDIA, INDONESIA, SINGAPUR, FILIPINAS, MALASIA
Y BRUNEI.

6- LDS ESTADOS RECIEN INDEPENDIZADOS; PAPUA NUEVA GUINEA, NAURIS,
15LAS FIJI, TONGA E ISLAS SALOMON.

7- PAISES LATINOAMERICANOS; MEXICO, EL SALVADOR, NICARAGUA,
GUATEMALA, PANAMA, ECUADOR, HONDURAS, COSTA RICA, cCOLOMBIA,
PERU ¥ CHILE.

AHORA BIEN, EN CONJUNTO LOS ESTADOS DE LA CUENCA OEL PACIFICO
TIENEN UNA POBLACION -LA MAYOR DEL MUNDO- APROXIMADAMENTE 3000
MILLONES DE HABITANTES. LA REGION CONTIENE A LOS PAISEE CON MAYOR
SUPERFICIE EN EL MUNDO (CHINA, EUA, AUSTRALIA Y CANADA), Y TaM-
BIEN A AGUELLOS CON MAYOR POBLACION ABSOLUTA (CHINA Y EUA) ASI
COMO LAS CIUDADES MAS POBLADAS DEL PLANETA ( MEXICO, TOKYO 'Y
SHANGAL).

EN CONTRABTE LA CUENCA DEL PACIFICO TIENE A LOS PQISES’HAS
PEQUEROS DEL PLANETA, COMO NIUE,  GCON UNA . POBLACION -'DE.: 3,289
HABITANTES Y NURU CON 24 KILOMETROS CUADRRDOS DE SUPERFICIE

11.2.3. ASPECTOS ECONOHiCOS

EN LA ESTRUCTURA DEL PODER INTERNACIONAL LA REGION"ASIATICA HA -~
5100 SIEMPRE UNO DOE LOS .ESCENARIOS POLITICO-ECONOMICOS MAS
COMPLEJOS; A LO LARGO DEL TIEMPO HA GONJUGADO _UNA: SERIE DE CARAC-
TERISTICAS QUE LE CONFIEREN UN ALTO VALOR ESTRATEGICOD, ' TANTO POR
8U UBICACION GEOGRAFICA. Y  SU NUMEROSA PDBLAC!ON. COHD POR LA
ABUNDANCIA DE SUS RECURB0S NATURALES.
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§1 VEMOS DESDE UNA PERSPECTIVA HISTORICA, LA HAYORIA DE LOS
PAISES QUE ESTAN EN LA CUENCA DEL PACIFICO VIVIERON MARGINADOS EN
CIERTA FORMA DEL RESTO DEL MUNDO, Y ALGUNOS DE ELLOS CONVERTIDOS
EN COLONIAS DE LAS POTENCIAS EUROPEAS.®®

EN LOS ULTIMOS AROS EL COMERCIO INTERNACIONAL HA EXPERIMENTADO
UNA SERIE DE AJUSTES QUE HAN PROPICIADO SU DESARROLLO Y FOR-
TALECIMIENTO ENTRE LOS QUE DESTACAN, SIN DUDA, LA CONSTRUCCION DE
BLOGUES COMERCIALES, TAL ES EL CASO DE AMERICA DEL NORTE, EUROPA
OCCIDENTAL Y EL SUDESTE ASIATICO.

EN EL CONTEXTO DE UN MERCADO MUNDIAL QUE SE CARACTERIZA POR Su
DINAMICA EN UNA ESTRUCTURA DE BLOGUES REGIONALES, HA DESTACADO
POR SU GRAN DESARROLLO LA CUENCA DEL PACIFICO.2°

ESTA ZONA DEL MUNDO AUNQUE NO TIENE LA IMPORYANCIA POLITICA DE
EUROPA, EB CONSIDERADA ECONOMICAMENTE LA MAS IMPORTANTE DEL MUNODO
YA QUE EN ELLA SE CONCENTRAN LAS PRINCIPALES RESERVAS FINAN-
CIERAS, LOS MAS ALTOS NIVELES DE PRODUCTIVIDAD Y LA MAS AVANZADA
TECNOLOGIA, ADEMAS SU CONTRIBUCION ACTUAL A LA PRODUCCION MUNDIAL
ES CASI EL DOBLE DE AGUELLA DE LA COMUNIDAD EUROPEA. ESTIMACIONES
CONSERVADORAS SERALAN GUE PARA EL ARO 2000 LA PRODUCCION DE LA
ZONA EXCEDERA LOS 12.5 TRILLONES DE DOLARES.®*

192. El area bha estado vinculada siempre al curso de la hietoria
"mundial ...Después de asufrir por sigloe las consecuencias de la

expansion:-colonial europea, se convirti6 en centro de disputa vy

luegoigeopolitico durante las dos guerras mundiales y, mas tarde
" en’escenario.de’la confrontacion Eete-Oeste. En ella se han
sdirimido/ilos. "interésea -de las grandes potencias. ver Monica
Excelsior-4 de mayo de 1992, Secc. "A" pp. 4-5

+ 20,5 Hoy . -la.Cuenca del Pacifico se ha convertido en la zona
_-econgmicaimae.importante del mundo, tanto por Bu dinamiemo de
‘crecimiento;como por su intercambio econémico internacional. Esto
ha:.'ocasionado . que. loe paisea de esta zona hayan regietrado loas
“indices mia’;altoe de crecimiento, asi como una expaneién de sus
‘exportaciones .y . un superavit en su balanza comercial. veaee,
~Guillermo.Garcés Cantreras, “La participacion de México..." en,
. La“lneercién de México en la Cuenca del Pactifico, vol. 1, Facul-
../tad:de Economia (UNAM), 1990, p.17

:21.--"El-caso de una zona de cooperacién: La Cuenca del Pactfico”,
-ponencia presentada por la Emb. Sandra Fuentes-Berain, en &1 En-

- cuentroilnternacional de Industrialea (CANACINTRA), Meéxica, D.F.,
del '3 al 4 de diciembre de 1991. CANACINTRA, MEXICO, 1991
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LA CONCEPCION DE LA CUENCA DEL PACIFICO SE DEBE EXPLICAR NO SOLO
A PARTIR DE LOS ELEMENTOS ESTRICTAMENTE GEOGRAFICOS DE ESA ENORME
ZONA, SINO TAMBIEN SE DEBEN TOMAR EN CUENTA LAS CONSIDERACIONES
SOCIOECONOMICAS Y CULTURALES. POR LO TANTO, LA INTERRELACION
GENERADA ENTRE LOS PAISES QUE LA CONFORMAN TENIENDO COMD
NOMINADOR COMUN Ei. ESTAR SITUADOS EN EL OCEANO PACIFICO Y ALIZAR
ENTRE ELLOS LA MAYOR PARTE DE LOS INTERCAMBIOS, RESULTA LA CON-
SIDERACION DE MAYOR IMPORTANCIA.

AS1 PUES, LA IMPORTANCIA DEL DESARROLLO ECONOMICO GUE SE ESTA
GENERANDO EN ESTA ZONA PRESENTA AMPLIAS PERSPECTIVAS OF
COOPERACION E INTERCAMBIC INTERNACIONAL, LO QUE FINALMENTE SE
TRADUCE EN UN FUTURC PROMETEDOR PARA TODAS LAS NACIONES QUE LA
CONFORMAN . =2

LA CUENCA DEL PACIFICO ES UNA REGION ECONOMICA GUE CUENTA CON
GRUPOS DE PAISES QUE COOPERAN ENTRE S! DE MANERA CERCANA Y LUCHAN
POR FORTALECER ESE OBJETIVO COMUN. POR LLO QUE EL CRECIMIENTO DE
LA CUENCA DEL PACIFICO ESTA FINCADO EN LA COOPERACION ECONOMICA
QUE SE CRISTALIZA EN CRECIENTES CORRIENTES COMERCIALES, INVERSIO-
NES, TRANSFERENCI!A TECNOLOGICA, ETC.2°

ES DECIR NO SE TRATA DE UN BLOQUE CERRADO, POR EL CONTRARIO
VARIOS DE LOS PAISES INDUSTRIAL I2AD0OS DEL PACIFICO ESTAN FUNDADOS
EN MODELOS DE DESARROLLO ORIENTADOS HACIA LOS MERCADOS EXTERNOS,
SOBRE TODO HAC!A LOS ESTADOS UNIDOS, JAPON Y OTROS PAISES DE LA
CUENCA, 2

22, Julio A. Millan B. " La Cuenca del Pacifico ", NAFINSA &
F.C.E. 1992, p.21

23. La Cuenca concentra las principales reeservae financieras del
mundo. En 1986 1los activoae ‘internacionales de los bancos
japoneeees aacendian a mas de 1000 millonees de Dle, contra 600
millones de Dls de loe bancose estadunidensesa’'y 265 millanes de
loe francesea. Actualmente Japan ea’ principal acreedor y ban-
quera del mundo: de los 12 bancna as - ‘impor tantes, .. 10 .. san
japoneees. Ademas la Cuenca e uirculn mondial de la
tecnologfa de punta y exitosa. en’el: deaarrnl]n induatrial ~expor-
tador gracias al baJn coeto de.’la de ‘obra; “al. accesn’a lna‘
mercadaos de los paiees ricos y nfluencia . de " . capltal
tecnologta, En cuanto al ntr‘regiunal “éate’

k el omarclo “mundial-
eolo crecid el 3.3 X . .Reviaf 87 actubre’ 16
de 1991, p.84 i

24. Loa paises asidticaoe H‘v
de China, 8son_.economiaae de mer.cadoqu
eatratégia . de desarrollo: intenaamsntevcapntalxata~enf"c
el comercio interpacional. vease, -’ Hugo Cruz Valden C
al  wmigla XXI, puertna mexicanos, : publlcacld Puer tna
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LA CUENCA DEL PACIFICO EB LA REGION DEL MUNDO DONDE LAS ECONOMIAS
CAPITALISTAS HAN ALCANZADO EN LA ULTIMA DECADA LAS MAYORES TASAS
DE CRECIMIENTO ECONOMICO. ES DECIR LA ZONA DEL PACIFICO E8 EN LA
ACTUALIDAD LA DE MAYOR DINAMISMO EN LA ECONOMIA MUNDIAL Y LA QUE
SE PERFIt.A COMO DOMINANTE EN LAS PROXIMAS DECADAS.

AS1 PUES, LA CUENCA DEL PACIFICO REPRESENTA 48% DEL PRODUCTO
MUNDIAL BRUTO; EFECTUA DOS TERCIOS DEL FLUJO CUMERCIAL
INTERNACIONAL; MANTIENE 24% DE LAS RESERVAS PROBADAS DE PETROLEO;
MAS DEL SO0X DE LAS RESERVAS DE CARBON, GAS NATURAL Y URANIO;
PRODUCE 84% DE LA SEDA NATURAL; 67% DEL ALGODON Y 87% DEL CAUCHO.

ADEMAS TENEMOS QUE EL INGRESO PERCAPITA PROMEDIO DE S8US
HABITANTES ES DE 3,656 Dle, MIENTRAS QUE A NIVEL MUNDIAL ES8 DE
§0L0 2,798 Dle. (CUADRO 1).

E8TO NOS DICE GUE LA CUENCA DEL PACIFICO SE CONSTITUYE HOY EN
D1A EN UNA ENTIDAD ECONOMICA REGIONAL CON IMPORTANTES CORRIENTES
COMERCIALES Y DE INVERSION, APOYADA POR 8US DOS PILARES
PRINCIPALES; ESTADOS UNIDOS Y JAPON.

NO OBSTANTE, TENEMOS QUE ADEMAS DE ESTOS DOS PAISES EXISTE UNA
COMPLEMENTARIEDAD EN EL INTERIOR DE LA REGION LO QUE HA PERMITIDO
LOGRAR UNA DIVERSIFICACION DE LAS RELACIONES GLOBALES ENTRE
70D0S LOS PAISES GUE LA INTEGRAN.

TENEMOS QUE LAS ECONOMIAS ASIATICAS HAN ESTABLECIDO UNA
DINAMICA DE INTERCAMBIO NO S0L0 CON JAPON, SINO DESDE HACE AROS
CON EL PRINCIPAL MERCADO DEL MUNDO; LOS ESTADOS UNIDOS Y, EN
MENOR MEDIDA CON EUROPA Y MEDIO ORIENTE POR LO QUE LA ESTABILIDAD
ECONOMICA DE LA ZONA NO ESTA SUSTENTADA UNICAMENTE EN LA RELACION
ESTADOS UNIDOS-JAPON, PUES LOS PAISES DE ASIA ORIENTAL HAN ALCAN-
ZADO NIVELES DE CRECIMIENTO MUY CONSIDERABLES COMO RESULTADO DE
SUS POLITICAS DE INDUSTRIALIZACION ENFOCADAS A LA EXPORTACION,
PROPICIANDO UNA INTERDEPENDENCIA ECONOMICA ENTRE ELLOS LO GQUE
VUELVE AUN MAS COMPLEJAS ESTAS ECONOMIAS,.=®

ES INDUDABLE GQUE LA PARTICIPACION PRIMORDIAL DE LA ZONA
ASIATICA EN EL SISTEMA INTERNACIONAL SE DA EN EL CAMPO COMERCIAL.

Mexicanoae (SCT),. No." 4 f'brera de 1990, p.9

25 Carﬁénvﬁéndoza

i lend : iglo'del Pacifico”, en Revista Puer-
!qs.‘ﬂn.#?S.jjulin 991, . s .
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CUADRO 1 - R

P1B PER CAPITA.DE PAIBES BELECCIONADOB: (ddlares

‘PAI1S

AUSTRALIA
CANADA

ESTADOS UNIDOS
JAPON

NUEVA ZELANDA
REPUBLICA DE COREA
HONG KONG
SINGAPUR
TAIWAN
COLOMBIA

CHILE

ECUADOR

MEXICO

PERU

FILIPINAS
INDONESIA
MALASIA
TAILANDIA

N EN

R N N e O e

FUENTE. : Eatadfaticaa:F
<Fcnda‘Hongtarin,anETn;éinnal

ancieras Internacionales,”anvarioy

FMI

1989
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ANTE ESTO EXISTEN VARIOS FACTORES QUE EXPLICAN ESTE DINAMISMO Y
PARTICIPACION ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN, EL HECHO DE QUE A
PARTIR DE LOS AROS SESENTA VARIAS ECONOMIAS ASIATICAB MODIF ICARON
8US POLITICAE DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES POR LAS DE
PROMOCION Y APERTURA DE SUS ECONOMIAS ORIENTANDO SU PRODUCCION A
LOS MERCADOS Ot EXPORTACION, FORTALECIENDO POR SUPUESTO U IN-
FRAESTRUCTURA INTERNA PARA LOGRAR TENER UNA PRESENCIA EN LOS MER-
CADOS EXTERNUS.

COMDO SE APRECIA, LA CUENCA DEL PACIFICO (A PESAR DE LA GRAN
VARJEDAD ODE INTERESES) REPRESENTA UN CAMPO COMUN PARA TODA LA
REGION, MANTFESTANDOSE EN UNA EXPANSION COMERCIAL Y UN
CRECIMIENTO ECONOMICO GCON UNA FORMA DE DESARROLLO GLOBAL CUYAS
CARACTERISTICAS SON; LA COMPLEMENTARIEDAD, LA INTERDEPENDENCIA Y
LA REGIONALIZACION DE LAS ECONOMIAS DE LA ZONA,

ES DECIR LA IMPORTANCIA DE LA CUENCA DEL PACIFICO RADICA EN
QUE ESTA REPRESENTA UN MERCADO POTENCIAL Y UNA VIA DE ACCESO A
NIVELES TECNOLOGICOS Y A FORMAS DE FINANCIAMIENTO, AUNADO A LA
DIVERSIDAD DE NIVELES DE DESARROLLO DE LOS PAISES QUE LA CONFOR-
MAN,

I1.3. LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO

EN LA EPOCA ACTUAL EL COMERCIO INTERNACIONAL ESTA VINCULADD A
LOS PROCESOS DE TRANSFORMACION EN EL  CONTEXTO DEL MACROSISTEMA
POLITICO-ECONOMICO MUNDIAL. EN ESTE ASPECTO LA PARTICIPACION DEL
COMERCIO EXTERIOR DE LA CUENCA DEL PACIFICO HA PROPICIADO UNA
SERIE OE TRANSFORMACIONES €N TERMINOS OE COOPERACION, COM-
PETITIVIDAD E INVERSION, CON EL OBJETIVO ODE FORTALECER LAS
ECONOMIAS DE LA REGION.

EL EJE DOE LA CUENCA DEL PACIFICO ES EL COMERCIO, PROVOCANDO
QUE LAS NACIONES DE LA REGION ORIENTEN SUS ESTRATEGIAS ECONOMICAS
ALREDEDOR DE ESTE., EL SURGIMIENTO Y CONSOLIDACION DE LA CUENCA
GENERA UN CAMBIO EN EL SISTEMA ECONOMICO MUNDIAL A TRAVES DE LA
APERTURA A LA COMPETENGCIA CAPITALISTA,

SE PUEDE ARGUMENTAR QUE LA CUENCA DEL PACIFICO NDO SOLO 8E HA
CONVERTIDO EN UN CENTRO PROPICIO PARA LOS ASUNTOS FINANCIEROS,
SINO TAMBIEN EN UN CAMPO DINAMICO PARA EL DESARROLLO DEL COMERCIO
Y LA INVERSION.

ES ASI QUE UND DE LOS ACONTECIMIENTOS MAS IMPORVTANTES OCUR-
RIDOS EN LA ECONOMIA INTERNACIONAL EN EL ULTIMO CUARTO DE SIGLO,
HA SIDO EL RAPIDO DESARROLLO DE ALGUNOS PAISES DE LA CUENCA DEL
PACIFICO ~HONG KONG, SINGAPUR, TAIWAN, COREA, MALASIA,
FILIPINAS, INDONESIA Y TAILANDIA-, CONFORMANDO UN GRUPQ DIVERSO
0E PEQUERAS ECONOMIAS ABIERTAS.
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ESTAS ECONOMIAS ABIERTAS, PARTEN DESDE LAS CIUDADES~ESTADO COMO
HONG KONG HASTA LOS GRANDES PAISES COMO INDONESIA CON MAS DE 185
MILLONES DE HABITANTES. ALGUNAS OE ELLAS CUENTAN CON CON-
BIDERABLES RECURSOS (INDONESIA Y FILIPINAS) SIN EMBARGO, OTRAS NO
CUENTAN CON RECURSOS NATURALES (HONG KONG, SINGAPUR Y COREA).

EN LOS ULTIMOS VEINTICINCO AROS ESTAS O0OCHO ECONOMIAS HAN
DUPLICADG SU PRESENCIA EN LA PRODUCCION MUNDIAL, Y A SU VEZ SU
PARTICIPACION EN EL. MERCADO MUNDIAL SE HA TRIPLICADO. ESTAS
ECONOMIAS JUNTAS REPRESENTAN MAS VOLUMEN EN EL MERCADO MUNDIAL
QUE JAPON, Y MUY CERCA DE LO QUE REPRESENTAN JAPON Y CHINA JUN-
ToS.

LA PARTICIPACION DE LAS EXPORTACIONES Y LAS IMPORTACIONES EN
EL PRODUCTO NACIONAL BRUTO VAN DESDE EL 100X EN HONG KONG ¥ SIN-
GAPUR, A MAE DE 25% EN INDONESIA, HACIENDO DE ESTAS ECONOMIAS
UNAS DE LAS MAS ABIERTAS DEL MUNDO.

EBTA EXPANSION SE DEBE ENTRE OTRAS COSAS A LA ESPECIALIZACION
DE ACUERDO A LA VENTAJA COMPARATIVA, LO QUE HA INCREMENTADO LA
EFICIENCIA EN EL USD DE LOS FACTORES DE LA PRODUCCION Y HA
PROMOVIDO EL APROVECHAMIENTO DE LAS ECONOMIAS DE ESCALA.

EL INTERCAMBIO COMERCIAL EN LA CUENCA DEL PACIFICO ESTA BASADO
PRINCIPALMENTE EN DOS PAISES; ESTADOS UNIDOS Y JAPON LOS CUALES
EN CONJUNTO REALIZAN UN COMERCIO INTRARREGIONAL DE ALREDEDOR DEL
S0X EN LO QUE SE REFIERE A LAS EXPORTACINES Y, DE UN S55% EN EL
RUBRO DE LAS IMPORTACIONES.

NO OBSTANTE, OTROS PAISES DE LA REGION HAN CONTRIBUIDO EN ESTE
INTERCAMBIO COMERCIAL, ES NECESARID PUES MENCIONAR LA GRAN PAR-
TICIPACION DE LOS PAISES ASIATICOS QUE HAN LOGRADO UN DESARROLLO
ECONOMICO SOBRESALIENTE Y QUE CONTRIBUYEN A LA CONSOLIDACION OEL
BLOGUE DEL PACIFICO.

AS! TENEMOS A PAISES COMO LOS LLAMADOS NIC'S (COkEk DEL SUR,

TAIHWAN, HONG KONG Y SINGAPUR), LOS PAISES DE LA ANSEA (MALASIA, .
TAILANDIA, FILIPINAS E INDONESIA), QUE JUNTO CON LA-PARTICIPACION = -

DE LOS ESTADUS UNIDOS v JAPON REPRESENTAN MAS ‘DEL  80X:DEL .COMER:=
CIO INTRARREGIONAL, LO QUE SIGNIFICA QUE .10 PQISES' REQLIZAN :EL:

Yy 3).
COMO SE PUEDE NOTAR, LAS ECONOMIAS DE‘LA

PACIFICG HAN ALCANZADO TAL F
PENETRACION QUE ES DIFICIL HABLAR DE_PRDGRESOS;AISLRDOS




CUADRD" 2.

EXPORTACIONES DE PAISES SELECIONADOS DE'LA:CUENCA:DEL PAGIFICO

"1980 ' 1989

A,
AUSTRALIA 21 560 36 699
CANADA 1161820, 67 477 120 958
ESTADOS UNIDOS 42750077 " 224 300 362 000
JAPON < 127 000 270 000
NUEVA ZELANDA : s 394 8 885
REPUBLICA DE COREA o882 . 17 214 62 331
HONG KONG 2514 70 19 731 69 606
SINGAPUR 1647 - 18 200 42 665
TATWAN i nadl 19 575 77 331
COL OMBIA C77E 4 296 s 710
CHILE 1249 4 671 8 808
ECUADOR L2358 ot 2 520 2 354
MEX 1CO 1-348. 16 066 22 765
PERU U034 3 916 3 460
FILIPINAS L1 s 788 7 821
INDONESIA 1 +, 21798 23 800
MALASIA 17 “12 868 24 831
TAILANDIA

67449 . 19 969

"Financieras

FUENTE : - Eatadiaticas
1989

iﬁternacianalea. Fondo
Monetario Xnte‘rnaci‘unal‘ o E . .




CUADRC ' 3

IMPORTACIONES DE PAISES SELEGIONADOS' DE.LA‘CUENCA’ DEL: PACIFICO;.

AUSTRALIA
CANADA
ESTADOS UN1DOS
JAPON

NUEVA ZELANDA
REPUBLICA DE COREA
HONG KONG
SINGAPUR
TAIWAN
COLOMBIA

CHILE

ECUADOR
MEXICO

PERU

FILIPINAS
INDONESIA
MALASIA
TAILANDIA

FUENTE: Eatadisticas Financiera
Internacional, “anuario, 1989. ..
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EL ALTO NIVEL DE INVERSIONES ESTADUNIDENSES Y JAPONESARS EN LOS
PAISES DE RECIENTE INDUSTRIALIZACION Y DE ESTOS ULTIMOB EN LOS
ESTADOS DE LA ANSEA, HAN 1MPULSADO SIGNIFICATIVAMENTE EL COMERCI10
INTRARREGIONAL PROFUNDIZANDO LA INTERDEPENDENCIA EN ESA AREA Y
PROYECTANDOLA COMO PLATAFORMA DE EXPANSION HAC1A OTRAS REGIONES
DEL MUNDO.

TODO ESTO INDICA GQUE LAS INDUSTRIAS ASIATICAS EXTIENDEN SUS
OPERACIONES CON UNA 6RAN RAPIDEZ AUGURANDO PERSPECTIVAS DE UNA
FUERTE COMPETENCIA EN LA ECONOMIA MUNDIAL FRENTE A LOS PAISES IN-
DUSTRIALI1ZADOS, ESTO EN UN FUTURO INMEDIATO.

11.3.1. £t COMERCIO EN LOS PAISES SEMIINDUSTRIALIZADOS DE ASlA

SIENDO 105 ESTADOS UNIDOS Y JAPON LOS CENTROS HEGEMONICOS OF
LA CUENCA DEL PACIFICD, ALREDEOOR DE ELLOS GIRA EL INTERCAMBIO
COMERCIAL REGIONAL. LO QUE HA PROPICIADO UNA REORGANIZACION COM-
ERCIAL EN ESA ZONA.

LO ANTERIOR SE VE REFLEJADO EN LA PARTICIPACION Y DESARROLLO
DE LOS CUATRO "TIGRES ASIATICOS" (HONG KONG, TAIWAN, BINGAPUR Y
COREA), QUE APROVECHANDO LA DEMANDA INTERNA DE JAPON LOGRAN IN-
CREMENTAR SU DESARROLLO TANTO EN SU MERCADO INTERNO COMO EXTERND
Y, ESTO TRAE COMO CONSECUENCIA UN SOPORTE PARA LAS ECONOMIAS MAS
OEBILES GUE EXISTEN EN LA ZONA.

ES OECIR EL DESARROLLO DE LOS “CUATRO TIGRES", ESTA
RELACIONADO ESTRECHAMENTE A LA CERCANIA OE JAPON, CONSTITUYENDOSE
ESTE ULTIMO EN EL PRINCIPAL MERCADO DE SUS EXPORTACIONES ADEMAS
DE BENEFICIARLOS CON LOS PROGRAMAS DE INVERSION ¥ DE TRANGFEREN-

.ClA DE TECNOLOGIA. PERO NO SOLO ESO, ESTOS PAISES TAMBIEN HAN
PODINO INCURSIONAR EN EL MERCADO OE LOS ESTADOS UNIDGS LO QUE tES
PROPORCIONA UN SOSTEN IMPORTANTE PARA SU CRECIMIENTO.

EN LA DECADA DE LOS 80°s EL COMERCIO ENTRE L0OS PAISES OE
COREA, TAIWAN, SINGAPUR Y HONG KONG SE INCREMENTO EN UNA TASAH
PROMEDIO DE 12.6% ANUAL. ESTO COMO RESULTADO DE UNA MAYOR DIVER-
SIFICACION DE SUS MERCADOS Y DE SU CAPACIOAD PARA PENETRAR EN LOS
MERCADOS DE ESTADOS UNIDOS Y JAPON, PERMITIENDO QUE SUS EXPOR-
TACIONES LOGRARAN UNA MAYOR PRESENCIA Y QUE 8US VENTAS
TRADICIONALES SE REALIZARAN CON MAYORES NIVELES DE CALIDAD
GRACIAS A UNA MAND DE OBRA MAS CALIFICADA.2*

26. Clemente Ruiz Duran, ‘en Revista Camercio Exterior, vol. 40,
Nor‘§ junio de 1990, p., U486
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EL INCREMENTO DE LAS EXPORTACIONES SE BASO PRINCIPALMENTE EN LOS
PRODUCTOS TEXTILES LOS CUALES REPRESENTARGON EL 20% DEL
INCREMENTO; MAGUINARIA ELECTRICA CON UN 19%, ENTRE OTROS PRODUC-
T08.

EN LOB ULTIMOS AROS LAS TRANSACCIONES COMERCIALES DE LOS NIC’'S
CON JAPON Y LOS ESTADOS UNIDOS SE INCREMENTO CONSIDERABLEMENTE.
POR SU PARTE LOS PAISES DE LA ANSEA TUVIERON UN [INCREMENTO MAS
VARIABLE, MIENTRAS QUE NUEVA ZELANDA Y AUSTRALIA TUVIERON UNA
PARTICIPACION BAJA.

PARA LOGRAR ESTO LOS NIC*S PRODUJERON ARTICULOS DE GRAN
CALIDAD Y ALTO NIVEL TECNOLOGICO LO GUE FUE POSIBLE GRACIAS A LA
MAND DE OBRA CALIFICADA CON GUE CUENTAN, ASI COMG A SU CAPACIOAD
PARA INCURSIONAR EN LOS MERCADOS TAN DIFICILES DE JAPON Y ESTADOS
UNIDOS.

LOS ARTICULOS MAS [IMPORTANTES QUE LES PRODUJERON INGRESOS
FUERON: MAGUINARIA ELECTRICA Y ELECTRONICA; COMPUTADORAS;
TEXTILES; MAGQUINARIA DE PRESICION; EQUIPO DE TRANSPORTE; PRODUC-
708 DE HULE Y PLASTICO; CIRCUITOS INTEGRADOS, ENTRE OTROS.

EN LO REFERENTE A LAS IMPORTACIONES LA TAGA DE CRECIMIENTO
ANUAL FUE DE B.5X% EN 1980-1987, SIENDO LOS PRINCIPALES PRODUCTOS
IMPORTADOS: ALIMENTOS, MATERIAS PRIMAS AGROPECUARIAS Y MINERALES,
ADEMAS DE BIENES INTERMEDIOS, PRODUCTOS QUIMICOS, MAGUINARIA Y
EQUIPO ELECTRONICO.

LA SITUACION EN LA GQUE SE ENCUENTRAN L0S PAISES SEMIIN-
DUSTRIALIZADOS DE ASIA PLASMADA EN UNA ECONOMIA CRECIENTE EN
CUANTO A MEJORAMIENTO DE LA PRODUCTIVIDAD Y OE LA PRODUCCION IN-

DUSTRIAL Y A LOS RENGLONES FINANCIEROS, UNIDO TODO ELLO A UNA -

SITUACION DE ENORME AMPLITUD DE SUS COMPROMIS0OS EN EL MERCADO IN-
TERNACIONAL, CONSOLIDA SU DESARROLLO Y LES PERMITE SEGUIR
CRECIENDO CON BASE A SUS PROPIAS DINAMICAS Y FINALIDADES.

11.3.2. EL COMERCIO EN LOS PAISES DEL SUDESTE ASIATICO

EN LOS ULTIMOS AROS OTRO GRUPO DE PAISES LOCALIZADOS EN EL
SUDESTE DOE ASIA CREAN LA ANSEA (ASOCIASION NACIONAL DEL SUDESTE
ASIATICO), CONFORMADA POR MALASIA, INDONESIA, TAILANDIA - ¥
FILIPINAS, QUIENES HAN IMPULSADO Y BUSCADD UN MEJOR DESARROLLO DE -
SUS ECONOMIAS CON LA FINALIDAD DE TENER UNA PARTICIPACION EN LOS
MERCADOS MUNDIALES.
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§1 COMPARAMOS EL GRADO Y LA FORMA DE DESARROLLO DE ESTOS PARIBES
CON EL QUE LLEVARON A CABN LOS NIC'S, ENCONTRAMOS GUE ESTE NO
SE HA DADO EN LA MISMA MAGNITUD Y A LA MISMA VELOCIDAD.

LOS PAISES DE LA ANSEA HAN REACCIONADO CON MENOR RAPIDEZ QUE
LOS NIC'S EN LA TRANSFORMACION DE SUS ESTRUCTURAS ECONOMICAS, Y
AUN CONTINUAN SUSTENTANDAS EN UNA FUERTE BASE AGRICOLA. AUNGUE
ULTIMAMENTE PAISES COMO INDONESIA, TAILANDIA Y MALASIA, EN PAR-
TICULAR, HAN DESARROLLADO UN GRAN DESEMPENO EXPORTADOR Y UN
ACELERADO CRECIMIENTO EN SUS ECONOMIAS (CUADRD 4).

EL COMERCIO EN LOS PAISES DE LA ANSEA ENTRE 1980 Y 1987 FUE DE
ALREDEDOR DE 1.5X% EN PROMEDIC ANUAL, SIENDO TAILANDIA EL PAIS CON
MAYOR INCREMENTO LLEGANDO A 8.7X% AL QUE SIGUIERQON MALASIA CON UN
S.4%, FILIPINAS CON UN 0.3% Y POR ULTIMO INDONESIA, ESTE PAIS
DEBIDO A QUE SU ECONOMIA NO SE HA DIVERSIFICADO Y SIGUE SIENDO EL
PETROLEO SU PRINCIPAL PRODUCTO EXPORTADOR, REGISTRO EL NIVEL MAS
BAJO DE CRECIMIENTO.

LA NOTORIA MANIFESTACION DE DINAMISMO REGISTRADA POR MALASIA Y
TAILANDIA SE PUEDE COMPARAR CON LA REALIZADA POR LOS NIC'S, ESTE
CAMBIO SE DID GRACIAS A UNA MAYOR DIVERSIFICACION DE SUS IMPOR-
TACIONES PERMITIENDO UN AUMENTO EN LA PRODUCCION OE
MANUFACTURAS . ?”

LAS" VENTAS DE MALAS!A SON PRINCIPALMENTE MAGUINARIA ELECTRICA,
PRODUCTOS OPTICOS Y CIENTIFICOS, MINERALES NO METALICOS8 DE HIERRO
ACERD, EN TANTO GQUE TAILANDIA EXPORTA CIRCUITOS INTEGRADOS,
JOYERIA Y TEXTILES, POR SU PARTE FILIPINAS A PESAR DE QUE 8SU EX-
PORTACION LA CONSTITUYEN LOS PRODUCTOS PRIMARIOS, HA VENIDO
REALIZANDD UNA PEQUERA DIVERSIFICACION INCLUYENDO SEMICONDUC-
TORES, MICROCIRCUITOS ELECTRONICOS Y PRENDAS DE VESTIR.

EN EL CASD0 DE JNDONESIA ESTE PAIS BASO EN GRAN MEDIDA SUS VENS
AL EXTERIOR EN LAS MATERIAS PRIMAS. POR LO QUE TOCA A LAS IMPOR-
TACIONES DE LOS PAISES DE LA ANSEA, ESTOS SE INCREMENTARON EN
FORMA SIGNIFICATIVA EN LO QUE A LOS BIENES INTERMEDIOS SE
REFIERE, ASI COMO A LOS BIENES DE CAPITAL, Y POR OTRO LADO DIS-
MINUYERON LAS IMPORTACIONES DE LOS PRODUCTOS ALIMENTICIOS, ENER~
GETICOS Y OTROS BIENES DE CONSUMO.

\ron’t atratégxas diferentee; - por un lade™
Malaaxa : maynrnplaneaclan'de eu politica: econamica,

mxentraa que Talla dia mndzf:co sua proyectoa - de inveraeitn: en'
1983 . :
1988 ya el 73% ae dxr1
Dp. cxl.. p 487

3% - @e deatnnaba a abaatecer el marcado :nternu y.en .~



CUADRO 4

EXPORTACIONES .DE LOS P ISES DE LA ‘ANBEA AL JAPON .Y . LOE . EGTADOS
UNIDOS. (Parcentajs:del’ tatal de’aua’ expurtacionen)

1980

JAPON ' ‘EstADOS
_u~ DOS:

INDONESIA  49.26 19
TAILANDIA 15.09 13
FILIPINAS 26,82
MALASIA  22.85

FUENTE : La Cuenca-del’
México, 1991. cita -en. :
NAFINSA & F.C.E. '1992, P'i
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A PESAR QUE L.OS PAISES DE LA ANSEA NO HAN LOGRADO UNA PRESENCIA Y
COMPETITIVIDAD EN RELACION CON LOS PAISES INDUSTRIALIZADOS, SU
PARTICIPACION HAGCIA LOS MERCADDS HA AUMENTADO. ASI TENEMOS GQUE EN
1988 LAS MANUFACTURAS REPRESENTARON CASI EL S50% DE SU8S8 VENTA8 AL
EXTERIOR, MIENTRAS GUE EN 1980 REPRESENTABAN SOLO EL 19%.

ESTE CAMBIO SE DEBIO EN GRAN MEDIDA AL INCREMENTO DE LA
DEMANDA INTERNA DE LOS ESTADOS UNIDOS Y JAPON ASI COMO AL RAPIDO
AUMENTO DE INVERBIONES DIRECTAS DE LOS “TIGRES ASIATICOS” EN LAS
NACIONES DE LA ANSEA EN EL PERIODO DE LAS DOS DECADAS PASADAS.

ESTO INDICA QUE LOS NIC'S ESTAN APOYANDO FUERTEMENTE A LAS
ECONOMIAS OEL SUDESTE ASIATICO TAL Y COMO LO HIZO JAPON ~EN SU
MOMENTO- CON ELLOS APOYANDOLOS POR MEDIO DE LAS INVERSIONES Y DE
LAS IMPORTACIONES DE SUS PRODUCTOS.

NO OBSTANTE, LOS PAISES DE LA ANSEA AL TRATAR DE FORMAR PARTE
DE LOS PAISES SEMIINDUSTRIALIZADOS DE ASIA SE ENCUENTRAN CON UN
GRAN OBSTACULO QUE ES EL DE LOS GRAVES PROBLEMAS EN SUS ECONOMIAS
INTERNAS, LOS CUALES DEBEN SER RESUELTOS CON LA FINALIDAD DE
PODER SER COMPETITIVOS EN LOS MERCADOS MUNDIALES.

£S5 INDISPENSABLE QUE LOGREN LO ANTERIOR ANTES DE FORMAR PARTE
DE ESTE GRUPD DE PAISES, PUES A PESAR DE LOS ESFUERZOS GQUE HAN
REALIZADO, AUN NO ESTAN EN CONDICIONES DE FORMAR PARTE DE ESBTOS
PAIGES SEMIINDUSTRIALIZADOS.
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capPlTULO 3

LA PROBLEMATICA DE MANZANILLO CON RESPECTO A SU ZONA.REGXDNAL'V I
LAS CORRIENTES COMERCIALES DE ASIA. .

I1f.1. MANZANILLO Y EL TRANSPORTE MARITIMO

EN LOS ULTIMOS AROS HAN OCURRIDD UNA SERIE DE CAMBIOS €N LA
S0CIEDAD INTERNACIONAL LOS CUALES NO SON AJENOS A MEXICO, DEBIDO
A ESTO Y A LAS PERSPECTIVAS QUE SE VISLUMBRAN, EL PAIS NECESITA
ORIENTAR UNA POLEITICA MAS TENAZ DE APERTURA COMERCIAL Y DE
BUSQUEDA DE NUEVAS ALTERNATIVAS QUE LE PERMITAN INCORPORARSE A
LOS NUEVOB CAMPOS DE ACCION GUE DJCHOS CAMB1OS HAN PROPICIADD Y
DE ESTA FORMA SER PARTICIPE EN LA NUEVA RESTRUCTURACION MUNDIAL.

ES EN ESTE AMBITO DONDE LA CUENCA DEL PACIFICO Y EN ESPECIAL
LA 20NA ASIATICA REPRESENTAN PARA NUESTRO PAIS LA POSIBILIDAD NE
DIVERSIFICAR SUS RELACIONES COMERCIALES, LO GUE DE ALGUNA MANERA
LE BRINDARA LA OPORTUNIDAD DE VINCULAR SU ECONOMIA CON LA DE L0OS
PAISES ASIATICOS Y POR CONSIGUIENTE OBTENER FINANCIAMIENTO Y
APOYOD TECNOLOGICO, Y DE ESTA MANERA PODER DISMINUIR EL
BILATERAL ISMO COMERCIAL GUE SE TIENE CON LOS ESTAROS UNIDOS.

MEXICO PUES SE CONVIERTE EN MIEMBRO POTENCIAL PARA LA ZONA.
ASIATICA. EL LITORAL DEL PACIFICO MEXICANO TIENE UNA POSICION
ESTRATEGICA PARA EL DESARROLLO Y LA INDUSTRIA OE PAISES COMO-.
JAPON, SINGAPUR, MALASIA, HONG KONG, CHINA, COREA DEL SUR.O .
AUSTRALIA, ENTRE OTROS, RESPECTO AL IMPORTANTE MERCADO DE ESTGDOSf ;
UNIDOS.

ES AQUI DONDE EL PUERTO DE MANZANILLO SE PERFILA COHO“JUN “DE. .
LOE PRINCIPALES PUERTOS CON LOS QUE CUENTA MEXICO.PARA:ENFRENTAR:
ESTE RETO, YA GUE ESTA INTEGRADD A LAS  RUTAS COMERCIALES - DEL:
PACIFICO. ESTO HACE QUE EXISTA LA POSIBILIDAD DE-DISPONER DE
DICHO PUERTO COMO UN GRAN CENTRO DE CARGA COMERCIAL ’

EN EL MOMENTO ACTUAL LA RELACION: DEL CD RC!
PAISES, SE CARACTERIZA POR' LA ‘IMPOSTC10ON: DE
ECONOMICAS Y TECNOLOGICAS DE PARTE DE.. LOS” PAISES

DESARROLLADOS
HACIA LOS PAISES EN VIAS DE DESARROLLO ‘

DE LA MISMA MANERA 'SE DQ UNA RELAC!UN “ENTRE- L0S PAISESIN-
DUSTRIAL1ZADOS CADA VEZ MAS COMPLEJA.EN BASE. A . UNA COMPETENCIA”
POR LA CONGQUISTA DE LOS MERCADOS. lNTERNAClUNﬁLES. : :
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ANTE ESTE PANORAMA LOS GRANDES PAISES CON UNA FUERTE PRESENCIA EN
LOS MERCADOS MUNDIALES TRATAN ODE COLOCAR SUS PRODUCTOS EN LAS
MEJORES CONDICIONES PARA PODER SER COMPETITIVOS, ES EN ESTE
ASPECTO DONDE LDS5 SISTEMAS DE TRANSPORTE COMO PARTE INTEGRANTE
DEL PROCESO PRODUCTIVO JUEGAN UN PAPEL IMPORTANTE, POR UN LADO
APOYAN EL ABARATAMIENTO DE LOS COSTOS DE PRODUCCION DE LAS MER-
CANCIAS Y, POR OTRO SE DESCMPENAN COMO PARTE FUNDAMENTAL OEL
DESARROLLO DE LOS PAISES.

PESE AL PROGRESO DE OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE EL MARITIMO
SIGUE SIENDO EN LO QUE SE REFIERE A TRAFICO MUNDIAL DE BIENES, EL
MAS IMPORTANTE MEDIO DE TRANSPORTE.

EL IDEAL OE TODOS LOS PAISES DESARROLLADOS Y DE GRAN COMERCIO
INTERNACIONAL €8 MANTENER UNA MARINA MERCANTE A LA VANGUARDIA,
PARA NO DEPENDER DE EMPRESAS EXTRANJERAS PARA LA TRANSPORTACION
DE SUS MERCANCIAS. EN CUANTO A LOS PAISES EN DESARROLLO TAMBIEN
DESEAN TENER UNA MARINA MERCANTE ACORDE A SUS NECESIDADES OE CO
MERCIOC INTERNACIONAL.

EN ESTE MARCO, LOS PAISES DESARROLLADOS HAN INICIADD UNA
TRANSFORMACION TANTO EN SUS FLOTAS MERCANTES COMO EN SUS SISTEMAS
PORTUARIOS.

AS] TENEMOS QUE EN LOS ULTIMOS ARNOS SE HA OADO UN INCREMENTO
EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS A TRAVES DE CARGA
ESPECIALI1ZADA POR MEDIO DE CONTENEDORS. ANTE ESTO LAS FLOTAS MER-
CANTES ESTAN SUSTITUYENDO EN SUS RUTAS COMERCIALES SUS BARCOS DE
CARGA GENERAL Y MIXTA, POR AQUELLOS ESPECIALIZADOS EN CON-
TENEDORES.

EN LO QUE HACE A NUESTRO PAIS Y MAS ESPECIFICAMENTE EN EL
PACIFICO, EL PUERTO DE MANZANILLO HA SIDO ACONDICIONADO CON UNA
TERMINAL DE CONTENEDORES QUE PERMITA MANEJAR VOLUMENES DE CARGA
ESPECIALIZADA POR MEDIO DE CONTENEDORES QUE VIENE SIENDO LA TEN-
DENCIA GENERALIZADA EN EL TRAFICO ACTUAL DE MERCANCIAS POR VIA
MARITIMA,

NUESTRO PAIS HA ANHELADO SIEMPRE CONTAR CON UNA FLOTA MARITIMA
IMPORTANTE Y CON MAGNIFICOS PUERTOS, SIN EMBARGO, COMO NUESTRO
COMERCIO INTERNACIONAL SE HA REALIZADO POR VIA TERRESTRE CON LOS
ESTADOS UNIDOS QUE ES NUESTRO PRINCIPAL SOCIO COMERCIAL
(COMPRADOR Y VENDEOOR), NO SE HAN DADO LAS CONDICIONES JDONEAS
PARA EL DESARROLLO DE UNA FLOTA MARITIMA,.



ESPERAMOS GQUE EN LA MEDIDA QUE NUESTRO COMERCIO SE DIVERSIFIQUE
(INSBISTIMOS EN ESTE PUNTO: TENEMOS QUE COMERCIAR MAS CON LOS
PAISES EUROPEOS Y ASIATIC0S) PODAMOS CONTAR CON UNA MARINA MER-
CANTE Y UN SBISTEMA PORTUARIO COMPETITIVOS A NIVEL INTERNACIONAL.

111.2. EL PUERTOD Y SU ZONA DE INFLUENCIA

111.2.1. MANZANILLO POLO DE DESARROLLO

EN EL LITORAL DEL PACIFICO EXISTEN VARIOS PUERTOS QUE MANEJAN
GRANDES VOLUMENES ©DE CARGA ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN SALINA
CRUZ, LAZARC CARDENAS, GUAYMAS Y MANZANILLO A DIFERENCIA DE LOS
PRIMEROS, ESTE ULTIMO —SU IMPORTANC!A RADICA EN ELLO- MANEJA
UNA GRAN VARIEDAD DE MERCANCIAS.

EL PUERTO DE MANZANILLDO SE HA CARACTERIZADO POR EL MANEJO DE
GRANEL MINERAL PRINCIPALMENTE, AUNGQUE EN LOS ULTIMOS AROS HA
TENIDO UN VOLUMEN SIGNIFICATIVO EN MOVIMIENTO DE CONTENEDORES,
CARGA GENERAL E IMPORTACIONES DE GRANEL AGRICOLA.

EN EL MOMENTO ACTUAL EL PUERTO COLIMENSE ESTA ACONDICIONADOD
PARA EL COMERCIO INTERNACIONAL, AUNGUE TODAVIA NO HA ALCANZADO
UNA PRODUCTIVIDAD QUE LE PERMITA CONVERTIRSE EN UN PUERTO INTER-
NACIONAL DE PRIMER ORDEN.?®

EL PUERTO DE MANZANILLO REPRESENTA PARA LO08 SECTORES DE
TURISMO, COMERCIO, PESQUERQ Y DOE SERVICIOS UNA 20NA ESTRATEGICA’
DONDE SE PUEDE LLEVAR A CABO UNA SERIE DE [INVERSIONES PARA
REALJIZAR TODO TIPO DE ACTIVIDADES RELACIONADAS CON DICHOS SEC~
TORES, ORIGINANDO UNA IMPORTANTE OFERTA DE EMPLEC EN LA ENTIDAD Y
EN SUS ZONAS CIRCUNVECINAS. :

28. Manzanillo’ par mucha txempn estuvo ale)adn_ ‘de:;
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EN EL MOMENTO ACTUAL EN EL ESTADO DE COLIMA SON L0OS B8ECTORES
SECUNDARIOS Y TERCIARIOS LOS DE MAYOR PESO, LOS QUE ORIGINAN UNA
FUERTE MIGRACION CAMPO-CUIDAD Y UNA CONCENTRACION DE LA POBLACION
EN LAS AREAS DE LA CONSTRUCCION Y LOS SERVICIOS.

EN EL ESTADC DE COLIMA LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL SE CIRCUNSCRIBE
PRINCIPALMENTE A LAS RAMAS EXTRACTIVA, DE TRANSFORMACION,
ELECTRICA Y DE LA CONSTRUCCION.

EN LA ZONA DE MANZANILLO LAS ACTIVIDADES INDUSTRIALES IMPOR-
TANTES SE ENCUENTRAN EN LA PLANTA PELETIZADORA CONSORCIO MINERO
"BENITO JUAREZ" PERA COLORADA, PETROLEOS MEXICANOS Y LA COMISION
FEDERAL DE ELECTRICIDAD CON LA TERMOELECTRICA “MANUEL ALVAREZ".

OTRO DE LOS FACTORES QUE HACEN DE MANZANILLO GENERADOR DE
EMPLEOS ES EL CORREDOR INDUSTRIAL DENOMINADO CONSTITUYENTE FRAN-
CISCO0 RAMIREZ VILLAREAL GUE ABARCA 65 HECTAREAS, OFRECIENDO
GRANNES POSIBILIDADES PARA EL ASENTAMIENTO DE MEDIANAS Y PEGUERAS
INDUSTRIAS.

CON ESTE CORREDOR INDUSTRIAL LOS NUCLEOS DE POBLACION DE LAS
ZONAS COSTERAS EN TORNO A MANZANILLO, PUEDEN CONSEGUIR LOS
ELEMENTOS NECESARIOS PARA UN DESARROLLO MAS EQUILIBRADO DE ESA
ZONA.

NO OBSTANTE, GSE DEBE MENCIONAR QUE UNO DE LOS PROBLEMAS A QUE
SE ENFRENTA €L SECTOR INDUSTRIAL, SE RESUME EN UNA DEFICIENTE
VINCULACION EDUCATIVA CON EL APARATO PRODUCTIVO, BAJA PAR-
TICIPACION OE MANOC DE OBRA CALIFICADA Y ESCASC APOYO A LA IN-
TEGRACION DE LOS DEMAS SERVICIO0S DE APOYO.

LAS ACTIVIDADES PRIMARIAS ESTAN DEDICADAS A: LA AGRICULTURA
ORIENTADA EN CUATRO LINEAS DE PRODUCCION : CICLICOS; MAIZ, ARROZ
'Y SORGO; FRUTICOLA: LIMON, COCO, PLATANO Y MANGO; HORTICOLA: SAN-
DIA, CHILE, TOMATE, JITOMATE, PEPINO Y CALABAZA Y OTROS CULTIVOS
COMO LA CARA DE AZUCAR Y EL CAFE.

EN  LO GQUE RESPECTA A LA ACTIVIDAD GANADERA S8E TIENE QUE SE
CRI1A GANADO BOVINO, PORCINO Y CAPRINO. EN LA ACTIVIDAD PESGUERA
DONDE LOS ~PRINCIPALES PRODUCTOS SON EL TIBURON, GUACHINANGO,
SIERRA, LISA, PARGO Y PEZ VELA.

ABIMIBMO, EN EL ESTADO EXISTEN 132 PLANTAS AGROINDUSTRIALES

QUE EN 1990 OCUPARON 3300 PERSONAS SIENDO 8US PRINCIPALES
PROBLEMAS LA FALTA DE TRANSPORTE Y LA MANO DE OBRA CALIFICADA.
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SEGUN DATOS DADOS A CONOCER EN EL MAS RECIENTE [INFORME DE
GOBIERNO ESTATAL (1992), EN EL CONTEXTO DEL PRODUCTO INTERNC DEL
ESTADD DE COLIMA EL SECTOR PRIMARIO DISMINUYO SU SIGNIFICACION YA
GQUE DE CONTRIBUIR CON EL 26.3% EN 1970, EN 1980 SE REDUJO AL
16.4% Y ACTUALMENTE CONTRIBUYE CON EL 17% Y ABSORBE EL MAYOR
NUMERO OE LA POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA DE LA ENTIDAD.

EN TERMINOS GENERALES SE MENCIONA GUE LA PRODUCTIVIDAD DEL
SECTOR PRIMARIO SE CARACTERIZA POR UN ESTANCAMIENTC, UNA FUERTE
DESCAPITALIZACION, INSUFICIENTE ASISTENCIA TECNICA, OEFICIENTE
PLANEACION Y PROBLEMAS DE COMERCIALIZACION.

EN LO GQUE RESPECTA A LA INFRAESTRUCTURA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES, EN LOS ULTIMOS 10 AROS SE HA LOGRADO MODERNIZAR UN
10% DE LA RED TOTAL CARRETERA QUE ES DE 1,558 Kms DE LONGITUD, DE
LOS CUALES EL 23% CORRESPONDEN A LA RED TRONCAL; 24% A LA
ALIMENTADORA; 49% A CAMINOS RURALES Y EL 4X A CARRETERAS DE
cuaTA.

§E ESTIMA QUE EL 16% DE LA RED FEDERAL DE CARRETERAS OPERA EN
DEFICIENTES CONDICIONES; EL 53X PRESENTA NIVELES DE OPERACION
ACEPTABLES Y SOLO UN 31X TIENE UN BUEN SERVICIO.

LA RED FERROVIARIA CUENTA CON 129 Kma DE VIA PRINCIPAL Y 37 DE -
VIA SECUNDARIA. EN COLIMA LOS FERROCARRILES SE CARACYERIZQN POR
UN ANTICUADO SISTEMA DE OPERACION.

COMO SE PUEDE APRECIAR, EXISTEN VARIAS DEFICIENCIAS - QUE-
OCASIONAN UNA PARTICIPACION LIMITADA DEL PUERTO DE MANZANILLO
PARA FUNGUIR GOMO POLD DE DESARROLLO, ~SIN EMBARGO, ' EL “PUERTO’
TIENE LAS CONDICIONES .Y . UN.. POTENGIAL.. ENORME _-PARA . 1 BERTHEL:
CATILIZADOR DEL DESARROLLO DE LAS..:ZONAS - COSTERAS,”: ‘BENEF ICTANDO .
PRINCIPALMENTE A TRES HUNICIPIOS :CON UNA;POBLACION  DE ALREDEDOR“'.”
DE 200 MIL HABITANTES. .

PARA LOGRAR LO ANTERID ES NECESARI ESTABLECER POLITICAG QUE-
SE ORIENTEN A . IMPULSAR{A/LOS;DIFERENTES:SECTORES DONDE LAS AC-—
TIVIDADES TANTO INDUSTRIALES .COMO:D URISHO” /PESCA Y. AGRICOLAS
REQUIEREN IMPORTANTES": INVERS1ONES DE+INCORPORAC | ON: DE . AVANCES
TECNOLOGICOS QUE EFIGIENTEN DICHOS:PROCEBOS.: ES 7 NECESARIO " 'PUES
’ [N RODUCTIVIDAD:D ‘A ZONA:RELACIONADA.

parte: de capxtal".
Europa y-Eatados’:
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ESTO FINALMENTE ELEVARA LA PRODUCCION Y PERMITIRA CREAR MEJORES
CONDICIONES PARA ENFRENTAR UN MERCADO INTERNO CADA VEZ MAS
DINAMICO Y UNA COMPETENCIA EXTERIOR QUE EXIGE TECNOLOGIA, CALIDAD
Y PRECIO PARA TENER PRESENCIA EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES.

111.2.2. EL PUERTD DE MANZANILLO Y LA PRODUCCION REGIONAL

LA OPERACION COMERCIAL EN MANZANILLO S8E DA PRACTICAMENTE EN
LAS INSTALACIONES DEL PUERTO INTERIOR DE SAN PEDRITO QUEDANDO EL
ANTIGUD MUELLE FISCAL PARA US0 ODE EMBARCACIONES CON GRANELES
AGRICOLAS Y MOVIMIENTO DE CABOTAJE GUE GENERALMENTE ES CARGA DE
PETROLEOS MEXICANOS.

EN 1988, EL PUERTO COLIMENSE MOVILIZO UN TOTAL DE 3,488 483
TONELADAS EN TRAFICO DE ALTURA. ALGUNOS DE LOB ESTADOS DE LA
REPUBLICA QUE CONTRIBUYERON EN ALGUN GRADO EN ESTE MOVIMIENTO DE
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES A TRAVES DE MANZANILLO 8ON;
JALISCO, MICHOACAN, NUEVD LEON, GUANAJUATO, ENTRE OTROS MAS
(CUADRO 1).

PARA EL ARD DE 1990 EL PUERTO TUVO UN MOVIMIENTO DE CARGA DE
CABOTAJE DE LA SUMA DE 3,819. 399 TONELADAS Y DE MOVIMIENTO OF
ALTURA UN TOTAL DE 3,152, 627 TONELADAS LO QUE DIO LA CANTIDAD DE
6,972 TONELADAS.

DEL. VOLUMEN TOTAL MOVILIZADO EN TRAFICO DE CABOTAJE (3,819.399
TONS.), LOS PRODUCTOS RELACIONADOS CON EL PETROLEO Y MINERALES
ALCANZARON CASI LA TOTALIDAD DE ESA CARGA CON 3,787.383
TONELADAS, POR SU PARTE LA CARGA GENERAL TOTALIZ0 112 TONELADAS Y
FINALMENTE LOS PRODUCT0OS AGRICOLAS Y PERECEDEROS REGISTRARON
31,099 Y 805 TONELADAS RESPECTIVAMENTE (CUADRO 2).

Dinamarca, ‘Malasia y Hexxco para xnstalar ‘una fAbrnca de aceite.
Canada esta por instalar una: fabrxca metalmecanica, -invertira 2.5
millones .de.délares, . en finilos capztalee extran jerca . tienen 1a
confianza de -que Manzanillo pueda aer. un centro comercial e in-
dustrial graciae-ai.’lav pnazcxon eetrategxca que ‘tiene. ver
perisdico Exceleior: 24 ‘de“mayo de 1992. p 5




CUADRO 1
MANZANILLO: COMERCIO INTERNACIONAL

1988(¢a)

ORIGEN DE LAS EXPORTACIONES
(CIUDAD)

TONELADAS.

ZAPOTILTIC, JALISCO
GUADALAJARA, JALISCO
CUAUHTEMOC, JALISCO
TaLA, JALISCO
MONTERREY, NUEVO LEON
CD CASTILLO, JALISCO
CD DE MEXICO

EL SALTO, JALISCO
TALPA, JALISCO
TECATITLAN, JALISCO
COLIMA, COLIMA

AMECA, JALISCO
ACATLAN

§TA CATARINA

8N LUIS POTOSI
TLALNEPANTLA
NAUCALPAN

LOS REYES, MICHOACAN
TACAMBARO, MICHOACAN
QUERETARC

6N FRANCISCO DEL RINCON
SN NICOLAS DE LOS GARZA
SALAMANCA

OCOTLAN

ZAMORA

CUATITLAN

ATIZAPAN

TOTAL

7 579410




C'UADRDO 17 (2aparte) -

DESTINO DE LAS IMPORTACIONES “7ii7o ="+ '1'g NNELAJE

MANZANTLLO, COLIMA "2 094 353

GUADALAJARA, JALIBCO - - . 302 ouu.
TULTITLAN, JALISCO T - 61 390

GUERETARO, GRO. 39 883
CIUDAD DE MEXICO 38 721
ZAMORA, MICHOACAN 16 338
TEPATITLAN, JAL1SCO 12 813
ZAPOPAN, JALICO S 10 852
TLAQUEPAGUE, JALICO 10 330
coLIMA, COLIMA 9 205
MOREL1A, MICHOACAN : 8 S67
LA BARCA, JALISCO ' & 617
ToLucA, EDO. DE MEXICO 6 301
L. CARDENAS, MICHOACAN 5 S51
IRAPUATO, GUANAJUATO s 374
MONTERREY, NUEVO LEON 4 645
PATZCUARD, MICHOACAN 4 615
TLALNEPANTLA, EDO. DE MEX. 4 336
CIUDAD GUZMAN, JALIBCO 3 97
METEPEC, EDO. DE MEXICO 3 819
ATOTONILCO, JALISCO 3 796
LAGOS DE MORENO, JAL 1SCO 3 519
ZACAPU, MICHOACAN 3 459

SN JUAN DEL RIO, GRO 3 434
ACAPONETA, NAYARIT 3 406 -
APATZINGAN, MICHOACAN 3
JIQUILPAN, MICHOACAN 3
CELAYA, GUANAJUATO 2

TOTAL

* Solo incluye las cxudades méa‘
de - nnfluencla..

hbn?iahtéaLdéﬂanuirdb.a.

FUENTE : Elabaradn con base a dataal vanuarlu Estadlstlna. I
' . Dxreccnén General de Puertoa ‘y Har:na Hercante (SCT)<,'-‘
1988, iR Loy
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CUADRO 2

MANZANILLO: COMERCIO DE. CABOTAJE. 1990 "

CABOTAJE  ENTRADAS'

PRODUCTOS IbNELADASH

CARGA GENERAL

GRANEL AGRICOLA
maiz
trigo

GRANEL MINERAL : :
sal gruesa . 119
roca foeforica 1102
urea -
tostato de amonio
azufre

PETROLEO Y DERIVADOS 2.791
combuetéleo 2., 4225
gasolina . w237
diesel .
combustible peeado
tractomex

PERECEDEROS
atun

CABOTAJE SALIDQS

GRANEL MINERAL
hierra mineral
carbén mineral:
PETROLEO Y DERIVADOS



COMPARANDO EL VOLUMEN TOTAL MANEJADO EN TRAFICO DE CABOTAJE
DURANTE LOS AROS DE 1988 Y 1990, TENEMOS GQUE ESTE AUMENTO 81G-
NIFICATIVAMENTE PUES PAS0 DE 1,450 962 TONS EN ESE ARD A 3,819
399 EN 1990, LO GUE B5E DEBIO PRINCIPALMENTE AL AUMENTO EN EL
VOLUMEN DE PRODUCTOS PETROLEROS Y MINERALESE (CUADRO 3).

EN LO QUE RESPECTA A LA CARGA GENERAL Y A LOS PRODUCTOS
PERECEDERGS ESTOS DISMINUYERON EN UNA FORMA CONSIDERABLE, LO GQUE
INDICA UNA PARTICIPACION INCIPIENTE DEL PUERTO COLIMENSE RESPECTO
A BU ZONA DE INFLUENCIA TOMANDO EN CUENTA QUE ESTE TIPO DE
PRODUCTOS NORMALMENTE DAN LAS PAUTAS PARA QUE SE ESTABLEZCA Y
DELIMITE LA ZONA DE INFLUENCIA OE UN PUERTO, DEBIDC A LA DIVER-
SI1DAD DE PRODUCTOS Y ClUDADES INVOLUCRADAS.

EN EL MOMENTO ACTUAL, EN EL PUERTO HAY UN MOVIMIENTO MENBUAL
DE 21 EMBARCACIONES QUE CARGAN O DESCARGAN MERCANCIAS Y PRODUCTOS
DE ¥ HAClA EMPRESAS ESTABLECIDAS EN 108§ ESTADOS ODE JALISCO,
NAYARIT, MICHOACAN, EDO. DE MEXICO, NUEVO LEON, GUANAJUATO,
AGUASCAL IENTES, SAN LUIS POTOS! Y DISTRITO FEDERAL, ENTRE OTROS.

LOS PRINCIPALES PRODUCTOS GQUE SE ESTAN MANEJANDO SON CON-
TENEDORES, CARGA GENERAL Y GRANEL MINERAL.

LAGE IMPORTACIONES MAS RELEVANTES QUE SE DAN EON MAlZ, G&OYA.
SEMILLA DE CANOLA, ROCA FOSFORICA, AZUFRE EN GENERAL, ALECOHOL DE
UVA, ACEITE DE PALMA DE COCO, HARINA DE PEGCADO, AZUCAR, PRODUC-
TOS TEXTILES, ZAPATERIA, PRODUCTOS ELECTRONICOS, PRODUCTOS
QUIMICOS, VITAMINAS, PROCESADOS DEL MAR, ETC.

LAS EXPORTACIONEE CONSISTEN PRINCIPALMENTE EN CEMENTO A
GRANEL, PALLETS, ATADOS DE ZINC, PLOMO, MADERA LABRADA, PIEDRA
ONIX, CONCENTRADO DE ZINC, SULFATO DE 80010, ELECTRODOS, CABLES
INDUSTRIALES, HULES SINTETICOS, AJONJOL!, CERVEZA, LICORES,
PRODUCTOS QUIMICOS, - MIEL DE ABEJA, PRODUCTOS OERIVADOS DEL
PETROLEO, PRODUCTOS PROCESEADOS AGRICOLAS, PRODUCTOS PROCESADOS
DEL MAR, . CAMARON, ~ATUN,  CARNE DE POLLO, ODE CERDO, DE CABALLO.
LEGUMBRES COMO AGUACATE, GCEBOLLA, BROCOL!, CITRICOB, FREGAB; AR-
TICULOS DEL :HOGAR, :  DE:: :OFICINA. FERRETERIA, ARTESANIAS, TEXTILEX,
REFACCIONES  PARA" AUTOS, GLUCUSA DEL MAIZ, ALMIOON, ARTICULOS DE
VIOR1O, ENTRE DTROS.V;;

TODO LO GNTER!OR 0BLIGA A" PENSGR EN TOMAR A MANZANILLO €OMO UN
ELEMENTO ©. 'DE ' DESARROLLO:"REGIONAL - IMPLEMENTANDO POLITICAS TEN-
DIENTES A:BUSCAR UNA 'MAYOR:INTEGRACION DE TODOS LOS FACTORES Y
SECTORES * QUE .PARTICIPAN . EN LA ECONOMIA REGIONAL, CON OTRO 0B-
JETIVO MAS GUE CONVERTIR A MANZANILLO EN EL PUNYO ESCENCIAL PARA
EL DESARROLLO DE SU ZONA DE INFLUENCIA.



CuaDRO 3

MANZANILLO : MOVIMIENTO DE GABOTAJE, COMPARATIVO (1988-1990)

PRODUCTO

BEED=Sc=g

CARGA GENERAL Coos3 112

GRANEL AGRICOLA .66 420 : C31 099
GRANEL MINERAL 33346, 0 298 §53 .
FLUIDOS, PETROLEG 1075 126 2 791 680

Y DERIVADOS SRR L
PERECEDEROS g0 . .7 80§
ayToTAL 1175448 U0 0 U3 122 249,

PRODUCTU

CARGA GENERAL
GRANEL MINERAL
FLUIDOS, PETROLED
Y DERIVADOS

) TOTAL

a) Cabotaje Entradas:
b) Cabotaje Salidaa

FUENTE: anxmlento decarga:y
ral de Puertns v Marina Hercante (STC

\DifedciﬁﬁlGén-»
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LA PARTICIPACION DE MANZANILLO EN SU ZONA DE INFLUENCIA NO SE
PUEDE EXPLICAR UNICAMENTE EN FUNCION DE LA ACTIVIDAD ECONOMICA DE
COLIMA N1 DE ALGUNOS CENTROS ECONOMICOS COMO GUADALAJARA 0 EL
DISTRITO FEDERAL, SINO QUE SUS PERSPECTIVAS SE DEBEN ENTENDER
MEJOR CONSIDERANDO LA PARTICIPACION DE TODOS LOS ESTADOS QUE CON-
FORMAN SU AREA NATURAL DE INFLUENCIA, Y DE ALGUNOS PROYECTOS EN
ALGUNOS ESTADOS REGIONALES, ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRA LA PLANTA
AUTOMOTRIZ NISSAN EN AGUASCALIENTES.

POR ELLO, LA EXPLOTACION DEL POTENCIAL DE LOS DIFERENTES BEC-
TORES QUE CONFORMAN LA ECONOMIA DE LOS ESTADOS VINCULADOS ENTORNO
DE MANZANILLO REQUIEREN DE UNA MAYOR EFICIENCIA EN LO8 SERVICIOS
PRESTADOS POR ESTE ULTIMO, CON LA FINALIDAD DE TENER UN IMPACTO
REGIONAL SIGNIFICATIVO EN LA GENERACION DE EMPLEOGS Y DE DIVISAS,
LO QUE PERMITIRA DINAMIZAR LA ECONOMIA LOCAL Y REGIONAL CREANDO
FINALMENTE UN GRAN CENTRO DE DESARROLLO EN ESA ZONA DEL PAIS.
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111.3. MANZANILLO Y SU PARTICIPACJON CON EL COMERCIO DE ASIA

A MEDIDA QUE LA COMPETENCIA COMERCIAL CRECE, ES EVIDENTE QUE LA
REDUCCION DE COSTOS ODE PRODUCCION Y TRASLADO DE MERCANCIAS Y
MATERIAS PRIMAS SE CONVIERTE EN UN IMPERATIVO PARA LAS GRANDES
POTENCIAS ECONOMICAS. DESDE ESE PUNTO DE VISTA LAGE RUTAS
MARITIMAS DEBERAN DIVERSIFICARSE, SER MAS RAPIDAS Y DISMINUIR SUS
COSTOS QUE PERMITAN EL INTERCAMBIO ENTRE ASIA, AMERICA Y EUROPA.

EN ESTE SENTIDO, EL PACIFICO MEXICANO Y EN PARTICULAR EL
PUERTO DE MANZANILLO SE PERFILA COMO EL PUNTO DE INTERCONEXION
CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO.

MEXICO £S QUIZA UND DE LOS MAS IMPORTANTES ANTECEDENTES HIS-
TORICOS EN EL TRAZO DE LA PRIMERA RUTA COMERCIAL PERMANENTE ENTRE
AMERICA Y EL LEJAND ORIENTE OBRA REALIZADA POR ANDRES URDANETA,
HABIL NAVEGANTE Y COSMOGRAFO QUE SALIO DE BARRA DE NAVIDAD
(JALISCO} EL 19 DE NOVIEMBRE OE 1864 Y REGRESO AL PUERTO DE
ACAPULED EL 3 DE OCTUBRE DE 1565. CON ESTO SE ESTABLECIO LA
PRIMERA RUTA TRANSODCEANICA DE CARACTER COMERCIAL CON EL LEJANO
ORIENTE.3°

I111.3.1. MANZANILLO CONEXION CON LAS RUTAS HARITIMAS DE AGIA

DE LOS PUERTOS MEXICANOS DEL PACIFICO, HANZGNILLD tHA TFNIDO’
MAYOR RELEVANCIA EN LGS ULTIMOS AROS DEBIDO AL  SURGIMIENTOD DE:LA
LLAMADA CUENCA DEL PACIFICO. EN ESTE - ASPECTO LOS . PRINCIPALES
PAISES DE ORIGEN Y DESTINO DE LAS MERCANCIAS MANEJADAS A TRQVES
DEL PUERTO DE MANZANILLO SON ESTADOS UNIDOS JAPON.

ES ASI COMO ESTE PUERTO SE HA CDNVERTIDO NYUNODE"{ LOS" PRIN=
CIPALES LUGARES POR DONDE SE REALIZA“EL™ TRANSPDRTE ﬂARlTlHD IN-
TERNACIONAL DE MERCANCIAS HEXICANAS.

MAZANILLO SE CONECTA CON UNA UARIEDAD DE PUERTOS EXTRANJEROS A
TRAVES DE LINEAS MARITIMAS NACIONALES Y/0:EXTRANJERAS. = ES DECIR
MANZANILLO ES UNO DE LOS PUERTOS 'QUE MAYOR NUMERD DE LINEAS
MARITIMAS ATIENDE ENTRE LAS QUE SE . ENCUENTRAN;. TMM. K" LINE, . -
NIPPON YUSEN KAISHA, COMPARIA ARGENTINA MARITIMA, HEDLLOYD LINES, .
FLOTA MERCANTE DE GRAN COLOMBIA, - LINEA'NACIONAL DE' CONTENEDORES,
AGENCIA MEILLON, JAPAN LINE, NAVIERAINTERAMERICANA, - ENTRE: OTRAS. ' -

30. Francisco Lopez Barredn.»‘é
terior, No. 27, Inst:tuto Mat
(§.R.E.), 1990, . p.25

‘Revista’ Hexlcana “de: Palltlca Ex
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EN LD REFERENTE A LA CONEXION DEL PUERTO MEXICANO CON NACIONES
DEL LADO ASIATICO, LAS RUTAS MARITIMAS CONECTAN A MANZANILLO
DIRECTAMENTE © POR MEDIO DE TRANSBORDO CON OCEANIA (AUBTRALIA Y
NUEVA ZELANDA), Y CON EL LEJANO ORIENTE (JAPON, HONG KONG, COREA
DEL SUR, CHINA, FILIPINAS, ETC.,) PERMITIENDD UN TRANSPORTE
MARITIMO ENTRE Et PUERTO MEXICANO Y DICHOS PAISES AUNGUE NO EN LA
CANTIDAD Y FRECUENCIA DESEADA (VER CUADRO 4).

OENTRO DE ESTE CONTEXTO EL PUERTO DE MANZANILLO COMO PARTE IN-
TEGRANTE DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXICO, ADQUIERE MAYOR
RELEVANCIA TODA VEZ S! SE TOMAN EN CUENTA LAS GRANDES DISTANCIAS
ENTRE ESTE PUERTO Y PUERTOS DE ALGUNOS PAISES DE ASIA Y OCEANIA
(VER CUADRO S).

111.3.2. €L FLUJO DE MERCANCIAS ASIATICAS EN EL PUERTO

ANALIZANDO LOS FLUJOS COMERCIALES DE NUESTRO PAIS TENEMOS GUE
EL MERCADD NORTEAMERICANO CONSTITUYE NUESTRO MAYOR 80CI0
COMERCIAL; S8SIENDO ESTADOS UNIDOS EL PAIS A DONDE SE DIRIGE EL
MAYOR VOLUMEN DE NUESTRO COMERCIO ALCANZANDO UN 80X DEL TOTAL.
COSA CONTRARIA CON CANADA QUE SOLO REPRESENTA EL 1.5% DEL TOTAL
DE NUESTRO INTERCAMBIO COMERCIAL CON EL EXTERIOR.

EN LO REFERENTE AL COMERCIO CON EL LADO ASIATICO NUEBTRA
ECONOMIA NO CONSTITUYE UN MERCADO IMPORTANTE PARA LAS ECONOMIAS
DE ESA ZONA.

CON EXCEPCION DE JAPON QUE REPRESENTA CERCA DEL 7% DE NUESTRO
COMERCIO EXTERIOR, LAS EXPORTACIONES HACIA NUESTRO TERRITORIO NO
£8 NI EL 1% DE LAS VENTAS TOTALES DE ESOS PAISES, Y A BU VEZ
MEXICO NO ES PROVEEDOR DE BIENES PARA DICHA ZONA, TO0DA VEZ QUE
LOS PRODUCTOS MEXICANOS NO LLEGAN NI AL 1X DE LAS IMPORTACIONES
DE LOS PAISES ASIATICOS.>*

ES APARTIR DE LA SEGUNDA MITAD DE LOS AROS 80a CUANDO SE EM-
PIEZA A OBSERVAR UNA TENDENCIA EN CUANTO A LAS RELACIONES EN LOS
FLUJOS DE MERCANCIAS MEXICANAS CON LOS PAJSES ASIATICOS.

32. Cfr. Alejandro  Avila, en ~ reviata Tribuna,. 3 de abril de
1992, p.13 'y Melchor Arellann, ‘en periédico El'Universal, 5 de
noviembre de. 1992, P9 : R S ’
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cCUADRO &

RUTAS MARITIMAS QUE CONECTAN A MANZANILLO CON PAISES DE ABIA

LINEA RUTA / DESTINO

=mazT=zarc

TRANSPORTACION MARITIMA JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR

MEXICANA Y HONG KONG.

LINEA MEXICANA AUSTRALIA VIA LONG BEACH Y
SINGAPUR VIA HONG KONG O JAPON

“K* LINEA AGENCIA NAVIERA JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR

CAREAGA, B.A. Y SINGAPUR.

“NIPON YUSEN KAIBHA" JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR Y

AGENCIAS MARITIMAS DEL HONG KONG.

PACIFICO.

FLOTA MERCANTE GRAN COLOMBIA JAPON

AGENCIAE MARITIMAS.

JAPAN LINE, AGENCIAS GENERAL JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR Y

HARITIMAS. HONG KONG. :

FUENTE: Servicioe Paortuarioe de Hanzanxllo.' S.A;deé Q.V-:xEd
especial. Nanzanxllo. Cnlxma. 1989 R P PN .
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DISTANCIAS ENTRE EL PUERTO DE.MANZANILLO Y PUERTOB ASIATICOS
MANZANILLO / YOKOHAMA “889. (1 10 985 (Kms) |

HANZANILLO / HONG:KONG 4o (1Ll 13 764 (Kma)

MANZANILLO / SINGAPUR 6482 (Kma)

1990 (MILI

N TR

MANZANILLO / SIDREY 774

MANZANILLO /BANGKOK

FUENTE: Servicioa Portuariae de ' Manza

n\v_lia
especial.  .Manzanillao, Colima.. 1989




EN EL ARD DE 1988 APRECIAMOS QUE DEL TOTAL DE CARGA EN TRAFICO DE
ALTURA MANEJADA EN MANZANILLO (3, 488 483 TONG), LOE PAISES
ASIATICOS PARTICIPARON CON 362 988 TONS, LO QUE REPRESBENTA UN
12.06% DE ESTE TOTAL.

ENTRE LOS PAISES QUE PARTICIPARON EN ESTE INTERCAMBIO PODEMOS
MENCIONAR A JAPON, CHINA, COREA DEL SUR, SINGAPUR, ETC.

PARA EL. ARD DE 1990 EN LO QUE SE REFIERE AL TRAFICO DE ALTURA,
MANZANILLO TUVO UNA PRODUCTIVIDAD DE 3,152 627 TONS DE CARGA, DE
LAS CUALES SOBRESALEN EL PETROLEO Y SUS DERIVADOS CON 1,272 495
TONS; GRANEL MINERAL CON 732 946 TONS. POR SU PARTE EL VOLUMEN DE
CARGA DE GRANEL AGRICOLA FUE DE 400 495 TONS, MIENTRAS QUE LA
CARGA GENERAL CONTRIBUYD CON 734 398 TONS, Y FINALMENTE FLUIDOS Y
PERECEDEROS REPRESENTARON 1 290 Y 11 003 TONS. RESPECTIVAMENTE.

EN TERMINOS GENERALES TENEMOS QUE EL VOLUMEN DE LA CARGA
MANEJADA A TRAVES DEL PUERTO DE MANZANILLO EN LO REFERENTE AL
TRAFICO DE ALTURA, DECRECIO EN CIERTA FORMA EN EL ARO DE 1990
ESTO CON RESPECTO AL ARO DE 1988 (CUADROD &).

DE ESTE TOTAL MANEJADO EN EL PUERTO DE MANZANILLO EN 1990, EL
PRINCIPAL ORIGEN Y DESTINO DE ESTAS MERCANCIABS FUE ESTADOS UNIDOS
QUIEN ABSORBID CERCA DEL 60X DEL TOTAL DE LA CARGA. POR SU PARTE
LOS PAISES DE LA ZONA ASIATICA PARTICIPARON CON UN 17.6X% DEL
VOLUMEN TOTAL DE LAS MERCANCIAS.

DE ESTE ULTIMO GRUPO DE PAISES, GQUE EN TERMINOS OE TONELAOAS
PARTICIPARON CON 537 032 TONS. JAPON FUE EL PAIS QUE MAYOR
PRESENCIA TUVO CON UNA CIFRA DE 222 243 TONS. SIGNIFICANDO EL 41%
DEL TOTAL DE MERCANCIAS IMPORTADAS Y EXPORTADAS DE Y HACIA PAISES
ASIATICOS A TRAVES DE MANZANILLO.

LA MAYORIA ODE LOS PAISES RESTANTES TUVIERON PROPORCIONES IN-
FERIORES AL 12X, MUESTRA DE ELLO ES§ LA PARTICIPACION DE MALASIA Y
FILIPINAS CON UN VOLUMEN DE SS4 Y 296 TONS. RESPECTIVAMENTE ( VER
CUADRO 7). . ’

LOS PRINCIPALES PRODUCTOS AbQUIRlDOS POR MEXICO DE ESTO PAISES

A TRAVES DEL PUERTO DE MANZANILLO FUERON: AZUCAR, FRIJOL,. LAMINA. ..
DE ACERC, LAMINA CROMADA,. ARROZ, PRODUCTOS QUIMICOS,. PARTES PARA .-

AUTOS, ENTRE OTROS. ::Y-LO:ENVIADO:POR MEXICO. HACIA ESTOS: PAISES
ASIATICOS CONSISTIO EN:PLOMOD,":ZING METALICO, PRODUCTOS QUIMICOS;
POLLO CONGELADO, - HULES: SINTETICOS, CLORURO DE . "VINILO, - RESINAS
SINTETICAS, ARTICULOS DE- NYLON'Y.OTROS PRODUCTOS MAS (VER:CUADRO’

8Y 9.
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PRODUCTOD

CARGA GENERAL
GRANEL AGRICOLA
GRANEL MINERAL
FLUIDOS, PETROLED
Y DERIVADOS

OTROS FLUIDOS
PERECEDEROS

ToOTAL

PRODUCTO

CARGA GENERAL -
GRANEL MINERAL
FLUIDOG, PETROLEO
Y DERIVADOS
OTROS FLUIDOS
PERECEDEROS

TOTAL

1187507 "

434 059

132 100
2 079 u4y’"

2 766.954

EXPORTACION

1988.
256707
. 407253

lm—tg

S05
400
120
272

300

1990

657
495
108
495

290
244

289

FUENTE: Movimienta de'cafga ..y . buguea’ 1988
General de Puertos. 'y:Marina Mercante;(5CT). .. -
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cCuaADRO 7

PAISES RSXRYICOB OE ORIGEN Y. DESTINO DE LAB HERCQNCIAS HANEJADAS
EN MANZANILLO (1990).

PAL1S lHPDRTAclONF,‘ ‘EXPORTACION: ToTaA L‘ﬁTUNB)

JAPON 117
CHINA 86
COREA DEL SUR 47
TAILANDIA 35
HONG KONG ?
NUEVA ZELANDA 12

SINGAPUR 1
INDONES 1A

MALAS 1A

FILIPINAS

ToTAL ;31,,;:

FUENTE : Huv:mlentn dekcarg y buquea 1990 ‘DiFeccitn General  de
Puertoe y: Har:na Harcanta,'“ o i R : Tt
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c‘u A'ﬁ kio‘ -8

PRODUCTOS PRUVEN!ENTES DE PAISEB ASIATICOS' HRNEJADDS CEN MAN-
ZANILLO (1990), .- :

PRODUCTO TONS
=m==zz= ===asac=
AZUGAR . 23 136
FRIJOL e 73 14}
LAMINA DE ACERO R E ) 37 oss
Lo ./COREA "DEL "SUR 6 856
. ALY U CHINAT : 59
LAMINA CROMADA o " JAPON 30 764
LECHE EN POLVO™: ' " NUEVA ZELANDA 11 293
LAMINA ROLADA-EN FRIO - .. COREA DEL SUR 9 132
) ST JAPON 7 962
LAMINA ELECTRON!CA JAPON 11715
CONSERVAS .- CHINA 139
ARROZ . ' 'HONG KONG .3 490
TUBO DE ACERD. . " JAPON $ 501
70 .. - COREA ‘DEL SUR 926
PRODUCTOS QUIMICOS. - . JAPON 2-318
" CHINA 1 460
HONG ' KONG

COREA ‘DEL SUR
. NUEVA ‘ZELANDA
JAPON

- _COREA  DEL. SUR
- HONG" KONG

.. SINGAPUR

S CHINA

PARTES: PARA'AUTOS

‘aJos: ' chxNA

FUENTE s ' Datos' de 1990, ‘Eetadisticas del an:mxonto Partu ria.
:Namonal de carga y buquee de la DGPyMMM, .
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PRODUCTOS DESTINADOS A PAIGES - ABLATICOS

(1990).

CUADRDO "9

ATRAVES < DE -MANZANILLO -~ .

PLOMO AFINADO

DIMETILTEREFTALATO

ZINC METALICO"-

CARBONATO "DE “ESTRONG 10
CERVEZA -

PRODUCTOS GUINICOS.

COREA DEL SUR
JAPON

HONG KONG
SINGAPUR

COREA DEL SUR
JAPON

CHINA

HONG KONG
INDONES 1A

JAPON

COREA DEL SUR
SINGAPUR

HONG KGNG

JAPON
COREA DEL SUR

JAPON

NUEVA ZELANDA
CHINA
SINGAPUR

HONG KONG
JAPON

COREA DEL SUR
CHINA
TAILANDIA

" FILIPINAS
- SINGAPUR

INDONES!A

70
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(continuaﬁién...‘puédro 9

RoODUETD

“HULE SISTETIGO

POLIVINILO

ANHIDRIDO FTALICO

PoLLo"coNqéano

EHENTO

LAMINA DE ACERQ 'f;,

CLORURO DE'VINILO

vJAPON

;. CHINA |
SLJAPONTE
.. COREA DEL: sun
C . INDONESIA".

‘CHINA

COREA DEL SUR
JAPON
TAILANDIA

HONG KONG
JAPON

COREA DEL SUR
TAILANDIA
CHINA

HONG KONG
JAPON

CHINA
TAILANDIA
COREA DEL SUR
SINGAPUR
NUEVA ZELANDA

HONG KONG
JAPON
TAILANDIA
CHINA

COREA DEL -SUR'’
INDONESIA X

JAPON
CHINA

HONG KONG

71

1
1
1

163

499

125

-N

" teontinga...)

680
102

686
117
281
324
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(continua...cuadro 9)

CONCENTRADO DE ZINC
RESINAS GINTETICAS

FIBRAS SINTETICAS
PLOMO

ARTICULOS DE NYLON

PARTES PARA AUTOS

JAPON

CHINA

JAPON

HONG KONG
NUEVA ZELANDA
TAILANDIA

CHINA

COREA DEL BUR
JAPON
HONG KONG

HONG KONG
JAPON
CHINA

‘COREA DEL SUR

JAPON
HONG KONG

'FUENTE: ' Datas’ de” 1990, Eatadistica - del Movimiento Portuaric
- Nacional’ de Carga 'y Buques de la DGPyMM (scr){f,“a-f.,~ S



.COMO 8E PUEDE APRECIAR, LA PARTICIPACION DEL PUERTO DE MANZANILLO
EN LOS FLUJOS INTERNACIONALES DE MERCANCIAS HAClA LOS PAISES
ASIATICOS ES MINIMA, COMPARADO NO SOLO CON EL. VOLUMEN MANEJADO
POR ESTE PUERTO HACIA EL MERCADO ESTADUNIDENSE GQUE HA REPRE-
SENTADO DESDE HACE VARIOS AROS ALREDEDOR DEL 7% DEL FLUJO DE
MERCANCIAS QUE SE MANEJAN POR DICHO PUERTO, SINO TAMBIEN SI 5E
TOMA EN GCUENTA EL VOLUMEN MANEJADO CON EL RESTO DE L 08 MERCADOS
INTERNACIONALES.

ESTA PARTICIPACION DEL PUERTO RESULTA MA8 SIGNIFICATIVA OF
TOMARGE EN CUENTA S1 CONSIDERAMOS LA IMPORTANCIA ECONOMICA DE LA
ZONA ASIATICA Y LA UBICACION DEL PUERTO MEXICANO.



I11.4. ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE MANZANILLO EN ESTE CON
. TEXTO

DESDE UNA PERSPECT!IVA GEOPOLITICA, ESTRATEGICA, AUNADO A LA IM-
PORTANCIA INDUSTRIAL Y COMERCIAL EL PUERTO DE MANZANILLO PUEDE
8ER EL CATALIZADOR DEL DESARROLLO REGIONAL QUE PERMITA A LOS ES-
TABDS DE JALISCO, MICHOACAN, NAYARIT Y COLIMA TENER UNA
COOPERACION INTRARREGIONAL Y A LA VEZ BUSCAR UNA PROYECCION HACIA
LOS MERCADOS MUNDIALES.

DESDE ESTA PERSPECTIVA, EL PUERTO MEXICANO PUEDE SER EL PUNTO
DE CONEXION CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PAGIFICO LA
REGION DONDE S&E CONCENTRAN LOS GRANDES FLUJOS DE MERCANCIAS Y LA
DINAMICA ECONOMICA QUE MARCARA LAS PAUTAS DE LA ECONOMIA MUNDJAL
EN EL SIGLO XXI.

EN BASE A LA INFORMACION ESTUDIABA SE PUEDE APRECIAR UNA
RELATIVA PARTICIPACION DEL PUERTO DE MANZANILLO EN LA TAREA DE
SERVIR COMO PLATAFORMA Y PUNTO DE CONEXJON DE MERCANGCIAS HACIA LA
ZONA ASIATICA, Y DE IGUAL FORMA PARA SER UN GENERADOR DE ODESA
RROLLO Y EQUILIBRIO ECONOMICO EN SU ZONA DE INFLUENCIA.

EN EL AMBITO REGIONAL EL PUERTO COLIMENSE NECESITA PROMOVER
LAS ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN SU 20NA DE INFLUENCIA CUYO
DESARROLLO AUNQUE DINAMICO, AUN ES INCIPIENTE.

LAS ACTIVIDADES INDUSTRIALES, AGROPECUARIAS, PESQUERAS, COMER-
CIALES, ETC., DEBEN ALENTAR SUS POSIBILIDADES DE DESARROLLO PARA
SER PILARES FUNDAMENTALES DEL MEJORAMIENTO ECONOMICO DE ESA ZONA
DEL PAIS.

AS] G6E TIENE PUES QUE EN GRAN PARTE DE LA REGION, EL SECTOR
INDUSTRIAL SE COMPONE OE MICRO Y PEQUERAS INDUSTRIAS, Y DE UN
NUMERGC MUY REDUCIDO DE INDUSTRIAS A GRAN ESCALA (ESTAS ULTIMAS
UBICADAS B0BRE TODO EN EL ESTADO DE JALISCO) QUE CANALIZAN .5US
PRODUCTOS AL MERCADC EXTERNO. : :

POR LO ANTERIOR, SE HACE PRIORITARIA LA PROMOCION DE INVER-
SIONES NACIONALES Y EXTRANJERAS GQUE INCIDAN MEDIANTE COINVER-
SIONES EN LOS CAMPOS INDUSTRIAL Y DE SERVICIOS, PROPICIANDO UNA
GENERACION DE EMPLEOS Y UN MAYOR DESARROLLO REGIONAL.

DENTRO DEL CONTEXTO DE LA PARTICIPACION DE MANZANILLO EN SU

ZONA REGIONAL, CONSIDERAMOS QUE EL PROBLEMA MAS GRANDE RADICA EN
LA DESVINCULACION DE DICHO PUERTO CON SU ZONA DE INFLUENCIA.
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§1 BIEN ES CIERTO GUE EL VOLUMEN DE MERCANCIAS REGIONALES @ HACIA
EL PUERTO ES ACEFTABLE ESTE NO REFPRESENTA A LOS FLUJOS DE PRODUC-
TOS DE SU HINTERLAND, SINO FOR EL CONTRARIO EL PUERTO HA S1DO
ORIENTADO A SERVIR A CIERTOS CENTROS ECONOMICOS CaOMO SON
GUADALAJARA ¥ EN GRAN MEDIDA A LA CIUDAD DE MEXICO, 1O QUE SE VE
PLASMADO EN LA CONEXION DEL SISTEMA TERRESTRE DE TRANSFORTE CON
ESTOS CENTROS (LA AUTAFISTA DE CUATRO CARRILES Y LA VIA FE
RRUVIARIA A LA CIUDAD DE GUADALAJARAY, ¥ DE AHI LA CONEXION CON
L0S CENTROS ECONOMICAS DEL NORTE Y CENTRQ DEL PAIS.™S

LA DEFICIENTE ESTRUCTURA DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE TERRESTRE
SE EVIDENCIA AL ANAL1ZAR LOS FLUJOS COMERCIALES QUE SE MANEJAN EN
LAS INSTALACIGONES DEL FUERTO.

EL COMERCIO REGIONAL E INTERNACIONAL NO ESTA FLUYENDO - HAGIA ..
MANZANILLO DE ACUERDO A LA UPICACION GEOGRAFICA DE LOS CENTROS T
FRODUCTORES CON FOTENCIAL EXPORTADOR E IMPORTADOR | UBICADDS EN LA: S
REGION CENTRO-OCCIDENTE DEL FAIS. LR

DE NO ACTUARSE EN EL SENTIDO DE LOGRAR UNA CUNEXIDN ADECAUDA
ENTRE LOS DIFERENTES SISTEMAS DE TRANSFORTE EN LA.ZONA* DE IN-
FLUENCIA DEL PUERTO, EL SOSTENIMIENTQ DE MANZANILLO COMO " PRIN=
CIFPAL  PUERTQ DEL FACIFICO MEXICANO ACELERARA LA CONCENTRACION 'DE ...
ACTIVIDADES EN LA CD DE GUADALJARA Y  EL - DISTRITQ  FEDERAL. . (LOS -
CENTROS DE COMERCIO INTERNACIONALES MAS IMPORTANTS ‘DELFAIS), .
DEJANDO SIN DESARROLLO A LOS ESTADOS QUE SE :ENCUENTRAN . BAJO:; (W
INFLUENCIA NATURAL DE DICHD PUERTO. e

EN LO REFERENTE A LA FARTICIFACION DE NANZANILLG CON LA ’DNAM%'
ASIATICA, OBSERVAMOS QUE ESTA ES INCIPIENTE. L0 FLUJOS DE MER-
CANCIAS DE ¥ HAGCIA ESA FARTE DEL MUNDQ. ES ; PEGUEMA. ESCASA. - i

LOS VOLUMENES DE MERCANCIAS RELACIONADOS CON DICHA 20NA REFRE
SENTAN AFROXIMADAMENTE UN ~12% . DEL.. TOTAL ~ DEL' COMERCIO- INTER-'
NACIONAL MANEJADO A TRAVES DE MANZANILLO, Y. DEESE FORCENTAJE. LN
7% ESTA VINCULADO CON UN S0LO-PAIS: o ol AR :

33. De la Cd.

Cd. de Ménxcu.
Para las prdx:mus

N 3"05

se canvertxré
Pac;chn..r'



ENTRE LOS ELEMENTOS GQUE OCASIONAN ESTA SUBUTILIZACION DEL PUERTO,
SE ENCUENTRA LA DEFICIENGIA EN LOS SERVICIOS COMO RESULTADO OF
UNA FALTA DE COMPETENCIA ENTRE LOS PRESTADORES DE (08 #18MDS, ASI
COMD A LA CARENCIA DE INFRAESTRUCTURA EN LAS INSTALACIONES DEL
PUERTO PARA REALIZAR LA CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS Y TRAS-
LADARLAS HACIA LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, TAMBIEN A LA
FALTA DE UN SISTEMA DE APOYQ COMO ES; UNA BUENA CONEXION FERREA
DENTRO DE LAS INSTALACIONES DEL PUERTO.

T0DO LD ANTERIOR INFLUYE PARA GQUE LAS LINEAS NAVIERAS QUE
MANEJAN LOS FLLJOS DE MERCANCIAS CON QESTINO U ORIGEN A PAIBGES
ASIATICOS, NO TOMEN MUY EN CUENTA AL PUERTO MEXICANO Y DECIOAN
DESVIARSE A LOS PUERTOS ESTADUNIDENSES CERCANOS A LA FRONTERA
LUGAR DONDE SE TIENE UNA GRAN PRODUCTIVIDAD, HACIENDO QUE EL
COSY0O DE LAS MERCANCIAS SE REDUZCA Y SEAN ESTAS RENTABLES Y SE
PUEDAN COLOCAR EN LOS MERCADOS MUNDIALES, TENIENDO UNA PRESENCIA
Y UNA COMPETITIVIDAD.

EN ESTE MISMO SENTIDU TENEMOS QUE ALGUNAS EMPREBAS DE GRAN ES-
CaLA QUE DIRIGEN SUS PRODUCTOS A LOS MERCADOS MUNDIALES, Y
REQUIEREN DE INSUMDE PARAR SU PROCES0 DE DESARROLLO Y 8E €EN-
CUENTRAN BAJO LA INFLUENCIA NATURAL DEL PUERTO OE MANZANILLD, SE
QUEJAN DE LA ESCASEZ DE OFERTA, SOBRE TQ0O0 POR QUE LAS SALIDAB NO
SON MUY FRECUENTES.

0 ANTERIOR PUEDE DEBERSE A DOS FACTORES; FPOR UN LADOD A LA
BAJA PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO, Y POR OTRD AL REOUCIDO VOLUMEN DE
CARGA QUE SE GENERA LO GUE HACE POCO ATRACTIVO AL PUERTO DE MAN-
ZANILLD PARA (AS COMPANIAS WNAVIERAS, Y ODECIDAN ESTAS NO ES-
TABLECER RUTAS DE ITINERARID F1JO ANTE LA FUERTE COMPETENCIA Y
GRAN CALIDAD DE LOS SERVICIGS GUE OFRECEN ALGUNOS PUERTOS DE E5-
TADOS UNIDOS, ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN LONG BEACH, LOS ANGELES
Y SAN FRANCISCO. LAS NAVIERAS ACUDEN a ELLOS PARA SUMARSE AL
RAPIDO FLUJO DE CARGA DEL COMERCIO INTERNACIONAL.

EN B8UMA ES NECESARIO PUES QUE SE EQUILIBRE Y DINAMICE LA
ECONOMIA REGIONAL DE £E5A ZONA, DESARROLLANDO SUS POSIBILIDADES
CDMO ZONA DE ABASTECIMIENTO DE PRODUCTOS Y MANUFACTURAS HACIA SU
REGION Y AL MERCADO MUNDIAL (EN LA ACTUALIDAD LA BASE PRINCIPAL
DE LA EXPORTACION ES LA DE PRODUCTOS Y SUBPROODUCTOS DE ORIGEN
AGRICOLA), TOMANDD A MANZANILLO COMO ELEMENTO PRIORITARIO OE CON-
EXION CON LA ZONA - ASIATICA, 'Y COMD PROMOTOR OEL DESARROLLO
REGIONAL. L .

EN ESTE -CONTEXTO SE-NECESITA OE UNA ESTRATEGIA CUIDADODSA,
SELECTIVA ¥ FIRME GUE 'BUSQUE 0OS MERCADOS REGIONALES Y ASIATICOS,
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ENTRE LOS ELEMENTOS QUE OCASIONAN ESTA SUBUTILIZACION DEL PUERTO,
SE ENCUENTRA LA DEFICIENCIA EN LOS SERVICIOS COMO RESULTADO DE
UNA FALTA DE COMPETENCIA ENTRE LOS PRESTADORES DE LOS MiSMOS, ARSI
COMD A LA CARENCIA DE INFRAESTRUCTURA EN LAS INSTALACIONES DEL
PUERTO PARA REALIZAR LA CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS Y TRAS-
LADARLAS HACIA LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, TAMBIEN A LA
FALTA DE UN SISTEMA DE APOYD COMO ES; UNA BUENA CONEXION FERREA
DENTRO DE LAS INSTALACIONES DEL PUERTO.

TODO LO ANTERIOR INFLUYE PARA QUE LAS LINEAS NAVIERAS QUE
MANEJAN LOS FLUJOS DE MERCANCIAS CON DESTINO U ORIGEN A PAISES
ASIATICOS, NO TOMEN MUY EN CUENTA AL PUERTO MEXICANO Y DECIDAN
DESVIARBE A LOS PUERTOS ESTADUNIDENSES CERCANDS A LA FRONTERA
LUGAR DONDE SE TIENE UNA GRAN PRODUCTIVIDAD, HACIENDO QUE EL
COSTO DE LAS MERCANCIAS SE REDUZCA Y SEAN ESTAS RENTABLES Y SE
PUEDAN COLOCAR EN LOS MERCADOS MUNDIALES, TENIENDO UNA PRESENCIA
Y UNA COMPETITIVIDARO.

EN EGTE MISMO SENTIDO TENEMOS GUE ALGUNAS EMPRESAS DE GRAN ES-
CALA QUE DIRIGEN SUS PRODUCTOS A LOS MERCADOS MUNDIALES, Y
REGQUIEREN DE INSUMOS PARA SU PROCESO DE DESARROLLO Y B8E EN-
CUENTRAN BAJO LA INFLUENCIA NATURAL DEL PUERTO DE MANZANILLO, SE
QUEJAN DE LA ESCASEZ DE OFERTA, SOBRE TODO POR QUE LAS SALIDAS NO
SON MUY FRECUENTES.

LO ANTERIOR PUEDE DEBERSE A DOS FACTORES; POR UN LADO A LA
BAJA PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO, Y POR OTRO AL REDUCIDO VOLUMEN DE
CARGA QUE SE GENERA LO QUE HACE POCO ATRACTIVO AL PUERTO DE MAN-
ZANILLO PARA LAS COMPARNIAS NAVIERAS, Y DECIDAN ESTAS NO ES-
TABLECER RUTAS DE ITINERARIC FIJO ANTE LA FUERTE COMPETENCIA Y
GRAN CALIDAD DE LOS SERVICIOS QUE OFRECEN ALGUNOS PUERTOS DE ES-
TADOS UNIDOS, ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN LONG BEACH, L0OS ANGELES
Y SAN FRANCISCO. LAS NAVIERAS ACUDEN A ELLOS PARA SUMARSE AL
RAPIDO FLUJO DE CARGA DEL COMERCIO INTERNACIONAL.

EN SUMA ES NECESARIO PUES QUE SE EGQUILIBRE Y DINAMICE LA
ECONOMIA REGIONAL DE ESA ZONA, DESARROLLANDO 8US POSIBILIDADES
COMO ZONA DE ABASTECIMIENTO DE PRODUCTOS Y MANUFACTURAS HACIA SU
REGION Y AL MERCADO MUNDIAL (EN LA ACTUALIDAD LA BASE PRINCIPAL
DE LA EXPORTACION ES LA DE PRODUCTOS Y SUBPRODUCTOS DE ORIGEN
AGRICOLA), TOMANDO A MANZANILLO COMO ELEMENTO PRIORITARIO DE CON-
EXION CON LA ZONAR ASIATICA, Y COMO PROMOTOR DEL DESARROLLO
REGIONAL.

EN ESTE CONTEXTO SE NECESITA DE UNA ESTRATEGIA CUIDADOSA,
SELECTIVA Y FIRME QUE BUSQUE LOS MERCADOS REGIONALES Y ASIATICOS,
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E IMPULSE LA FORMACION DE UNA PLANTA INDUSTRIAL MODERNA Y COM-
PETITIVA, ESTO POR UN LADO Y, POR EL OTRO LA INTEGRACION DE TODOS
L0S SERVICIOS REQUERIDOS ~PRINCIPALMENTE LOS SISTEMAS DOE
TRANSPORTE-, LO QUE AL FINAL DE CUENTAS PERMITIRA APROVECHAR
EFICIENTEMENTE LAS VENTAJAS COMPARATIVAS DE DISPONIBILIDAD DE [N-
8UMOS, ABI COMO LAS VENTAJAS OE LA ECONOMIA DE ESCALA DEL
TRANSPORTE MARITIMO, CONSOL IDANDO UNA INTEGRACION Y DESARROLLO DE
LOS ESTADDOS REGIONALES EN TORNO A MANZANILLO.
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CAPITULO v

CONSIDERACIONES PARA UNA MAYOR UTILIZACION DEL PUERTO DE MAN-
ZANILLO POR LOS FLUJOS DE MERCANCIAS ASIATICAS.

1V.1. LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN
MEXICO.

MEXICO ACTUALMENTE ESTA SIENDO ALCANZADD POR LOS CAMBIOS8 ESTRUC~
TURALES QUE §SE ESTAN GESTANDO A NIVEL MUNDIAL, Y QUE SE EN-
CUENTRAN ESTRECHAMENTE VINCULADDS CON EL COMERCIO INTERNACJIONAL
EN ESTE CONTEXTO EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS SE CONVIERTE EN EL
ENGRANAJE PRINCIPAL DE LOS FLUJOS COMERCIALES.

SE DICE QUE LOS TRANSPORTES 50N CAUSA Y EFECTO DEL DESARROLLO,
GQUE ESTAN EN EL INICIO DE TODO FENOMENO DE EXPANSION ECONOMICA Y
SOCJAL Y SON TAMBIEN FACTOR DE IMPULSO DEL MISMO PRODCESO, DE AHI
LA OBLIGACION CONSTANTE DE ADECUARLOS A LAS NECESIDADES GQUE IM-
PONE EL DESARROLLO DEL PA!S DE MODO QUE NO RESULTE A LA POSTRE UN
PROBLEMA COYUNTURAL EN EL TRANSPORTE DE LAS MERCANCIAS Y S8E CON-
STITUYA EN UN " CUELLO OE BOTELLA .3

LA INFLUENCIA DE LOS TRANSPORTES EN LA ECONOMIA DE UN PAIS
ESTA DETERMINADA EN GRAN PARTE A LA PLANEACION ADECUADA DE LOS
DIVERSGS MODOS DE TRANSPORTE, LOS CUALES DEBEN ESTAR COORDINADOS
OE UNA MANERA EFICAZ PARA PODER SATISFACER LOS REQUERIMIENTOS DOE
TRAFICO DE MERCANCIAS.

LOS CREGCIENTES VOLUMENES DE MERCANCIAS TERMINADAS E INSUMOS
GQUE PREVISIBLEMENTE EN UN FUTURO CERCANO SALDRAN Y ENTRARAN AL
PAIS, HACEN DEL TRANSPORTE UN .IMPORTANTE INSTRUMENTO PARA DESA
RROLLAR O EN SU CASO - IMPEDIR "EL DESARROLLO DE LAS DISTINTAS
REGIONES ECONOH!CAS DEL PAIG.3®

EN ESTE GDNTEXTO EC ARIO REFORZAR LA INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE. CON - QUE - CUENTA:: ACTUALMENTE EL PAIS PARA QUE RESPONDA A
LAS NECESIDADES INTERNASIDE! DESARRDLLD Y A LOS RETOS GUE PLANTEA
LA - PARTICIPACION: EXIGO “CON 8U ACTUAL POLITICA DE DIVER-
SIFXCABION EGONOHICA

abra Fernanﬂo. Puertos, tomo [, Escuela

34. Hernandez :d
Prafeaxnnales Acatlan (UNAM), 1983, pp. 2,8

Nacional: de:
35. Revista

usx/usz. marzao-abril de 1992, [-T-18
12,167 Pl
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ESTA TESIS NO DERE
SAUR DE LA BIBLIOTECA

EN LA ACTUALIDAD, EN EL PAIS LOS CENTROS DE CONSUMO Y PRODUCCION
POR LO REGULAR SE ENCUENTRAN ALEJADOS DE LOS IMPORTANTES SISTEMAS
DE TRANSPORTE.

PARA QUE SE DE UN MAYOR DINAMISMO EN EL FLUJO DE MERCANCIAS
ENTRE LOS CENTROS PRODUCTORES Y LOS DE CONSUMO SE NECESITA ES-
TABLECER UN PROGRAMA DE COQORDINACION ENTRE LOS DIVERSOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE, MEJORANDO TANTO CUALITATIVA COMO CUANTITATIVAMENTE
LO8 TIEMPOS DE TRASLADO, Y LA CAPACIDAD DE CARGA EN LOS SECTORES
AEREO, TERRESTRE, MARITIMO Y FERROVIARIO. ES DECIR BUSCAR UNA
COMPLEMENTARIEDAD Y SUMAR ESFUERZOS PARA ABARATAR EL TRANSPORTE,
Y PONER A DISPOSICION DEL PAIS UN SERVICIO MAS EFICIENTE Y
SEGURO.

ANTE EL PANORAMA DE UN COMERCIO INTERNACIONAL CADA VEZ MAS
COMPETITIVO, Y A LA OPORTUNIDAD QUE MEXICO TIENE DE INCORPORARSE
A EL, APROVECHANDO SU POSICION ESTRATEGICA GQUE LE OFRECE GRANDES
OPCIONES PARA INTEGRARSE A LOS PROCESOS DE GLOBALIZACION OE LA
ECONOMIA MUNDIAL; LA IMPORTANCIA DE UNA INFRAESTRUGCTURA DE
TRANSPORTE DE MAGNIFICA.

POR LO TANTD, PARA APROVECHAR ESTA CONDICION ESTRATEGICA DEL
PAIS Y BUSCAR UN MAYOR IMPULSO Y DESARROLLO DE NUESTRO COMERCIO
EXTERIOR, IN INDISPENSABLE ABATIR EL REZAGD EN LA INFRAESTRUCTURA
Y CONTINUAR AVANZANDO EN LA MODERNIZACION DEL TRANSPORTE, CON EL
OBJETIVO DE DOTAR AL PAIS UN SISTEMA DE TRANSPORTE INTEGRADO Y
COMPETITIVO A NIVEL INTERNACIONALY®

ES INDISPENSABLE PUES QUE SE ESTABLEZCAN PROGRAMS REALES DE
DESARROLLO Y MODERNIZACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE. EN LO
QUE HACE A LOS PUERTOS LDOS PROGRAMAS Y POLITICAS QUE SE HAN ES-
TABLECIDO EN LLOS ULTIMOS AROS, DEBEN CONTINUAR Y PROFUNDIZARSE.

EN LO QUE RESPECTA A NUESTRO §ISTEMA TERRESTRE, ES [IMPRESIN-
DIBLE INCREMENTAR LA CAPACIDAD Y AMPLITUD DE NUESTRA RED CARRETRA
Y MODERNIZAR UNA GRAN PARTE DE LA FLOTA VEHICULAR.

POR LO QUE TOCA A LOS FERROCARRILES, ES URGENTE QUE SE ACELERE
§U PROCESO DE MODERNIZACION RESOLVIENDO LOS PROBLEMAS QUE ENFREN-
TAN POR LA FALTA DE SUFICIENTE  FUERZA :TRACTIVA Y DE EQUIPO DE AR-
RASTRE ESPECIALIZADD, - - INTENSIFICANDO. = EL - PROGRAMA DE
REHABILITACION DE VIAS Y MODERNIZANDO:SU:OPERACION.

36, Reviata mexicana de " politica ‘exteriar; No.. 27, -Inetituto
Matiae Romero de Estudios-Diplomaticos’ (S.R.E.), 1990, p.’27
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COMO SE HA MENCIONADO ANTERIORMENTE, AUNADD A LAS POLITICAS Y
PROGRAMAS ESTABLECIDOS PARA EL MEJORAMIENTO DE CADA SECTOR DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE EN EL PAIS, ES DE SUMA IMPORTANCIA TAMBIEN
FORMULAR UNA POLITICA DE COORDINACION DE SERVICIOS ENTRE LOS FER-
ROCARRILES, AUTOTRANSPORTES, LINEAS NAVIERAS Y AEREAS, PARA
EVITAR LA DESVIACION DE CARGA NACIONAL VIA PUERTOS8 Y PUNTOS EX-
TRANJEROS, Y PROPICIAR A SU VEZ LA CAPTACION DE TRAFICOS INTER-
NACIONALES A TRAVES DE LOS DIFERENTES SECTORES DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE.

EN SUMA, §SI MEXICO BUSCA UN MAYOR DESARROLLO DE 8S8U ECONOMIA Y
UN DESPEGUE DE SU PRODUCCION NACIONAL PARA GENERAR Y PROMOVER SU
SECTOR PRODUCTIVO HACIA LOS MERCADOS MUNDIALES, ES8 INAPLAZABLE
UNA MAYOR PROMOCION DE LOS DIFERENTES SECTORES QUE INTERVIENEN EN
ESTE PROCESO.

ES AQUI DONDE EL SECTOR TRANSPORTE DEBE SER TOMADO EN CUENTA
COMO UN ELEMENTQ [IMPORTANTE QUE CONTRIBUYE AL DESARROLLO DEL
PAIS, Y DARLE UN LUGAR DENTRO DE LAS POLITICAS NACIONALES DE
DESARROLLO.
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iV.2. UNA MAYOR INTEGRACION OE L0OS GIGTEMAS DE TRANSPORTE TE-
RRESBTRE CON EL PUERTO OE MANZANILLO.

LA CARENCIA DE UNA INFRAEGSTRUCTURA ADECUADA DE TRANSPORTE CAR-
RETERO Y FERROVIARIO, HA INHIBIDO EL DBESARROLLO INTEGRAL DE LAS
REGIONES PERIFERICAS AL PUERTG DE MAN2ANILLO.

EN LA ACTUALIDAD TENEMOS QUE EN EL RAMO DEL AUTOTRANSPORTE LA
PRINCIPAL CARRETERA QUE SE TIENE ES LA AUTOPISTA DE CUATRO CAR-
RILES GUE CONECTA AL PUERTO COLIMENSE CON LA GO DE GUADALAJARA,
UNIENDO LAS POBLACIONES OE ARMERIA, TEGOMAN, COLIMA, GQUESERIA Y
TONILA (EN EL ESTADD OE COLIMA) CONTINUANDD POR EL ESTADO DE
JALISCO A CD GUZMAN PARA LLEGAR A GUADALAJARA.

OTRAS RUTAS SON LAS QUE VAN DE MANZANILLO & RI1D CIHUATLAN (47
Kma), ESTA RUTA COGTERA SE INTERNA Y CONTINUA POR JALISCO. Y UNA
MAS GQUE PARTIENDO DEL PUERTO COLIMENSE LLEGA A MINATITLAN PASANOQ
POR CAMOTLAN, CON UN TRAMQ DE 63 Km Y QUE COMUNICA AL NORESTE DEL
ESTADD DE COLIMA,

EN EL SISTEMA CARRETERO LA MAYOR ATENCION HA SID0 CONCENTRADA
EN LA AUTOPISTA A GUADALAJARA, DESCUIDANDO LAS RUTAS COSTERAS
CUYAS POTENCIALIDADES SON GRANDES YA GQUE PODRIAN INTEGRAR AL
DESARROLLO DEL PUERTO A LAS ZONAS NO SOLO DEL NORESTE DEL ESTAD
DE COLIMA, SINO ENLAZARSE CON LAS REDES CARRETERAS DE LOS ESTADOS
DE NAYARIT Y MICHOACAN PARA LOGRAR UNA MAYOR INTEGRACION DE
DESARROLLO DE LA RONA CENTRO-QCCIDENTE DEL PAIS.

EN LD QUE SE REFIERE AL SISTEMA FERROVIARIO SDLO SE UBICA-UNAT..-:
LINEA IMPORTANTE DONDE PUEDEN TRANSITAR TRENES OE. DOBLE 'ESTI8a,
ES5TA LINEA UNE AL PUERTO COLIMENSE CON LA-CD. - DE GUADALAJARA
TAMBIEN EXISTE UNA LINEA SECUNDARIA QUE ES EL. EJE . FERROVIARIO 'GUE
UNE A MANZANILLO CON EL PUERTO OE ALTAMIRA, ““AUNGQUE:ESTA " ULTIM
LINEA CARECE DE UNA MODERNIZACION TANTO EN.SU INFRAESTRUCTUR
COMD EN 5U OPERACION. i

EN LO QUE HACE A LA CONEXTON.DE :
RIOR DEL PUERTO SE CARECE, PRADTICAHENTE DE ELLh
UNA VIA QUE LLEGA AL MUELLE:F[SCAL:L.Y:

TERIOR DE SAN PEDR!TO. .SIN QUEZLOS: DEMAS HUELLES CUENTEN ON:
SERVICIO.

DENSXDQD EDONDHICA. £
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DICHA ' SITUACION SE MANIFIESTA EN UNA CONCENTRACION DEL SERVICIO
DE FERROCARRIL A LA MINERIA DE HIERRD, LO QUE HA IMPEDIDD GQUE
ESTE MEDIO DE TRANSPORTE APOYE EL DESARROLLO DE LAS ACTIVIDADES
QUE SE DESARROLLAN NO SOLO EN EL PUERTO, SINO TAMBIEN A LAS DEMAS
ACTIVIDADES ECONOMICAS GUE SE DAN EN LAS AREAS REGIONALES CER-
CANAG A DICHOD PUERTO.

EL FERROCARRIL OPERA PARA MANEJAR PRINCIPALMENTE MATERIAS
PRIMAS PARA LA INDUSTRIA; CONSORCIO "BENITO JUAREZ" PERA
COLORADA, Y DE DONDE SE EMBARCA MINERAL SE HIERRO PARA LAS PRIN-
CIPALES PLANTAS SIDERURGICAS SITUADAS EN LOS ESTADOS DE NUEVD
LEON (CD DE MONTERREY), PUEBLA (CD DE PUEBLA), COAHUILA
(MONCLOVA) Y PARA LA PLANTA DE TAMSA EN VERACRUZ.

ESTA CARENCIA DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE TERRESTRE Y
LA FALTA DE APOYO POR PARTE DE LA YA EXISTENTE HACIA LAS AC-
TIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL PUERTO, OBLIGAN A IMPULSAR PLANES
DE RESTRUCTURACION ODE LAS VIAS DE COMUNICACION PARA LOGRAR UNA
MAYOR INTEGRACION DE ESTAS ULTIMAS CON EL PUERTO.

ES NECESARID EN ESTE SENT!DO DESARROLLAR UNA RUTA COSTERA GUE
PERMITA POTENCIALES DE DESARROLLO MUY AMPLIOS TANTO EN EL ENLACE
CON EL ESTADD DE NAYARIT, COMO CON EL ESTADO DE MICHOACAN Y EN
ESPECIAL CON EL PUERTO DE LAZARO CARDENAS, LO GUE AL FINAL DE
CUENTAES TRAERIA UNA [INTREGRACION [MPORTANTISIMA Y EBTRATEGICA
ENTRE LOS D08 PUERTOS MAS IMPORTANTSD DEL PACIFICO MEXICANO.

EN-ESTE SENTIDO LA CARENCIA DE UNA CONEXION ADECUADA HACIA LA
ZONA- COSTERA, . . OCASIONA UNA LIMITANTE A LA POSIBILIDAD DE UTILIZAR
ADECUADAMENTE LAS INSTALACIONES DEL PUERTO DOE MANZANILLO, ASI
COMO-UN USO ALTERNATIVO QUE SE PUDIERA REGUERIR DE LOS§ PUERTOS DE
MANZANILLOY..Y LAZARO CARDENAS CUANDO EN ALGUN MOMENTO DETERMINADO
LLEGARA A CONGESTIONARSE EL PUERTO COLIMENSE.

VPdR'TUDD LQ,nNTERIOR. ES INAPLAZABLE UNA MODERNIZACION E IN-~

“L0§ SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE EN TORNO AL

LA:NECESIDAD- DE~UNA:MAYOR INTEGRACION DE LOS DIFERENTES SIS~
TEMAS “ DE°;TRANSPORTE: -TERRESTRE CON EL PUERTO DE MANZANILLO, SE
HACE ‘MAS:PRIORITARIANDEBIDO A LA POLITICA DE APERTURA COMERCIAL
QUE .- EL:" GOBIERNO':MEXICANO"  PLANEA ESTABLECER CON LOS DISTINTOS
BLOQUES ECONOMICOS, &7 i m s

[xg
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OTRA DE LAS RAZONES PARA ESTA POLITICA DE INTEGRACION, ES LA
ATRACCION QUE REPRESENTARIA DICHO PUERTO PARA LAS GRANDES
EMPRESAS NAVIERAS MUNDIALES Y PARA LAS CORRIENTES COMERCIALES DE
LOS PAISES ASIATICOS, QUIENES PODRIAN TOMAR AL PUERTO MEXICANO
COMO CENTRO DE DISTRIBUCION DE MERCANCIAS HACIA LOS DEMAS MER-
CADOS MUNDIALES.

POR OTRO LADO EN EL AMBITO REGIONAL, SE DESINCENTIVARIA EL
DESARROLLO DE LDS SECTORES HORTOFRUTICOLAS Y AGROINDUSTRIALES FN
L0S ESTADOS DE JALISCO, NAYARIT Y MICHOACAN, AS! COMO LA PROOUC-
CION FRUTICOLA EN EL ESTADO DE COLIMA.

ES INDISPENSABLE PARA ESTO, GQUE DICHAS ACTIVIDADES ESTEN
APOYADAS CON RUTAS ADECUADAS DE TRANSPORTE TERRESTRE DESDE LOS
CENTROS DE PRODCUGCION HACIA LOS CENTROS DE CONSUMO, Y DE ESTOS
D08 HACIA EL PUERTO DE MANZANILLO CON EL FIN DE ORIENTAR LAS MER-
CANCIAS A LOS MERCADOS INTERNO O INTERNACIONAL.

COMO SE HA DICHO, LA FALTA DE SISTEMAS DE APOYO TERRESTRE AL
PUERTO DE MANZANILLOC PROPICIA UNA DESVIACION DE LAS RUTAS COMER-
CIALES GUE PARTEN DE LOS CENTROS DE PRODUCCION REGIONAL CUYA
SALIDA NATURAL ES DICHO PUERTO, Y QUE AL CARECER DE ESTAS  CON-
EX!ONES TERRESTRES, ACUDEN EN NO MENOS DE LOS CASOS HACIA LA ZONA
NORTE DEL PAIS APROVECHANDO LA INFREASTRUCTURA TERRESTRE EXIS
TENTE, LA GUE ESTA EN GRAN VENTAJA RESPECTO A LA DE LA ZONA = DE
INFLUENCIA DE MANZANILLO. TODO ESTO REPERCUTE NEGATIVAHENTE EN
GRAN MEDIDA EN LA PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO. ’ ;

EN ESTE CONTEXTO, LA COMBINACION DE TRANSPDRTE‘ "ARIY]HO-;’_ .
TERRESTRE-FERROVIARIO, SE CONSTITUYE EN LA OPCION: MAS -ATRACTIVA .
PARA EVITAR LA DESINDUSTRIALIZACION DE ESTA IMPORTQNTE REGION: DEL SR

PAIS.

POR TODO LO ANTERIOR SE- DEDUCE OUE TANTD EL SIS .
COMO EL FERROVIARIO NO PROPICIAN EN EL. HUMENTO ACTUA
RROLLO INTEGRAL DEL PUERTO DE MANZANILLO, ' POR. LD.QUE:A:LA:LUZ:DE
L0S GRANDES CAMBIOS, ES5: NECESARIO INTEGRRR DICHOS,SISTEHAS PARA
QUE SIRVAN COMO PUNTD DE:DESARROLLD REGIUNRL
DESARROLLO GENERAL DEL PAIS. o

SE DEBE TRABAJAR PUES EN EL SENTIDO DE LOG

TRANSPORTE TERRESTE, ESTOS ULTIMOS: LLEVAkRN LAS: ERCANCIAS "DE Y

HACIA EL PUERTO HARITIHO PARA DISMINUIR AL: MAX IMOLAESTANGIA® DEI'E._
LAS MERCANCIAS EN EL- PUERTO O EN LOS CENTROS DE PRDDUCCXDNT BV~ .




TANDO DE ESTA MANERA LAS MERMAS Y DEMORAS DE L0OS PRODUCTOS, CON
EL FIN DE LOGRAR UN RENDIMIENTO A NIVEL INTERNACIONAL, YA QUE DE
NO HACERLO SE PIERDE COMPETITIVIDAD POR EL HECHD DE INCREMENTARSE
LOS COSTOS DE LOS MISMOS.

ES INDISPENSABLE PUES, DISMINUIR EL TIEMPO DE TRANSPORTACION
ENTRE EL ORIGEN DEL PRODUCTO Y SU DESTINO FINAL, A SABIENDAS QUE
DE NO CUMPLIR EN ESTE SENTIODO LOS FLUJOS DE MERCANCIAS BUSCARAN
OTRAS RUTAS QUE OFREZCAN t0OS SERVICIOS ADECUADOS PARA 8SU MANEJO.

EN EBSTE CONTEXTO, LA TAREA DE IMPLEMENTAR UN PLAN 0 PROGRAMA
PARA MEJORAR LAS CONDICIONES DE CIERTO SECTOR DE TRANSPORTE COMO
ES EN ESTE CASO EL PUERTO DE MANZANILLO, SE REGUIERE DE LA PAR-
TICIPACION DE LOS DIFERENTES ACTORES INVOLUCRADOS Y NO SOLO DE
DISPOSICIONES GUBERNAMENTALES, ES INDISPENSABLE QUE SE DE LA PAR-
TICIPACION CONJUNTA DE TODOS LOS SECTORES, ES8 DECIR LOGRAR QUE
EXISTA UNA CONCIENCIA DE LA IMPORTANCIA QUE TIENEN LOS LITORALES
COMO BASE PARA EL DESARROLLO DEL PAIS.

POR ES0, 81 SE CONSIDERA AL PUERTO DE MANZANILLO COMO UNO DE
LOS PUNTOS DE PARTIDA PARA EL DESARROLLO Y CRECIMIENTO DE SU ZONA
REGIONAL Y DEL COMERCIO EXTERIOR DEL PAIS, LAS MEDIDAS QUE SE
TOMEN TENDIENTES A LOGRAR UN MAYOR DESARROLLO DEL PUERTO DEBEN
SER COORDINADAS POR LOS SECTORES GUBERNAMENTAL, SOCIAL Y PRIVADO
BUSCANDO LA EXCELENCIA EN LAS ACTIVIDADEDS DESARROLLADAS EN DICHO
PUERTO.
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IV.3. MANZANILLO CENTRO DE DISTRIBUCION DE PRODUCTOS ASIATICOS
PARA EUROPA Y LA COSTA ESTE DE LOS ESTADOS UNIDOS.

COMO S8E HA COMENTADO CAPITULOS ATRAS, DE LOS PUERTOS MEXICANOS
UBICADDS EN EL OCEANO PACIFICO, MANZANILLO TIENE UNA UBICACION
GEOGRAFICA ESTRATEGICA CON RESPECTO A LAS CORRIENTES COMERCIALES
INTERNAC IONALES, Y MUY ESPECIFJCAMENTE CON LA ZONA ASIATICA DE LA
CUENCA DEL PACIFICO.

AL PUERTO COLIMENSE SE LE PUEDE LLAMAR " LA PUERTA DEL
PACIFICO AL COMERCIO INTERNACIONAL ", ES UN LUGAR ESTRATEGICO
GEOGRAF ICAMENTE PARA EL DESARROLLO COMERCIAL YA QUE SE ENCUENTRA
SITUADO EN LA ZONA ECOMICA DE LA PARTE CENTRO-OCCIDENTE 0E LA
REPUBLICA, Y QUE REPRESENTA EL 15% DE LA POBLACION TOTAL DEL
PAIG.

ES UN LUGAR DONDE SE OESARROLLA UNA GRAN ACTIVIDAD COMERCIAL,
AGRICOLA E INDUSTRIAL LO GUE HACE DE MANZANILLO UN PUERTO CON UNA
AUTENTICA VOCACION COMERCIAL.

HOY EN DIA EL PUERTO DE MANZANILLO DEBE PREPQRRRSE PARA

RESPONDER A LA DINAMICA COMERCIAL QUE EN MATERIA DE IMPORTACIONES -
Y EXPORTACIONES GENERARA UN MOVIMIENTO DE CARGA TMPORTANTE, - YA .|
QUE SE TIENEN COMPROMISOS A NIVEL: :INTERNACIONAL - POR ' PARTE DE.. -«

MEXICO GCON LOS ACUERDOS COMERCKALES QUE -SE HAN FIRMADO Y DTRDS
GUE ESTAN POR FIRMARSE,

EN ESTE SENTIDO LA, UB[CACION DE HANZQN]LLO CUBRA HAVOR AIHPURH
TANCIA, TODA  VEZ  GQUE-EL:PUERTOYSE!PUEDE CONSIDERAR COMO EJE 'O
PUNTO DE PARTIDA 'PARA EL- INTERCAMBIO  COMERCIAL. . CON LA.  ZONA

ASIATICA DE LA CUENCA™DEL PACIFICO, . DEBIDO ENTRE OTRAS COSAS A NS

LA CONEXION GOEGRAFICA:* DEL:"/PUERTO " MEXICANO CON “LAS - RUTAS .
MARITIMAS DE DlCHA»ZDNh.”V : SR SRR o R

.

37..Las “principales - “rutae ‘maritimas ~ conectan-a Manzanillo can-
Japon, -Taiwan, - Corea’ del Sur, -Hong Kong, - Singapur,  Australia,
entre " otros patees. 'ver peritdico El(Universal; . 24" de:mayo de
1992, 8ecc. “1a P30« (1 le T i it et e 6 G el o

&
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CON BASE A ESTA PREMISA, DENTRO DE LA PLANEACION PORTUARIA OEL
PUERTO DE MANZANILLO (ADEMAS DE UNA INTEGRACION DE TODOS LOS §1§&~-
TEMAS DE TRANSPORTE), ES [MPORTANTE TOMAR EN CUENTA UN CAS0
ESPECIFICO QUE ES EL CORREDOR FERROVIARIO ENTRE MANZANILLO Y AL~
TAMIRA.

POR LO QUE ES NECESARIO MODERNIZAR Y ACONDICIONAR JUNTO CON LA
ZONA PORTUARIA DE MANZANILLO AL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA, CON
EL OBJETO DE INCREMENTAR SU CAPACIDAD COMERCIAL Y QUE PROPORC!ONE
EL SERVICIO DESEADO PARA LA ENTRADA Y BALIDA DE PRODUCTOS
NACIONALES Y EXTRANJEROS, CUMPLIENDO CON LOS REQUERIMIENTOS GUE
DEMANDAN LOS FLUJOS INTERNACIONALES DE MERCANCIAS.

EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA UNE A LOS LITORALES ODEL
PACIFICO Y DEL GOLFO MEXICANOS, EL CUAL A PESAR DE NDO TENER EL
MANTENIMIENTO Y LA INFRAESTRUCTURA ADECUADOSB, TIENE LAS CARAC-
TERISTICAS Y UBICACION PARA SERVIR COMO ENLACE ENTRE LAS CO8BTAS
0E AMBOS L ITORALES INTEGRANDOLOS COMERCIALMENTE, ESTO SUGUIERE
QUE EXISTA LA POSIBILIDAD DE DISPONER DE DICHO CORREDOR COMO UNA
GRAN V1A DE CARGA COMERCIAL.

EN EL MOMENTO ACTUAL DICHO CORREDOR FERROVIARIO BE HA ESTADO
UTILIZANDO DE UNA MANERA LIMITADA DE ACUERDO A 8U POTENCIAL.

ESTA LIMITAGCION ES CONSECUENCIA, ENTRE OTRAS COSAS DE LA FALTA
OE INFRAESTRUCTURA, Y DE UN INTERES POR PARTE DE LOS PRODUCTORES,
LO QUE OCASIONA QUE SE MANEJEN VOLUMENES REDUCIDOS DE CARGA.

POR LO ANTERIOR, ES NECESARIO QUE SE LLEVE A CABD UNA MODER-

. NIZACION DEL CORREDOR Y UNA PROMOCION DEL MISMO PARA CONCIENTIZAR

A LLOS PRODUCTORES DE LA REGION, PARA QUE UTILICEN DICHO CORREDOR
COMO UNA ALTERNATIVA PARA EL TRASLADO DE SUS PRODUCTOS.

" "§IN EMBARGO, ES NECESARIO MENCIONAR GQUE EN LOS ULTINOS AROS SE
HA MANIFESTADO UN MAYOR INTERES POR EL USO DE ESTE CORREDOR PARA
EL -TRAFICO DE MERCANCIAS ENTRE LOS PUERTOS DE MANZANILLO Y AL-
TAMIRA.

ESTE AUMENTO SE VE REFLEJADO EN EL PERIODO 1988-1991 DONDE
PASO -DE- . 'UN ' VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADA DE 430 MIL A 1 MILLON
230 MIL TONELADAS RESPECTIVAMENTE, EN LO GQUE HACE AL VOLUMEN DE
CONTENEDORESS - ESTE REGISTRO UN AUMENTO OE 19 MIL A 43 MIL
UNIDADES EN EL MISMO PERIOCDOD.®

38. El'Sol.de Mexica, 2'de junio de 1992, Secc. “A" p. 13
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LA SITUACION GOEGRAF 1CA DEL CORREDOR OFRECE ENORMES
POSIBILIDADDES PARA CONVERTIRSE EN EL EJE QUE DE SERVICIO A.LA
ZONA DEL PACIFICO MEXICANO, COMPRENDIDA ESTA POR EL PUERTO DE
MANZANILLO, Y A LA ZONA DEL GOLFO COMPRENDIDA POR EL PUERTO DE
ALTAMIRA.

PARA QUE LO ANTERIOR SE CUMPLA, SE REGUIERE COMD CONDICION
NECESARIA EL QUE SE ADAPTE Y MODERNICE DICHO CORREDOR Y A LA VEZ
SE LOGRE TRANSPORTAR UN FLUJO CONSIDERABLE DE MERCANCIAS.3* .

CONSIGUIENDO LO ANTERIOR, SE PUEDE ESPERAR UN DESARROLLO
NOTABLE EN AMBOS PUERTOS.

OTRO DE LOS PUNTOS QUE DEBE CONSIDERARSE, ES QUE ESTE CORREDOR
DESARROLLE COMO VENTAJA PRINCIPAL EL ENTRONGQUE DEL AUTOTRANSPORTE
Y EL FERROCARRIL, LO QUE SERA EN CONJUNTO UNA BARSE PRINCIPAL PARA
UNA INTEGRACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE, Y DE ESTA MANERA
PARTICIPAR CON EFICIENC!A Y CALIDAD EN EL TRASLADO DE LAS MERCAN-
CIAS,

ANTE ESTA SITUACION DE UN MAYOR MEJORAMIENTO £ [INTEGRACION
DEL PUERTO DE MANZANILLO CON LOS SISTEMAS DE TRASPORTE,. Y DE. LA
ALTERNATIVA DE ESTE PARA SERVIR COMO ESLABON DEL COMERCIO EX-
TERIOR DEL PAIS, DBICHO PUERTO, ADQUIERE MAYOR IMPORTANCIA S1.SE
CONSIDERAN LAS GRANDES DISTANCIAS QUE EXISTEN ENTRE LDS PUERTOS
DEL MUNDO. ’

MEXICO TENIENDO A HANZNILLO CUHO UNO‘DE»LUS»PUERIOS,lﬂPORe_
TANTES DEL PACIFICO, LAS RUTAS COMERCIALES PROVENIENTES: DE 'LOS:
PUERTOS ASIATICOS TOMARIAN AL- PUERTO-MEXICANO: COHO ENLACE 0 DES—;‘
TINO PARA EL. ACORTAMIENTO DE SUS RU As: ES

EN EL CONTEXTO DEL COHERCIO HARITIHO HUNDIAL cosi PRISES DE LA o
CUENCA DEL PACIFICO Y EN:ESPECIAL#.DEL. LA'SZONA“ASIATICA,: 'ESTAN.'
TRATANDO DE ACORTAR LAS  RUTAS'D TR“NSPORTE DE::SUS PRDDUCTOS :
BUSCANDO UN AHORRO. TANTO EN COHBUSTIBLE OMO:EN'TIEMPO EN'SU-COM
ERCIC CON ESTADOS UNIDDS Y EURDPA ;

COMO SE SABE, UNO DENLQS,ELEHENTOS‘HR
MARITIMO ES EL COMBUSTIBLE, 'SEL".CUALZES
POR CONSIGUIENTE: MUY ESCASO

E.UN:COSTO MUY ELEVADD. Y

39. cnnatanté‘

En casa de nn

ea-rentable,
en . funcisn
tgla;xunge‘

ARDS EN: EL'-TRANSPORTE: -




LOS PAISES ASIATICOS TRABAJAN PARA REDUCIR DISTANCIAGS, POR
EJEMPLO JAPON ESTA BUSCANDO FABRICAR SUBMARINOS DE S0 MIL
TONELADAS PARA ATRAVESAR EL ESTRECHO DE BERING.“°

ES AQU! DONDE EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA PUEDE TENER UN
PAPEL MUY [IMPORTANTE, TODA VEZ QUE LOS PAISES ASIATICOS PUEDEN
OCUPAR EL PACIFICO MEXICAND Y EN ESPECIAL A MANZANILLO COMO PUNTO
DE TRANSBORDO DE SUS MERCANCIAS HACIA LOS MERCADOS DE EUROPA Y
ESTADOS UNIDOS.

AUNADO A LO ANTERIOR, SI SE PROPONEN INSTALAR UN COMPLEJO IN-
BUSTRIAL DE MAGUILADORAS, SOBRE TODO ALREDEDOR DEL PUERTC
COLIMENSE O EN TORNO AL CORREDOR FERROVIARIO, LO QUE LES PROPOR-
CIONARIA UN AHORRO EN LA PRODUCCION EN BASE A UNA PLATAFORMA OE
GRANDES INVERSIONES, LOGRANDO UN BENEFICIO EN TODOS LOS SENTIDOS;
TENDRIAN UNA MANO DE OBRA BARATA, INSUMOS PARA LAS INDUSTRIAS, Y
LO MAS IMPORTANTE TENDRIAN AL LADO AL MERCADO MAS GRANDE OEL
MUNDO Y A UN MERCADO POTENCIAL DE TODA LATINOAMERICA, Y POR-
SUPUESTO UNA SALIDA HACIA EL MERCADO EUROPEO.

EJEMPLIFICANDO TENEMDS GUE DEL PUERTO DE MANZANILLO AL PUERTO
DE ALTAMIRA HAY 1,311 KMs, GQUE CON LA VIA LIBRE DE FERROCARRIL SE
RECORRE ESTA EN 48 Hra LO QUE SIGNJFICA UNA MAGNIFICA OPORTUNIDAD
PARA UTILIZARLA COMO ENLACE ENTRE LAS 20NAS DEL PACIFICO Y OEL
GOLFO MEXICANOS.

S1 TOMAMOS EN CONSIDERACION QUE DE YOKOHAMA (JAPON) A ROTTER-
DAM  (HOLANDA) SE NAVEGAN 12 MIL. 524 MILLAS NAUTICAS EN 34.7 DIAS
VIA CANAL DE. PANAMA, UTILIZANDO EL CORREDOR MEXICANO ESTE RECOR-
RIDO SE REALIZRRIQ EN -11° -MIL 101 MILLAS EN UN TIEMPO DE 30.8
DIAS.. L

UES La: IHPDRTANCIA QUE PODRIA TENER OICHO CO-
ACCESO HACIA LOS MERCADOS EUROPEOD Y

B3 r_v‘ANlF.zEs ;
RREDOR .COMO ™"
ESTADUNIDENSE %

EL PUERTO DE ALTAMIRA TOMA UNA IMPORTANCIA

: centrn geogréfxcn comercial..." en
'publxcacldn Puartos mexlcanos (SCT). No 4. fahr.ro de 1990, p 4




EN EL MOMENTD ACTUAL EL PUERTQ OE ALTAMIRA ESTA ORIENTADO
BASICAMENTE AL MANEJO DE CONTENEDORES, ACERO Y VEHICULOS. ENTRE
8us CARACTERISTICAS, DISPONE BE ESPACIC PARA UNA PLANTA
HIDROELECTRICA Y DE DISPOSITIVOS PARA RECIBIR GAS Y PETROLED
ATRAVES DE OUCTOS.

CON ESTA BASE, EL PUERTO DE ALTAMIRA PODRIA ESTABLECER UNA
RELACION DE INTERCAMBIO COMERCIAL CON LOS5 PUERTOS DE LA PARTE
ESTE OE LOS ESTADOS UNIDOS, COMO SON BROWSVILLE Y HOUSTON, Y SER
UNA ALTERNATIVA PARA EL MANEJO OE LOS PRODUCTOS DIRIGINOS HACIA
ESA PARTE DEL PALlS DEL NORTE.4=®

NO ES AUVENTURADD ODECIR GQUE SE DESARROLLARIA UN INTERCAMBIO
COMERCIAL A TRAVES DQEL PUERTD DE ALTAMIRA, DONDE SE HERMANARIAN
COMERCIALMENTE 105 ESTADOS DE TEXAS, LUISIANA Y MISSISSIPI CON EL
ESTADD MEXICANG DE TAMAULIPAS.

EL ESTADBO NORTEAMERICAND DE TEXAS TIENE TRES PUERTOS IMPOR-
TANTES COMO SON; GALVESTON, HOUSTON Y BROWSVILLE LOS QUE REALIZAN
SU COMERCIO CON NUESTRO PAIS A TRAVES DE LA VIA TERRESTRE A CAUSA
DE LAS LIMITACIONES TANTC EN EL TRANSPORTE MARITIMO C£OMO EN EL
MANEJOD DE LAS MERCANCIAG,“®

SIN EMBARGO, NO ES 80LO LA VIA MARITIMA LA QUE SE PUEDE
UTILIZAR COMO PUERTA DE SALIDA PARA LAS MERCANCIAS MEXICANAS v
ABIATICAS PROVENIENTES DEL PACIFICO Y CON DESYINO EL MERCADO ES-
TADUNIDENSE, TAMBIEN EXISTE UNA VIA FLUVIAL INTERIOR QUE PODRIA
BER UTILZADA CON GRANDES BENEFICIOS Y BAJOS COSTOS DE TRANSPOR~
TACION.

OE ESTA MANERA TENEMOS QUE EL CANAL INTRACOSTERO MEXICAND PAR-
TIENDO DE ALTAMIRA HACIA €L NORTE, CONECTANDD A DIVERSAS LAGUNAS
LITORALES CON LA LAGUNA MADRE HASTA LLEGAR A LA FRONTERA NORTE,
PONDRIA EN CONTACTO A EBTE PUERTQ POR LA VIA FLUVIAL DE MAS DE 40
MIL Kme OISTRIBUIDOS EN TODA LA ZONA ESTE Y MEDIO-ESTE DE LOS ES-
TADOS UNIDOS, CONECTANDO A UNA GRAN CANTIDAD DE CIUDADES.

0
ESTE SISTEMA DE HIDROVIAS QUE ABARCA EL 70% DE LA ACTIVIDAD

INDUSTRIAL DEL PAIS DEL NORTE, INICIA EN BROWSVILLE VA PARALELO A‘-"

LA COSTA Y SUBE POR EL RID HISSISSIPX HASTA LLEGAR A LOS GRANDES
LAGOS DE CANADA.““

42. Renato Laborde, en
No.4, enero de 1990, | P 1u

43. €1 Diario de Hexncn.

44, Cfr. peritdico Excelexor
Roberto Bustamante A. en publxcacxnn Puertna mex:canos No 27.
aeptiembre de 1992, pp.&-~7 L ~ : i ; i
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EN LO QUE HACE AL ENLACE DE LAS RUTAS MARITIMAS ASIATICAS CON LOS
PUERTOS EUROPEOS, ESTAS PUEDEN UTILIZAR LOS LITORALES MEXICANOS
SIN TENER GQUE NAVEGAR HASTA EL [ISTMO DE PANAMA, AHORRANDOSE
TIEMPO Y COSTOS EN LA TRANSPORTACION DE MERCANCIAS. ES AQUI DONDE
EL PUERTO DE MANZANILLO PUEDE SERVIR COMD “PUENTE'" DE LAS MERCAN-
ClAS Y LOS PRODUCTOS PROVENIENTES DE ASIA HACIA EUROPA.

ESTAS MERCANCIAS QUE SE REEMBARCARIAN EN EL PUERTO DE MAN-
ZANILLO Y ENVIARIAN AL PUERTO OE ALTAMIRA, TENDRIAN COMO DESTYINO
LOS PUERTOS EUROPEOS ENTRE OTROS Aj ROTTERDAM (HOLANDA),
FELIXSTOWE © THAMESPORT (INGLATERRA), VALENCIA 0 ALGECIRAS
(ESPARA), GOTHENBURG (SUECIA), HELSINKI (FINLANDIA), AMBERES
(BELGICA),Y LE HAVRE (FRANCIA}, TODA VEZ QUE ESTOS PUERTOS SON
LAS PUERTAS DE ENTRADA Y SALIDA DEL COMERCIO EUROPEO, CONVIR-
TIENDO A EUROPA EN EL CENTRO ODISTRIBUIDOR DE MERCANCIAS MAS
GRANOE DEL MUNDO.“®

A PARTIR DE TODO LO ANTERIOR, SE PUEDE AFIRMAR QUE EL PUERTO
DE MANZANILLO SERA EL EPICENTRO COMERCIAL IDONEO PARA ENLAZARSE
CON LA CUENCA DEL PACIFICO, Y SERVIRA COMO ENLACE HACIA LOS MER-
CADOS ESTADUNIDENSE Y EUROPEO. ASIMISMO SERA EL CATALIZADOR PARA
UN MAYOR CRECIMIENTO ECONOMICO OE SU ZONA DE INFLUENCIA Y OEL
DESARROLO GENERAL DEL PAIS.

EN CONJUNTO MANZANILLO PERMITIRA LA INTEGRACION TOTAL DE LA
ZONA COSTERA DEL PACIFICO -EN LA PARTE CENTRO-OCCIDENTE- CON LA
ZONA DEL GOLFO DE MEXICO FACILITANDO LA CREACION DE NUEVAS IN-
DUSTRIAS, ESTIMULANDO LA AGRJICULTURA Y PERMITIENDO LA S8ALIDA DE
ALGUNDS PRODUCTOS CUYOS COSTOS POR AHORA SON MARGINALES. CON ESTO
LOS PRODUCTORES PODRAN RECIBIR MAYORES GANANCIAS AL PODER ENVIAR
SUS PRODUCTOS DIRECTAMENTE HASTA LOS CENTROS DE CONSUMO.

DE LA MISMA MANERA EL. PUERTO COLIMENSE NO SOLO SERA LA 5SALIDA
PARA LOS PRODUCTOS MEXICANOS PROVENIENTES DE LAS ZONAS DE
INFLUN2CIA DEL CORREDOR FERROVIARIO Y DEL PUERTO DE ALTAMIRA,
SINO TAMBIEN TENDRA LA POSIBILIDAD -EN GRADO SUPERLATIVO- DE SER
EL. CENTRO DE DISTRIBUCION DE LAS MERCANCIAS ASIATICAS, SOBRE TODO
EN LA PERSPECTIVA DE LOS GRANDES VOLUMENES QUE ESTOS PAISES EN-
VIAN A LOS ESTADOS UNIDOS Y EUROPA.

45. Huga Cruz, ‘publicacién Puertos mexicanos, No.4, de febrero
de 1990, p.12 . an ’ a
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ANTE ESTE PANORAMA, LOS PROYECTOS QUE EXISTEN SOBRE LA PLANEACION
PORTUARIA EN MANZANILLO DEBEN PROFUNDIZARSE Y DIRIGIRSE HACIA EL
MEJORAMIENTO OE LA CALIDAD Y CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FOR-
TUARIA, A TRAVES DE INVERSIONES, AS! COMO DE UNA INTEGRACION A
LOS DIFERENTES SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, CON EL O0BJETIVO
DE CONVERTIR AL PUERTO COLIMENSE EN UNO DE LOS FACTORES PRIN-
CIPALES DE DESARROLLO DE LA ZONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS.

LA FUNCION DE MANZANILLO COMO PUERTO DE CARACTER INTERNACIONAL
DEBE SER LA DE CUMPLIR CON MULTILES PROPOSITOS; SERVIR COMD POLO
DE DESARROLLO REGIONAL; SER PROMOTOR DE LA CONSTRUCCION DE COR-
REDORES INDUSTRIALES, GENERANDO DESARROLLO Y EMPLEOS PARA LA
POBLACION ASENTADA EN ESAS ZONAS; SERVIR COMO LUGAR DE CONEXION
DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO CON L0OS MERCADOS MUNDIALES, Y
FINALMENTE SER CENTRO DE CAPTACION Y DISTRIBUCION DE MERCANCIAS Y
PRODUCTOS EXTRANJEROS ~ESPEC IALMENTE ASIATICOS- PARA Los
DIFERENTES MERCADOS DEL MUNDO.

POR TOO0 LO ANTERIOR, GE PUEDE DECIR SIN LUGAR A DUDAS, QUE
EXISTE UNA JUSTIFICACION ECONOMICA Y SOCIAL PARA QUE SE REALIZEN
PROYECTOS VERDADEROS, TENDIENTES A DAR A MANZANILLO UN DESARROLLO
INTEGRAL, Y CONVERTIRLO FINALMENTE EN EL PRINCIPAL PUERTO DEL
PACIFICO MEXICANO.



IV.4.. JUSTIFICACION DE CONVERTIR A MANZANILLO EN UN ENLACE CON
LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO.

ANTE LAS EXIGENCIAS DE LOS CAMBIOS EN LA ECONOMIA MUNDIAL, MEXICO
DEBE DAR UNA REDEFINICION A TODOS LOS SECTORES DINAMICOS ODE LA
SOCIEDAD, ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN; LA FUNCION PORTUARIA Y LOS
PROYECTOS FUTUROS DE NUESTROS SISTEMAS DE TRANSPORTE EN GENERAL,
LOS CUALES DEBEN SER VISTOS COMO SOPORTE FUNDAMENTAL DEL CONJUNTO
DE NUESTRO COMERCIO INTERNACJONAL.

RAZON POR LA CUAL NUESTRO SISTEMA PORTUARIO S8E EFRENTA A RETOS
DIFICILES PARA LOGRAR UN AVANCE DE NUESTRO COMERCIO EXTERIOR.

EN ESTE SENTIDO DESTACA EL PUERTO DE MANZANILLO, CUYAS CARAC-
TERISTICAS OPERATIVAS, [INDUSTRIALES Y COMERCIALES TIENEN POTEN-
CIALIDADES PARA CONVERTIRLO EN UN PUNTO DE ENORME FUTURG Y
PROYECCION EXTERNA.

DICHO PUERTO PUEDE CONVERTIRSE EN UN POLO DE DESARROLLO EN LA
ZONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS, GQUE FERMITA SENTAR LAS BASES OE
UN INTERCAMBIO ECONOMICO REGIONAL Y CON EL EXTERIOR, APROVECHANDOD
SU ESTRATEGICA POSICION GEOGRAFICA Y SUS MAGNIFICAS CONDICIONES
OE PUERTO DE ABRIGO DE GRAN NAVEGABIL IDAD.

LA REGION CUENTA CON UN GRAN “HINTERLAND”, Y ES EL PUNTC
LOGICO DE CONTACTO CON EL PACIFICO Y ESTE ASIATICOS.

EL PUERTO DE MANZANILLO PUEDE SER LA BASE SOBRE LA CUAL SE
PROMUEVA LA INDUSTRIALIZACION EQUILIBRADA DE LA ZONA CENTRO-
OCCIDENTE DEL PAIS; ESFIMULANDO LA PRODUCCION REGIONAL, FOMEN-
TANDO LA EXPORTACION DE LOS PRODUCTOS TERMINALES, INCREMENTANDO
LA CAPTACION DE DIVISAS Y MEJORANDC LAS CONDICIONES DE LO NUCLEOS
DE POBLACION.

ENTRE OTRAS COSAS EL PUERTO COLIMENSE PUEDE LOGRAR LO ANTERIOR
PORQUE SE UBICA EN UNA ZONA RICA EN FUENTES DE MATERIAS PRIMAS, Y
ANTE UNA POSICION INMEJORABLE EN EL MARCO DEL INTERCAMBIO COMER-
CIAL INTERNACIONAL.

EL HECHO DE QUE MANZANILLO SE CONVIERYA EN EL PUNTO DE ENLACE
CON LA CUENCA DEL' PACIFICO, TRAERIA COMO CONSECUENCIA UNA CON-
CENTRACION DE-POBLACION A SUS ALREUEDORES, AYUDANDO DE ESTA FORMA
A LA DESCENTRALIZACION DEMOGRAFICA DE LAS GRANDES CIUDADES DEL
ALTIPLANO. ’



EN MEXICD, LAS IMPORTACIONES DE BIENES SON VITALES PARA EL:DESA-
RROLLO ECONOMICO DEL PAIS, Y PARA ESTO EL PUERTO DE MAZANILLO ES
UNO DE LOS LUGARES QUE PERMITIRA MEJORAR EL MANEJO:DE" ESTE TIPO
OE PRODUCTOS.

DEBEMOS RECONOCER QUE LA PARTICIPACION DE DICHO PUERTO EN 7LDS
FLUJOS DE MERCANCIAS, G&E DEBE VALORAR NO SOLO DESDE LA PERSPEC—
TIVA DE LA PRODUCCION NAGIONAL O DE SU ZONA DE INFLUENC]G. S

ESTO QUIERE DECIR QUE NO ES SOLO LA CAPACIDAD PRDDUCTIVA DEL”
PAIS LA QUE SERA CAPAZ DE GENERAR ESE FLUJO DE MERCANCIAS PER-
MANENTE, GSIND QUE ES INDISPENSABLE TOMAR AL PUERTO COMO PUNTO:DE "
ATRACCION DE CARGA QUE NO NECESARIAMENTE ESTE VINCULADA .CON . LAS -
NECESIDADES Y REQUERIMIENTOS DEL PAIS, SE DEBE UTILIZAR: AL PUERTO"
TAMBIEN COMO CENTRO DE DISTRIBUCION O COMO PUNTO DE CONCENTRACIUN
DE MERCANCIAS HACIA OTROS MERCADOS MUNDIALES. '

ES AQU! DONDE MANZANILLO TIENE UN POTENCIAL PARA'SER PUER ZDE L
ENTRADA Y SALIDA PARA LOS PRODUCTOS NACIONALES Y-ASIATICOS, Y. SER -’
TAMBIEN CENTRO DE DISTRIBUCION DE LOS PRODUCTOS DE:LOS:PAISES'DEL '
ESTE ASIATICO HACIA LOS MERCADOS NDRTEAMERIDANO RO E-

LE CONFIERE UN I[MPORTANTE FUTUROD.

EN CONJUNTO, MANZANILLO PUEDE CONSTITUIRSE-EN ;
CENTRO DE CARGA COMERCIAL SI SE MEJORA LA’SITUACION’
DE EQUIPAMIENTO, DE INFRAESTRUCTURA,  DE ENLACE CQN
DE COMUNICACION TERRESTRE, DE MANTENIMIENTO.DE:SU
DE INVERSIONES PUBLICAS, DE INVERSIONES:PRIVADAS
DE GENERACION DE EMPLEOS, DE DERRAMA ECONDHICA SETC

EN VIRTUD DE LO ANTERIOR,
MERCIAL DE MEXICO HAC!IA LA: CUENCA :DEL, PAC]FICO :0EB
DEFINIDA, Y NO SOLO VINCULARSE AL MERCADD "ESTADUNIDENSE i g
TLC), EN ESTOS MOMENTOS ES NECESARIO,. OPDRTUND 'Y ADECUADO BUSCAR
UNA DIUERSIFICACION EXTERNA PARn EL- HERCAD MEXICANO

ES NECESAR!10 HACER NOTAR PUES,: QUE NI :TODO: NUESTRO. : COMERCIOQ -
EXTERIOR ' SE ORIENTE HACIA EL -TLC, NI LA CUENCA" DEL: PACIF1C0O ES LAY
PANACEA QUE RESOLVERA.Y AYUDARA A UN_MAYOR ITNCREMENTG: Y PRESENDIA
DE NUESTRO BONERCXO EXTER!DR EN LOS HERCADOS MUNDIALES. NI




TOMANDO . EN CONSIDERACION TODDS LOS RETOS Y DASAFIOS FORMIDABLES
QUE IMPONE LA DINAMICA MUNDIAL, EL "AHORA O NUNCA", SE PRESENTA
COMO LA EXIGENCIA DEL MAS ALTO NIVEL PARA ATENDER Y SOLUCIONAR
LAS DEFICIENCIAS DEL SECTOR PORTUARIO.

S] GQUEREMOS SER CONGRUENTES CON EL. PROCESO OE GLOBALIZACION
INVESTIDO EN LAS NUEVAS MODALIDADES DEL LIBRE MERCADO, LA MODER-
NIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA MARITIMO-PORTUARIA DEL PUERTO DE
MANZANILLO, ES HOY UN IMPERATIVO INAPLAZABLE PARA CORDYUVAR AL
DESARROLLO DE LA ECONOMIA DEL PAIS.

SOLO VISTO COMO PARTE NODAL DE UNA ESTRATEGIA NACIONAL DE
DESARROLLO, EL PUERTO COLIMENSE RECIBIRA LA ATENCION NECESARIA Y
SISTEMATICA HASTA DARLE EL LUGAR QUE LE CORRESPONDE.

YA HEMOS PADECIDO LA INCONSISTENCIA DEL DESARROLLO DE DICHO
PUERTO CON RESULTADOS NO MUY ALENTADORES, E8 HORA DE ADOPTAR UNA
DECISION FIRME Y PERSISTENTE EN MATERIA DE FOMENTO, ODESARROLLO Y
CONSOLIDACION DE ESTE IMPORTANTE PUERTO DEL PACIFICO MEXICANO.



CONCLUSIONES

EN EL MUNDO CAMBIANTE DE HOoYy, LOS PAISES SOSTIENEN UNA LUCHA
CONSTANTE EN EL AMBITO COMERCIAL, POR UN LADO LOS PAISES DESA-
RROLLADOS BUSCAN AFANOSAMENTE TENER UNAR HEGEMONJA EN LOS
DIFERENTES MERCADOS MUNDIALES APOYADOS EN LA CONFORMACION  DE
BLOQUES EONOMICOS REGIONALES.

POR SU PARTE LOS PAISES EN DESARROLLO TRATAN DE INCORPORARSE A
ESTOS BLOQUES CON LA FINALIDAD DE OBTENER APOYO PARA SU DESA-
RROLLO PRODUCTIVO, LO QUE LES PERMITIRA DIVERSIFICAR SuUs
RELACIONES COMERCIALES CON EL RESTO DE LOS PAISES, Y POR CON-
SIGUIENTE ELABORAR PRODUCTOS COMPETITIVOS A NIVEL INTERNO Y EX-
TERNO.

EST08 CAMBIOS VERTIGINDSOS QUE SE LLEVAN A CABO EN EL MUNDO
ENTERO, PROPICIAN UNA CORRELACION DE FUERZAS EN DONDE LOS FAC-
TORES PREDOMINANTES SON; POR UN LADO LA CAPACIDAD PARA CREAR A
NIVEL INTERNO SOCIEDADES MODERNAS Y, EN LO EXTERNO PROPICIAR CON-
DICIONES ADECUADAS DE PARTICIPACION EN EL CONTEXTO DE UN COMERCIO
INTERNACIONAL CADA VEZ MAS EXIGENTE Y COMPETITIVO.

ESTA DINAMICA QUE VIVE EL MUNDO, ES EL SIGNO CARACTERISTICO DE
ESTE FIN DE S1GLO Y MEXICO NO ES AJENO A ESTO, POR TAL RAZON ES
INDISPENSABLE ADAPTARSE A ESTA CORRIENTE CON EL FIN DE NO QUEDAR
A LA ZAGA DE LA MODERNIZACION Y CRECIMIENTO DE LAS SOCIEDADES.

LOS CAMBIOS8 QUE SE REALICEN PARA LOGRAR DICHOS CAMBI0OS, ODEBEN
BUSCAR UNA OPTIMIZACION DE LAS ATIVIDADES GUE HACEN QUE UN PAIS
SE DESARROLLE, ENTRE LAS QUE DESTACAN LOS SISTEMAS DE PRODUCCION
PARA OBTENER MERCANCIAS DE MEJOR CALIDAD Y A UN MENOR PRECIO.

EN VIRTUD DE LD ANTERIOR, ES NECESARIO QUE NUESTRO PAIS ES-
TABLEZCA UNA POLITICA DE CRECIMIENTO HACIA EL MERCADO EXTERIOR,
ATENUANDO LOS EFECTOS DEL MODELO DE DESARROLLO DE UN MERCADO IN-
TERIOR, QUE HASTA HOY SOLO HA PROPICIADC UN MARCADO CENTRALISMO,
CUYAS SECUELAS MAS NOTORIAS, ENTRE OTRAS, §SON: UN SISTEMA ODE
TRANSPORTE CONGESTIONADO, INTEGRADO CAS! EXCLUSIVAMNETE POR LOS
MODOS TERRESTRES DE COMUNICACION; UNA PLANTA INDUSTRIAL OBSOLETA
DE BAJA PRODUCTIVIDAD, ESTRATEGICAMENTE MAL UBICADA RESPECTO DE
L0OS5 MERCADOS EXTERNOS; LAS MARCADAS DIFERENCIAS EN EL DESARROLLOD
REGIONAL, ETC. ’

POR ESTE MOTIVO, EXISTE. LA.NECESIDAD DE INCORPORARSE A LAS
CORRIENTES COMERCIALES DEL. MUNDO, , CON LA FINALIDAD DE MANTENER UN
PROCESO DE DESARROLLO SOSTENIDO GUE. PERMITA LOGRAR UN MAYOR EQUI-
LIBRIO ECONOMICO EN LAS DIFERENTES.ZONAS DEL PAIS.




EN LOS CAPITULOS ANTERIORES SE HA INTENTADO ESTUDIAR LOS ELEMEN-
T0S QUE DAN IMPORTANCIA A LA PARTICIPACION DE tLOS LITORALES EN EL
DESARROLLO DEL PAIS.

HEMOS VISTO QUE MEXICO POSEE UNA POSICION ESTRATEGICA ENVI-
DIABLE ANTE LAS CORRIENTES COMERCIALES MUNDIALES, LA CUAL DES-
CANZA EN LA INMENSA EXTENSION DE SUS LITORALES, LO GUE LE CON-
FIERE LA POSIBILIDAD DE APROVECHAR LAS VENTAJAS DE 8US COSTAS A
PARTIR DE LOS MAS DE 20 PUERTOS COMERCIALES E INDUGTRIALES
UBICADOS EN AMBOS LITORALES.

EN LA ACTUALIDAD MAS DEL 70X% DE NUESTRO COMERCIO EXTERIOR SE
TRANSPORTA POR VIA MARITIMA, ESTO NOS INDICA QUE LOS PUERTOS-
NACIONALES FORMAN PARTE DEL ENGRANAJE QUE MUEVE NUESTRA ECONOMIA.

NO OBSTANTE ESTA PARTICIPACION, LOS PUERTOS GUE TIENEN UNA
POSICION GEOGRAFICA ENVIDIABLE FRENTE A LOS MERCADOS8 MUNDIALES DE
ESTADOS UNIDOS, EUROPA Y LA LLAMADA CUENCA DEL PACIFICO, CARECEN
DE LA INFRAESTRUCTURA Y SISTEMAS DE APOYO [INDISPENSABLES PARA
FUNGIR COMO PUERTAS EFICIENTES DE ENTRADA Y SALIDA DE MERCANCIAS,
AS1 COMC SER PROMOTORES DEL DESARROLLO REGIONAL DE LAB ZONAS
DONDE SE UBICAN.

ES DECIR ESTAS CARENCIAS SON LIMITANTES PARA QUE NUESTROS
PUERTOS GSIRVAN COMO CENTROS DE CARGA COMERCIAL DE LA PRODUCCION
MEXICANA HACIA LAS CORRIENTES COMERCIALES MUNDIALES.

EN EL MARCO DE UN COMERCIO CADA VEZ MAS COMPLEJO, COMPETITIVO
E INTERDEPENDIENTE, GSURGE LA NECESIDAD POR PARTE DE LAS GRANDES
POTENCIAS DE SEGUIR UTILIZANDO EL TRANSPORTE MARITIMO COMO EL
MEDIO MAE EFICAZ, A TRAVES OEL CUAL SE MANEJARAN LOS GRANDES
VOLUMENSES DE MERCANCIAS, BUSCANDO EL ABARATAMIENTO Y LA REDUC-
CION DE LOS COSTOS DE PRODUCCION PARA PODER SER COMPETITIVOS CON
SUS PRODUCTOS EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES EN DONDE GUIEREN
INCURSIONAR.

POR LD TANTO, 'MI CONCLUSION ES QUE TANTO EL SISTEMA PORTUARIO
COMO EL PUERTO DE  MANZANILLO, DEBEN APROVECHAR SU VENTAJOSA
POSICION GEOGRAFICA ANTE LAS GRANDES CORRIENTES COMERCIALES Y
LLEVAR A CABD UNA RESTRUCTURACION PLENA DE SU INFRAESTRUCTURA, YA
QUE LA CAPACIDAD GUE ACTUALMENTE TIENEN NO ES SUFICIENTE PARA EL
MANEJO- DE ' GRANDES VOLUMENES DE MERCANCIAS GUE SE GUISIERAN
MANEJAR A TRAVES DE SUS INSTALACIONES EN UN MOMENTO DETERMINADO.

ESTO SIGNIFICA GUE LOS PUERTOS NACIONALES, NO ESTAN EN LAS
CONDIGIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECESIDADES QUE SE
PRESENTARAN  CON LA NUEVA POLITICA DE COMERCIO INTERNACIONAL QUE
SE PLANTEA LA ECONOMIA MEXICANA.
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EN ESTE CONTEXTO, EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL RECLAMA™UNA IN-
FRAESTRUCTURA ACORDE A LAS NECESIDADES DEL COMERCIO EXTERIOQOR . GUE - -
NUESTRO PAIS DESEA ENTABLAR CON LOS PAISES INDUSTRIALI2ADOS,-SOLO-
EN BASE A ELLO NUESTRO SISTEMA PORTUARIO SERA UN PUNTO DE. APDYO.
PARA LA CONSTRUCCION DE POLOS DE DESARROLLO A NIVEL REGIONAL =Y.
LOCAL Y, A LA VEZ SER LA PUNTA DE LANZA PARA LA PRODUCCION
NACIONAL ORIENTADA A LA EXPORTACION, LO GQUE FINALMENTE TRAERR UN
DESARROLLO MAS INTEGRAL DE LA ECONOMIA DEL PAIS. ey

EN EL CAS0 ESPECIFICO GUE NOS OCUPA, EL PUERTO DE HnNZanLLD-
POR SU POSICION GEOGRAFICA SE LE PUEDE LLAMAR "LA PUERTA " DEL
PACIFICO AL COMERCIO INTERNACIONAL". R :

LA UBICACION GEOGRAFICA DEL PUERTO CON RESPECTO A LAS CO-
RRIENTES COMERCIALES INTERNACIONALES, Y MUY PARTICULARMENTE . CON,
LA ZONA ASITICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO, LE CONFIERE UNA
POSICION ESTRATEGICA GUE DEBE TOMARSE MUY EN CUENTA.

ANTE ESTO, CABRIA AQUI UN PREGUNTA ¢ ES ACASO QUE MANZANILLO
ESTA DESTINADO -POR SU POSICION GEOGRAFICA QUE GUARDA- A SER EL
PUNTO DE PARTIDA HACIA EL EXTERIOR ?. DIRIAMOS GUE S!,  DESDE UNA
PERSPECTIVA GOEPOLITICA, ESTRATEGICA, AUNADO A LA IMPORTANCIA IN-
DUSTRIAL Y COMERCIAL EN EL PUERTO, ESTE PUEDE SER EL CATALIZADOR
DEL DESARROLLO REGIONAL Y BUSCAR UNA PROYECCION HACIA LOS MER-
CADOS MUNDIALES, Y SER TAMBIEN EL FPUNTO DE CONEXION CON LA PQRTE
ASIATICA DEL PACIFICO.

EBTAS PERSPECTIVAS DEBEN SER VALORADAS, ' DEBIDO POR UN LADD"A :
LA POLITICA ECONOMICA DE APERTURA DE NUESTRO PAIS Y, POR OTRO.AV:.
LA IMPORTANCIA QUE GUARDA LA ZONA ~ASIATICA. COMO AREA DE GRﬂN
PROYECCION ECONOMICA-COMERCIAL EN- EL HUNDO. :

EL PUERTO DE MANZANILLO, SURGE : PQRA CONVERTIRSE EN EL UERTDY
MAS IMPORTANTE DEL PACIFICO MEXICAND: PARA". EL - “COMERCID"
NACIONAL CON LA Z0NA ASIATICA DE LA CUENCA DEL" PACIFICO.

ES NECESARIO QUE LAS POLITICA B
MEJORAR LA SITUACION INDUSTRIAL:
PAMIENTO, SU INFRAESTRUCTURA BASIC
INSTALACIONES, ETC. . . -

PARA LOGRAR ESTO, SE. DEBE
LAS QUE GENEREN: UNA OFERTA; DE: ‘EMPLED? 0 i
QUE EN CONJUNTO, ' "PERTMITIRA“ORIENTA LA PARTICIPAC!DN DEL PUERTD
HACIA LA ZONA: ASIATICQ DEL* PQCIFICU < CONVIRTIENDO: A :MANZANILLO (EN '
EL * INMEJORABLE .- PROSPECTO i DEy DESARROLLO:MARIT IMO— PORTUARID QUE - °
VENDRA A FORTALECER EL COHERC]D EXTERIOI ENUESTRG:PAIS: CON.'ESTA
ZONA DEL PaCIFICD. b e et :
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EN LO QUE SE REFIERE AL AMBITO REGIONAL, EXISTE UNA PARTICIPACION
MINIMA DEL PUERTO CON RESPECTO A LOS CENTROS DE PRODUCCION DE SU
ZONA'  DE INFLUENCIA, DEBIDD PRINCIPALMENTE A LA FALTA DE UN S1S-
JEMA-DE TRANSPORTE TERRESTRE INTEGRAL QUE GCONECTE A LOS CENTROS
DE PRODUCCION CON EL PUERTO, Y AS! PERMITIR GUE LOS ESTADOS
REGIONALES ORIENTEN SU PRODUCCION A LOS MERCADOS EXTERNOS, Y
RECIBAN INSUMOS Y TECNOLOGIA PARA UN [IMPULSD EN EL ES-
TABLECIMIENTO Y DESARROLLO DE INDUSTRIAS, LO QUE A LARGO PLARZO
FORTALECERIA UN DESPEGUE Y CONSOLIDACION DE ESA ZONA COMD UNA DE
LAS MAS IMPORTANTES DEL PAIS.

ESTA DESVINCULACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE
CON EL PUERTO DESDE LOS CENTROS 0E PRODUCCION Y DE CONSUMO,
OCASIONAN Y HACEN NECESARIO GASTOS ADICIONALES PARA TRANSPORTAR
LOS PRODUCTOS HASTA LAS INSTALACIONES DEL PUERTO.

DENTRO DE ESTE MARCO, TRADICIONALMENTE SE HA PRIVILEGIADO LA
RUTA TERRESTRE MANZANILLO-COLIMA Y SU PROLONGACION A GUADALAJARA,
Y SE HA DESCUIDADO EL DESARROLLO INTEGRAL DE LA RUTA COSTERA Y
HACIA EL INTERIOR DEL ESTADO DE COLIMA, ZONA DONDE SE PODRIAN EN-
LAZAR LDOS CENTROS DE PRODUCCION Y DE CONSUMO DE ESTE ESTADO CON
L0S DE LOS ESTADOS DE JALISCO, NAYARIT Y MICHOACAN YA QUE LAS
POTENCIALIDADES DE ESTOS ESTADOS SON MUY AMPLIAS A LA LUZ DE LA
POLITICA DE APERTURA COMERCIAL Y DEL TRATADO TRILATERAL DE LIBRE
GCOMERCIO.

ANTE-LO. ANTERIOR SURGUE UNA NUEVA PREGUNTA, ¢ PODRIA EL PUERTO
ATENDER - LLAS DEMANDAS POTENCIALES DE SERVICIO DE INTERCAMBIO CO-
MERCIAL: A. GRAN ESCALA CON LA ZONAR ASIATICA, Y LA CONCENTRACION Y
REDISTRIBUCION. 'DE. MERCANCIAS, ASI COMO EL DESARROLLO PORTUARIO-
INDUSTR!QL Y REG!ONAL DE SU ZONA DE [NFLUENCIA 2.

2 §14.8E- PUEDE LOGRRR LO RNTERIOR. PARA ELLO ES NECESARIO IN-
‘PLEMENTAR: X ] OUE BUSQUEN UN DESARROLLO MAS INTEGRAL DEL
PUERTO.

: N. DESGRRDLLO MAS INTEGRAL, LOS PROBLEMAS
GUE  ACTUALMENTE® EXISTEN EN-.CUANTO AL TRANSPORTE, PODRIAN SUPE-
RARSE: PARCIRLHENTE SI*SE'ESTABLECIERA UN PROGRAMA DE COORDINACIJON
i IVERSDS_ SISTEHQS DE TRANSPORTE LO QUE PERMITARA

: ’ Y PONER A DISPOSICION DE LA ZONA

R ) AEATIENDU LOS COSTOS QUE SE GENERAN POR ESTE
HECHO, :.YA (> QUE/ESTOS:COSTOS 'SON UNA BARRERA A LA PRODUCCION Y AL
COMERC10,: ANULANDO'LAS VENTAJAS DE LA ESPECIALIZACION REGIONAL.
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€8 PRIORITARIO QUE SE IMPLEMENTE UN PROGRAMA DE.- MODERNIZACION
PORTUARIA EN EL QUE SE INCLUYA LA CONSTRUCCION DE LINEAS FE-
RROVIARJAS HACIA LA TERMINAL MARITINA, Y ALIMENTAR A ESTAS CON UN
APROPIADD SISTEMA CARRETERO GQUE PARTA DESDE - LOS  CENTROS DE
PRODUCCION Y DE CONSUMO, ASIMISMO, IMPLANTAR _UNA POLITICA EN-
CAMINADA A LOGRAR UN TOTAL DESQRRDLLO REGIDNAL.

DENTRO DE ESTE PROGRAMA DE HUDERNIZAOIDN BEL PUERTO £5. IMPOR~- -
TANTE GQUE SE TOME EN CUENTA EL 0AS0 DEL - CORREDOR FERRDV!ARID'v
MANZANILLD-ALTAMIRA, MEJORANDOLO Y. MODERNIZANDOLOD CON EL' JOBJETIVO
DE INCREMENTAR SU CAPACIDAD GOMERCIAL, - .Y HACIENDO DE ESTE: .co
RREDOR EL ENLACE MAS IMPORTANTE ENTRE:LOS LXTDRnLES DEL:!
PACIFICO MEXICANDS.

EL CONVERTIR A DICHO CORREDDR ENTU
PARTES DEL PAIS, NO SOLO TRAERIA BENEFXCIDS EN EL* SENTID
LAZAR COMERCIALMENTE A EBTAS ZONAS," ©
CION PARA QUE LAS RUTAS COMERCIALES: PRDVENIENTES E:
ASIATICOS TOMEN AL PUERTO DE HRNZANILLD A :

ESTADOS UNIDQS Y EUROPA, BUSCRNDO UN" AHORR
COMo EN TIEMPO DE TRAVESIA. :

TERRESTE ¥ MARITIMO LEJOS DBE LLEGAR P
BOTELLA" EN LA PARTICIPACION DE MANZANILLOE
DEL PAIS, SE DEBEN DDNSTXTUIR EN: FACTO ‘DE PR
CRECIMIENTO ECONOMICO.

EL PUERTO DE_ MANZANILLO
TRANSPORTES ~ MARITIMO.
ESPECIFICA. . .

SE. OEBE- . INGREMENTAR' PUE
CARRETERA HAC1A EL. PUERTO,
VENTAJAS GUE . OFRECE

ereNsxrrcanon BV

ESPECIALIZADD,; e
“MODERN1ZANDO 51 OPERACION

vias HODERNQS
ZANILLO .-

‘ LJPUERTO DE. nnN-&




DENTRO DE ESTA"ESTRATEGIA DE MODERNIZACION DEL TRANSPORTE EN SU
ENLACE CON _EL' PUERTO COLIMENSE, CONSIDERAMOS INDISPENSABLE QUE SE
IMPULSE “AUN- “MAS - LA INTEGRACION DEL SISTEMA MARITIMO-TERRESTRE,
MEDIANTE ' LA = CELEBRACION - DE CONVENIOS ENTRE L0s DISTINTOS
TRANSPORTISTAS ~ PARA . PROPORCIONAR EL SERVICIO NO SOLO ENTRE LOS
CENTROS" DE PRODUCCION Y DE CONSUMO DE LA ZONA REGIONAL DE MAN-
ZANILLO .- CON*.EL.~ PUERTO MISMO, SIND TAMBIEN UNA CONEXION CON EL
PUENTE. TERRESTRE CUHO ES EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA.

DEBEHOS INSISTIR EN ESTO, LA MODERNIZACION DEL PUERTO DE MAN-
ZANILLO “RESULTA  CRUCIAL PARA EL FUTURD DE LA ZONA CENTRD-
OCCIDENTEDEL 'PAIS, POR LO GQUE ESTA MODERNIZACION DEBE ODESCANSAR
NO 50L0 EN'LAS INVERSIONES ADICIONALES EN LA INFRAESTRUCTURA DEL
PUERTO, SINO-TAMBIEN EN CAMBIOS INSTITUCIONALES QUE PROMUEVAN UNA
MAYOR EFICIENCIA EN EL FUNCIONAMIENTO DE DICHO PUERTO.

SE DEBEN TOMAR CIERTAS MEDIDAS TALES COMO, IMPULSAR EL DESAR-
ROLLO PORTUARIO DE MANZANILLO A TRAVES DE ACCIONES CONCERTADAS
ENTRE LOS SECTORES PUBLICO, SOCIAL Y PRIVADO.

SE DEBEN IMPLEMENTAR TAMBIEN, ENTRE OTRAS, LAS SIGUIENTES
MEDIDAS: LA AMPLIACION Y CONSERVACION DE LOS ELEMENTOS QUE cOM-
PONEN LA INFRAESTRUCTURA, PARTICULARMENTE PROMOVIENDO UNA TER-
MINAL ESPECIALIZADA; UNA RENOVACION Y MANTENIMIENTO DEL EGUIPO
PORTUARIO; LA CAPACITACION Y MEJORAMIENTO OE LAS CONDICIONES
LABORALES DE LOS TRABAJADORES PORTUARIOS; EL AUMENTO EN LA
CAPACIDAD Y CALIDAD OE LOS SERVICIOS QUE SE PROPORCIONAN; LA
AMPLIACION DE LOS ENLACES DE TRANSPORTE TERRESTRE CON LA TERMINAL
MARITIMA, - PARA FORTALECER LA TRANSFERENCIA DE LOS PRODUCTOS; LA
SIMPLIFICACION : DE-.-TRAMITES ANTE LAS DIVERSAS DEPENDENCIAS GUBER-
NAHENTALES QUE EXI EN'EN EL PUERTO, ETC.

POR ULTXMD DlREHDS GUE EN- ‘EL° MEDIANO Y LARGO PLAZOS, DE ACUERDO
A LAS CDNDXCIUNES GDEGRAFICRS, ECONCMICAS Y POLITICAS QUE GUARDAN
: f UNADO A-UNA POLITICA DE PLANEACION POR-

MERCADOS DE LA CUENCA DEL
SBEL: HUNDO. Y A LA VEZ SERVIR COMOD POLO DE
DESARROLLODE" SU " ZONA:DE:-INFLUENCIA CONVIRTIENDO A ESTE PUERTO EN
UNO DE.'LOS 'PRINCIPALES:DEL“PACIFICO MEXICANO.
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