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1 N T R o o u c c 1 o N 

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

SIN EMBARGO, FUERON INDUDABLEMENTE LAS GRANDES CIVILIZACIONES 
DE LA ANTIGUEOAD 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 AQUEL 
PAIS QUE LOGRA DESARROLLAR POR ENCIMA DE LOS OEMAS PAISES SU 
TRANSPORTE MARITIMO CON FINES PACIFICOS O BELICOS, ES EL QUE EN 
SU MOMENTO HISTORICO SE CONVIERTE EN EL DOMINANTE A NIVEL MUN­
DIAL, ASI TENEMOS LA EPOCA OE ORO DE ESPA~A, FRANCIA, INGLATERRA 
Y PORTUGAL PAISES COLONIZADORES. 

EN EPOCAS RECIENTES QUIEN DOMINA EL TRANSPORTE MARITIMO DOMINA 
EL COMERCIO Y NO SOLO A NIVEL INTERNO O REGIONAL, SINO EN GRAN 
MEDIDA A NIVEL MUNDIAL, Y COMO EJEMPLO BASTE INDICAR EL CASO 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 PAISES CON GRANDES RECURSOS ECONOMICOS 
HAN IMPLEMENTADO UNA SERIE DE TECNICAS TENDIENTES A EFICIENTAR EL 
MANEJO DE LAS MERCANCIAS, Y SOBRE TODO, ESTO SE PONE DE 
MANIFIESTO EN EL CAMPO DEL TRANSPORTE MARITIMO DONDE LA TENDENCIA 



HA SIDO LA ESPECIALIZACIDN 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. . . 

ES 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
TICAS DIFERENTES A LOS TRADICIONALES. 

EN RELACION CON LO ANTERIOR, LAS PERSPECTIVAS DE CRECIMIENTO 
DE ALGUNOS PAISES EN LA ACTUALIDAD SE PERFILAN HACIA EL COMERCIO 
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 UNA MAYOR 
RELEVANCIA POR LA POSICION GEOGRAFICA VENTAJOSA QUE TIENE, CON LA 
CUAL SE FACILITA LA INCORPORACION DE LA PRODUCCION NACIONAL A LAS 
CORRIENTES COMERCIALES CON EL EXTERIOR. 

EL ESQUEMA QUE SE PRESENTA EN LA ACTU~LIDAD REFERENTE AL QO­
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 LO QUE LOS HACE SER 
CADA VEZ MAS DEPENDIENTES DE LOS PRIMEROS. 

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

ASIMISMO, 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 MERCAQOS 
INTERNACIONALES. 

ES EVIDENTE QUE EL SISTEMA PORTUARIO DE UN PAIS ALTAMENTE 
DESARROLLADO TENDRA CARACTERISTICAS DIFERENTES A LAS QUE 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
TOS DE LOS PAISES DEL MUNDO, YA QUE EN UN EXTREMO DE LA ESCALA SE 



ENCUENTRAN LAS TERMINALES MARITIMAS ESPECIALIZADAS PARA EL MANEJO 
DE GRANDES VOLUMENES DE CARGA, Y POR EL OTRO LOS PUERTOS QUE 
ADEMAS DE SER PEQUEAOS NO CUENTAN CON LOS RECURSOS PARA EQUIPARSE 
ADECUADAMENTE Y QUE EN ALGUNA MEDIDA PARTICIPAN DE ESTAS NUEVAS 
CORRIENTES DE MERCANCIAS CON VOLUMENES PEQUEAOS DE CARGA QUE LOS 
COLOCAN EN EL RANGO DE TERMINALES ALIMENTADORAS DE LOS PAISES IN­
DUSTRIALl ZADOS. 

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

ESTO ESTA DEMANDANDO UNA MAYOR CALIDAD Y EFICIENCIA EN LOS 
SISTEMAS PORTUARIOS DE LOS PAISES, RAZON POR LA CUAL SE PUEDE 
AFIRMAR QUE TODO AQUEL PAIS QUE DISPONGA DEL NUMERO NECESARIO OE 
PUERTOS Y DE UNA MARINA MERCANTE ACORDE CAMBOS> A SUB NECESIDADES 
TENORA 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 QUE 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 QUE 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 DE TRANSPORTE ADQUIERE UNA 
DECISIVA IMPORTANCIA, TODA VEZ QUE ES AQUI DONDE EL PUERTO PIERDE 
SU CARACTER DE TERMINAL CONCENTRADORA PARA CONVERTIRSE EN FRON­
TERA DE TRANSFERENCIA • 

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 MEXICD 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 COMO PARTE DE LAS 
TAREAS INDISPENSABLES PARA SUPERAR LOS PROBLEMAS QUE ENTORPECEN 
LA DINAMICA DE LA ECONOMIA NACIONAL. 
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"EXICD A PESAR DE SER UN PAIS INTERDCEANICD NO HA PODIDO 
APROVECHAR ESTA SITUACION, EL SISTE"A PORTUARIO "EXICAND NO ESTA 
EN LAS CONDICIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECESIDADES 
QUE SE PRESENTARAN CON LA NUEVA PDLITICA DE COMERCIO INTER­
NACIONAL QUE SE PLANTEA LA ECDNOMIA MEXICANA. 

ES DECIR LOS PUERTOS NACIONALES TIENEN UNA SERIE DE PROBLEMAS 
QUE ENTORPECEN SU PARTICIPACION, O EN VARIOS DE LOS CASOS IMPIDEN 
LA FUNCIDN DE ESTOS COMO ELEMENTOS IMPORTANTES EN EL DESARROLLO 
DEL PAIS. 

ES EN BASE A LO ANTERIOR QUE DECIDIMOS DEDICAR NUESTRA ATEN­
CIDN AL ESTUDIO DE LA FUNCION QUE TIENE UN PUERTO PARA LA 
ECDNDMIA DE UN PAIS. 

EN EL PRESENTE TRABAJO BE BUSCA PONER DE MANIFIESTO LA IMPOR­
TANCIA QUE TIENE UN PUERTO EN EL DESARROLLO DE LA ECOND"IA DE 
NUESTRO PAIS, Y NOS REFERIREMOS MUY CONCRETAMENTE AL PUERTO DE 
"ANZANILLO. 

VEREMOS DE QUE "ANERA PARTICIPA ESTE EN EL DESARROLLO 
ECDNOMICO NO SOLO EN LO QUE RESPECTA A SU ZONA DE INFLUENCIA, 
SINO TAMSIEN EN LO QUE HACE A SU PARTICIPACIDN EN EL COMERCIO EX­
TERIOR DE NUESTRO PAIS Y MUY ESPECIALMENTE CON LA ZONA ASIATICA 
DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 

SABEMOS 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 COHO TAM­
BIEN PARA SER UN CATALIZADOR PARA EL COMERCIO EXTERIOR DE HEXICD 
CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 

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

HEMOS DECIDIDO EN CAMBIO, ABORDAR UN ELEMENTO EN PARTICULAR 
QUE CREEMOS ES UNO DE LOS QUE EN MAYOR HEDIDA HAN PROPICIADO EL 
ESCASO 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 OE MAN­
ZANILLO Y LOS SISTEMAS TERRESTRES DE COMUNICACION LO QUE A 
NUESTRO JUICIO DEBE SER SOLVENTADA CON LA FINALIDAD DE HACER DE 
ESTE PUERTO UN VERDADERO POLO DE DESARROLLO PARA LA ECONOMIA DE 
LOS ESTADOS UBICADOS BAJO SU ZONA DE INFLUENCIA, Y SER EL ENLACE 
COMERCIAL HAS IMPORTANTE CON QUE CUENTE HEXICO PARA SU COMERCIO 
CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 
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BAJO ESTA PREMISA TRATAREMOS DE ANALIZAR LA PROBLEMATICA EXIS 
TENTE EN EL PUERTO DE MANZANILLO. EL ANALISIB SIN EMBARGO, NO 
SIGUE UN ESTRICTO ORDENAMIENTO CRONOLOGICO, SIGUE MAS BIEN UN OR­
DEN TEMATICO. 

EN SU PARTE CENTRAL, ES UN INTENTO POR ENCONTRAR UNA REBPUESTA 
AL PROBLEMA DE LA DESVINCULACION DEL PUERTO DE MANZANILLO CON LOS 
SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, Y CUALES HAN BIDO LAS REPER­
CUSIONES PARA SU ZONA DE INFLUENCIA, ASI COMO PARA EL COMERCIO 
EXTERIOR DE NUESTRO 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 QUE SE HA HECHO 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 QUE A SU POSICION GEOGRAFICA-ESTRATEGICA SE 
REFIERE, ASIMISMO SE ABORDARA LO QUE ES LA CUENCA DEL PACIFICO Y 
MUY ESPECIALMENTE LA ZONA ASIATICA, A FIN DE EXPLICAR EL "ARCO 
DENTRO 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 ANALIBIB ESTA ENCAMINADO A COMPROBAR LA HIPOTEBIS, OE 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 CONSUMO DE BU ZONA DE INFLUENCIA, A TRAVES DE LOS MEDIOS TE 
RREBTREB DE COMUNICACION, SON CRUCIALES PARA LA PLENA PAR­
TICIPACION DE DICHO PUERTO EN EL DESARROLLO DE NUEBTRO COMERCIO 
REGIONAL, NACIONAL E INTERNACIONAL. 

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

FINALMENTE EN EL CAPITULO CUARTO, SE OARAN ALGUNAS PERSPEC­
TIVAS TENDIENTES A MEJORAR LA FUNCION DE MANZANILLO COMO ELEMENTO 
DE DESARROLLO DE SU ZONA DE INFLUENCIA, ASI COMO PARA CONVERTIRSE 
EN UN PUNTO IMPORTANTE PARA COMERCIAR CON LA ZONA ASIATICA DE LA 
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CUENCA DEL PACIFICO, TO"ANOD EN CONSIOERACIDN POR SUPUESTO, QUE 
NI TODO NUESTRO CO"ERCIO EXTERIOR DEBE ENFOCARSE A UN SOLO BLOQUE 
ECONO"ICO CO"O ES EL DE NORTEA"ERICA, NI TA"POCO CREER QUE LA 
ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO SERA LA PANACEA QUE 
RESOLVERA Y AYUDARA A UN "AYOR INCRE"ENTO Y PRESENCIA DE NUESTRO 
CO"ERCIO EXTERIOR EN LOS "ERCADOS "UNDIALES. 
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C A, P 1 T U L O 

DESARROLLO 

· 1.1. POSICION ESTRATEGICA.,DE'MEXICD 

·.'L~·· P~SiciOn goegr6fica da lil Rep&:.blica, 
'.:ai tuada entre Asia y Europa, haca creer 
"'que.·.con el tiempo aaa Hé>eico el c•mino 

mae ·conveniente para la comunicación de 
eetoa·doe-continentes, y que llegue a 
eer emporio del comercio. 

ttatlaa Romero 

LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS SE ENCUENTRAN SITUADOS EN LA PARTE 
MERIOIONAL OE 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 OCEANO PACIFICO. SE EX­
TIENDE ENTRE LOS PARALELOS 1q•30• Y 32•q2• LATITUD NORTE Y LOS 
B6'ij6" Y 117'17' LONGITUD OESTE. 

EN LO llUE TOCA A LAS CORRIENTES COMERCIALES MEXICO SE EN­
CUENTRA UBICADO EN EL PARALELO EN GUE 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 CASE DUDA 
llUE LA POSICION GEOGRAFICA DE NUESTRO PAISES ENVIDIABLE.' 

l. En térmanoe generales, México ee encuentra dentro del mundo 
contemporáneo en. una·poeiciOn interesante en cuanto a dietancia 
de una serie. de lugares importantes en el ámbito econOmico y 
poltlico. La separación de México a San Franciaco, Winnipeg, 
Nueva York, . CBr:-acae y. QU:i to· _representa J.500 Km en promedio. A 
una dietancia.,da·.;7.500 ·Km ee ubican Buenos Aires y Rto de 
Janeiro; a .. 9.000.Km se· eetable'cen Moscó, Toiko y Aukland. Ver 
Alberlo .. Eecalona:·Ramae, · »'Un'dato interesante en unA Geopolttica 
de .México .. Cita .en·Enr1que Cárdenas de la Pe"ª' Marina Mercante 
CHiatoria de lae.:comunicBiciOnee y loe Tranaportea) CSCT>. 1988, 
PP. 2q~25. . 
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EN VIRTUD DE LO ANTERIOR NUESTRO PAIS DEBE APROVECHAR SU 
LOCALIZACIDN GEOGRAFICA Y A LA VEZ TAN ESTRATEGICA PARA INGRESAR 
DE LLENO A LOS 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 Kma OE LITORALES -SOMOS EL CUARTO A 
NIVEL MUNDIAL- LO QUE NOS COLOCA EN POSIBILIOAOES 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 NO OBSTANTE SU USICACION 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 PREOILECCION POR EL USO DEL ALTIPLANO SE SIGUE MANIFES­
TANDO DURANTE LA EPOCA COLONIAL, 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 OESINTERES POR LA 
UTILIZACION DE LOS LITORALES. 2 

1.2.1. LA EPOCA PREHISPANICA 

LOS ANTECEDENTES MARINEROS EN NUESTRO PAIS ESTAN RODEADOS DE 
GRANDES INCOGNITAS NO RESUELTAS O ALGUNAS OIFICILES DE RESPALDAR. 
LOS PUEBLOS QUE HABITARON EL ALTIPLANO DE LA REPUBLICA MEXICANA 
SI B !EN NO OSTENTABAN ·:. CARACTER 1 STICAS MAR 1 NERAS EN EXTREMO· 
ADELANTADAS, SE PUEDE OECIR•QUE.OE. ALGUNA MANERA HICIERON UN USO 
DE LA NAVEGACION MAS. QUE, COMO INSTRUMENTO. ·O. MEDIO DE., DOMINIO; 
SURGUE COMO UN MEO! O PARA',TRANSPORTAR ·PRODUCTOS. QUE ESCASEAN EN 
SU REGION. <i . . ;·,>· •\• >. ::: / · · ·.· :·{; '.; >:···· 

-:r· .·.:.::·· ·r~:; .. ~ .. · .... ' ·.·-· ~; ~ · .... _.,, ~, ... ,-;. · '.> -.-··-.:· 

''·'' -. - •J ::··. ',,"; :: : ;. •• ', ',·,·.· ••• ·~·.·:--. - : > .: '• ·.:.·,·,·.· .. ·.· .. ··.·.·.:~.~::,;.',!' .. •.;.·, :·.:.~~,.-~-
". \' ""' -·:< --~~;'.,:~<;':~">.,-:~::;.· .. " --

;:-~;;;;~;;~~;~;;7~~-~~~~~\:~~ i.-~·~}~:i'~;::~ del.:-;-~} g_l.o_¡·ac_tua 1 ·,':-'..;-ir· ··a ··Ja·· C_d ~ 
de Veracró~_:.~r.u_~ul taba::pel igro~o· p~r.·: la'·; eXietenciaf del :.'pal udi-smo ··y 
la fiebre .-:.amar:-i 1 la,.::;¡~ade!fi_~B_·:_de_. mút'tip_les~S~fermedadea·. dé-.-0,. 1 gen 
htdr ice. , . Ver:,,-;_:·.:~: .. -~'..El~:.deear_~ol JO~":'''!'~.~ f t i_rii_C('..c:.de '.i._,M_~>:C_i_c_o',~ ~ ·.: :'. p~n~nc i a 
pr-eeenta~a ·:·· por;::> el.·." ~':l9~~:-~:~0~~rt~;·::>.Btiet~_mci~t"e''. ~a~a .. i'~gr-é~_ar ·.·ca~o 
miembro honorar.'io·: .de; la··-:' ~oci'edad ':.i.Mex_icana··'.·,,'·.de.:/-GBo9raf~a y 
Eat_adf et iCa.-. . ·_ ~ubl i_cada 'en ··Puer toa· ·mE!x"i canos.~·:CSCT) ~ .":·.No. 27, sep-
t iembr'e ;· 1992. ' " ·,<.· · 
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LAS NACIONES INDIGENAS DE NUESTRO PAIS NO CREAN Y MUCHO MENOS 
SOSTIENEN UNA TRAOICION MARINERA COMO LA DE OTROS PUEBLOS HIS­
TORICOS DEL MEDITERRANEO, DEL ATLANTICO O DEL PACIFICO, BINO MAS 
BIEN SUS 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. 3 

BAJO ESTE CONTEXTO SE PUEDE DEDUCIR CUAL FUE LA ACTIVIDAD 
MARINERA EN ALGUNOS CASOS DE NUESTROS PUEBLOS INDIGENAS. ASI POR 
EJEMPLO PODEMOS MENCIONAR A LOS OLMECAS, UNA CULTURA QUE SF. 
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 LOS VESTIGIOS 
DE SUS ENORMES CONSTRUCCIONES HACEN PENSAR QUE SUS HABITANTES 
UTILIZARON ALGUN TIPO DE 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 QUINTANA 
ROO. EXISTEN NARRACIONES REFERENTES A LA ACTIVIDAD PESQUERA 
REALIZADA 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 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 MEDIO PARA COMERCIAR Y/O 
TRANSPORTAR .INSUMOS PARA SU DESARROLLO, SIN EMBARGO, EL MAR EM-

J. cartee Bo-ach Garcta, "México Frente al "air", en El Confllcto 
entre la.::~oVSd.iú:t .. marinera y la tradición terrestre, p.10 

'\ - - •, 

4. f gnac tb -;·a_~~:~·~-i, ·.E f ~~nd_o o l meca, pp. 121-122 

5 .. Los '.·;.m~Y·~-~._~ .. ;::P-.~~-~t-i"~~·n.>. la pesca, fabrican canoas ahuecando 
grandes "troncOa··.da·, ar:-tiole'B· Y. 'Concentran ·un extenso comercia tanto 
terre.etr::e.·c~rñ.c?:.·t~~-~).al_~c.·y,·mar.-itifflo~--. ~ost~e_nen un intenso tr.1fica 
de_ me_rca~·f9}_a_a-::-:Prov_e!'lientes: de ·1a coelat_ la aierra .. y a!Jn de las 
regiones vecinas;~'.. ea~ intercomunal ;- .'· f~tarzo~al . y has la inter­
;:~~~nal' o".for:.neo.. En.;,tqu.e·c~;.de.naS:de la Pena,, op. cit.,, pp. 
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LAS NACIONES INDIGENAS DE NUESTRO PAIS NO CREAN Y "UCHO "ENOS 
SOSTIENEN UNA TRADICION "ARINERA COMO LA DE OTROS PUEBLOS HIS­
TORICOS DEL MEDITERRANEO, DEL ATLANTICO O DEL PACIFICO, SINO "AS 
BIEN SUS EMBARCACIONES SON UTILIZADAS EN ALGUNA "EDIDA PARA EL 
ACARREO DE PRODUCTOS POR VIA FLUVIAL Y LACUSTRE, Y ATRAVES DEL 
MAR COMO INSTRUMENTO DE COMUNICACION COSTERA.ª 

BAJO ESTE CONTEXTO SE PUEDE DEDUCIR CUAL FUE LA ACTIVIDAD 
MARINERA EN ALGUNOS CASOS DE NUESTROS PUEBLOS INDIGENAS. AS! POR 
EJEMPLO PODEMOS MENCIONAR A LOS OLMECAS, UNA CULTURA QUE SE 
DESARROLLO EN LA REGIDN 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 FLORECl"IENTO DE LA GRAN CULTURA OLMECA Y LOS VESTIGIOS 
DE SUS ENORMES CONSTRUCCIONES HACEN PENSAR QUE SUS HABITANTES 
UTILIZARON ALGUN TIPO DE EMBARCACIONES PARA TRANSPORTAR LAS 
GRANDES PIEDRAS QUE USARON PARA CONSTRUIR BUS 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 QUINTANA 
ROO. EXISTEN NARRACIONES REFERENTES A LA ACTIVIDAD PESQUERA 
REALIZADA POR ESTE PUEBLO, A TRAVES DE TRONCOS AHUECADOS Y 
TRANSPORTADOS POR EL MAR. 

SE TIENE CONOCl"IENTO ADEMAS QUE EL PUEBLO "AYA LLEVABA A CABO 
UN INTENSO COMERCIO DE CARACTER PURAMENTE ECONO"ICO, POR "EDIO 
DEL MAR SIN PRETENDER EXPANSION TERRITORIAL ALGUNA.• 

COMO SE APRECIA, EL USO DEL MAR SE EMPIEZA A DAR OE UNA "ANERA 
FUNCIONAL PRACTICAMENTE EN EPOCAS PREHISPANICAS, DONDE LAS ANTI­
GUAS CULTURAS LO UTILIZAN COMO UN MEDID PARA CO"ERCIAR Y/O 
TRANSPORTAR INSUMOS PARA SU DESARROLLO, SIN EMBARGO, EL MAR E"-

3. Carlos Boach Garcta, .. México Frente al "ª'""• en El Confltcto 
entre la novedad m_ari_nera· y la tradición terrestre, p.10 

4. Ignacio Berna!, El Mundo Olmeca, pp. 121-122 

5. Loe mayas ,practican· 1a pesca, fabrican canoaa ahuecando 
grandes tr~nco~ dei:.Ar:-bolee y_ concentran un extenso comercio tanto 
terr.est~e c~ml?.':ftu'Vicil .y;~mar:-1timo. Sostienen un intenso tr~fico 
de ·mercc"inci.aS.~~.p~ov:.enientes .de' la costa, la sierra )I' aí.m de las 
regionee .vecinas;.;,:·· ea.~ intercomunal, interzonal y haeta inler­
regional o.fOrtmeo. :. ,E":'\l~u~ Cár~enae de Ja Pe"ª' cp. cit., pp. 
26-27 
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PIEZA A SER UTILIZADO PRACTICAMENTE COMO VIA DE COMUNICACION A 
PARTIR DE LA CONQUISTA¡ ES EL MEDIO DE CONEXIDN ENTRE ESPAAA Y 
SUS COLONIAS. 

1.2.2. LA EPOCA COLONIAL 

LA SITUACION PREVALECIENTE EN LA EPOCA COLONIAL ERA LA DE UNA 
ESPAAA MONOPOLIZADORA Y CENTRALISTA, TANTO EN LO REFERENTE A LA 
NAVEGACION COMO EN LO GUE TOCA AL COMERCIO CON SUS COLONIAS, LO 
GUE TIENE UN APOYO TOTAL CUANDO " ••• LA BULA PAPAL DE 1q93 Y LA 
PRAGMATICA DE CARLOS V DE 1523 LA HACIAN EN TEORIA LA UNJCA 
NACION AUTORIZADA PARA ESTOS EFECTOS".• 

EL HECHO DE GUE ESPAAA MANTUVIERA UNA GRAN PRESENCIA EN LA 
NAVEGACION CON SUS COLONIAS, SIGNIFICABA GUE ERAN ELLOS QUIENES 
SE~ALABAN LOS LUGARES INDICADOS EN LAS COSTAS QUE SE TENIAN GUE 
DESARROLLAR. 

EN EL CASO DE MEXICD, ESTA SITUACION PROVOCO QUE SOLO SE 
DESARROLLARAN DOS O TRES LUGARES PARA EL COMERCIO INTERNACIONAL. 
ASI TENEMOS QUE DURANTE ESA EPOCA SOLO PUERTOS COMO VERACRUZ SE 
UTILIZARON PERMANENTEMENTE PARA EL COMERCIO DE TRAFICO DE 
AL TURA . .,. 

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 
PERMITID EL COMERCIO CON· EL LEJANO ORIENTE.• 

--··· 
___ _: ___ ~--..:.~-..:~:..::.i::.~~¡/ ' :·., ' 
6. L~tf.cia·.;~~·Ma.rga.ú'i;~··.<··:.:.:~ .. ::).-~) .. ~~/-,: '(¡e~ra -:~fuera.-· mefa.<d~· ~éXic~'.··~: 
pub 1 i cae ~on:._--~~~:-~-~.f::~'.~1~~·~ijt~;~~~;\,:~ ... ~~:·~~ _:;, ~~!~:~,j~~i ~-:~:d~:.:_'_~.~~'~;~-:~~:~-~-'~': _ .:·~ .::.:- .. , .. _ 
7. Fueran ._las playa~'.-_.ver~Cr:Uza~a_a:~,Jaa :·pr-imer~a··:·.: ~~e:\i'pfsclr'~n.-··· loa,·.· 
hombrea de· ~erná~~--Gt;:>r-:.~~éS ,\:.' f~e)la '.',e~t~_ad~;,p·r~_fn.~i:pal.fál(.i.mP~.~i~ de 

g;:m~:¡~¡¡~~~i¡!~~ª~:ª~~mi:f rf ªi~Mi~mi¡m•··.· · 
convirtió. en ~l ~r. imBr:-<: puerto· deJ::pat e' .. ~~''.l.ugar:-.:;_que·.:.~'..:··cD~eer:-vó>: ·p~r· 
muchos anos •. en. pub 1 i"caciOrl _'f~ue·r.toB Mexi canDe ;;.·_No;·::;::11·r;novi embre-· 
diciembre ·de· 1989!;·.; p·~.J-' ·',, ... . (.·, .<-~i:<· ' ,.,,·:·. ·.:;'.~~~~,:~:·: ... :·~.'. 
8. Acapúlco. eer~ta '.~º~.º~ ,;;u:~-~tó·~:d~· ... al l~~"°~·,-::--·ya·:<·que\ :recibtci ·-·~º~- ·· 
veces por ano·::· a" ·la -:~am,~sa :.Naci.'_~e _China '..procede~t"e -_~e·: Fi 1 i~inae 
con marcanciae ·de· ·o,. i ente; Let 1 cia: l~pez ~a~·gal 1 i., >cp ... ci.t,- •·,p. 9 
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EN ESTE SENTIDO HUBO OTROS PUERTOS GUE SE HABILITARON PARA CON­
TRIBUIR AL DESARROLLO NACIONAL, ENTRE LOS GUE DESTACARON; 
MATAMOROS, TAMPICO, SAN BLAS, MAZATLAN Y SALINA CRUZ. 

1 • 2. 3. EPOCA DE LA 1NDEPENDENC1 A 

CON EL SURGIMIENTO DE LA GUERRA DE INDEPENDENCIA A PRINCIPIOS 
.DEL SIGLO XIX, LA IMPORTANCIA OE LOS PUERTOS DECLINO. 

PARA LOS PRIMEROS AROS DE SU INDEPENDENCIA, MEXICO SE EN­
CUENTRA CON LA DISYUNTIVA DE GUE LOS UNICOS PUERTOS CON QUE 
CUENTA PARA REALIZAR OPERACIONES COMERCIALES CON EL EXTERIOR SON 
VERACRUZ Y ACAPULCO, ENCONTRANOOBE 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. AUNADO A ESTO LAS 
LUCHAS SOSTENIDAS ENTRE FEDERALISTAS Y CENTRALISTAS, IMPIDIERON 
NO SOLO EL DESARROLLO EN EL SISTEMA PORTUARIO, SINO LA CON­
T INUIOAO DEL DESARROLLO DE LA NACION. 

OTRO DE LOS FACTORES GUE CONTRIBUYERON AL ESTANCAMIENTO DEL 
DESARROLLO DEL SISTEMA PORTUARIO EN ESA EPOCA, FUERON LAS GUERRAS 
SOSTENIDAS CON ESTADOS UNIDOS, FRANCIA E INGLATERRA, DONDE SE 
LLEGO A DESTRUIR LA MAYORIA OE LA FLOTA BELICA MEXICANA Y LA IN­
FRAESTRUCTURA DE LOS PUERTOS DEL GOLFO DE MEXICD. 

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

9. La participación de México en lae corrientes comerciales 
atravée del transporte mar.ttimo durante la época posterior a la 
Independencia. ae enfrentó a la carencia de embarcaciOnea, debido 
a la prioridad qu'e _·ae .le di O a la conformaciOn de la armada 
nacional par· razon.ea·._de·: seguridad. Si bién ea cierto que existta 
un tráfico mar_ttimo, este se daba hacia la costa del Atlantico,. 
pero ~on_ la caracle.rtstica que dicho tráfico era r•alizado por 
flotas mer·cantes :extranjer.ae, principalmente de Estados Unidos, 
Francia e Inglaterra. Francisco López Barreda, ''Infraestructura 
del Traiiepor.le· .•. •.• en Revista Mexicana de Polttica Exterior. No. 
27, Inetitüto Maliaa. R~mero de Eetudioa Oiplom~ticoe CS.R.E.>, 
1990, P.25. 
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LOS-ESTADOS UNIDOS. ASIMISMO, CON EL EMPLEO DE LOS FERROCARRILES 
SE CONECTA A LA CD DE MEXICO CON LOS PRIMEROS PUERTOS MARITIMOS 
QUE FUERON VERACRUZ, TAMPICO Y MANZANILLO, Y POR OTRO LADO EL 
FERROCARRIL TRANSISMICO CON SUS TERMINALES DE SALINA CRUZ Y 
PUERTO MEXICO, AHORA COATZACOALCOS.'º 

DENTRO DE ESTA ETAPA DE MODERNIZACION DE LOS MEDIOS DE COM­
UNICACION, ES EN LA EPOCA DEL PORFIRIATO CUANDO SE TRATO DE DAR 
UN IMPULSO AL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE, ASI SE TIENE 
".,,LA CREACION DE IMPORTANTES COMPMIAS COMO LA MEXICANA DE 
NAVEGACION, LA TRASATLANTICA MEXICANA Y LA NAVIERA DEL 
PACIFICO"." 

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

1,2.ij. DE LA REVOLUCIONA LA EPOCA ACTUAL 

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

ES EN LA EPOCA DE LOS A~OS TREINTA Y CUARENTA CUANDO EMPIEZA 
UNA UTILIZACION MAS SISTEMATICA DE LOS PUERTOS, EL SISTEMA POR­
TUARIO NACIONAL ADQUIERE UNA MAYOR REELEVANCIA RESPECTO DEL 
PASADO, ENTRE OTRAS COSAS PORQUE. SE INICIO EL PROCESO DE IN­
DUBTRIALIZACION DEL PAIS Y LA SUSTITUCION DE IMPORTACIONES, CON 
LO QUE CONSECUENTEMENTE AUMENTA EL· COMERC JO EX TER 1 OR ·AL ·TENERSE 
QUE IMPORTAR LOS BIENES DE CAPITAL'NECESARIOS"PARA MANTENER DICHO .. 
PROCESO, Y TENER QUE EXPORTAR LOS BIENES.PRIMARIOS QUE HAN SIDO. 
LA PRINCIPAL FUENTE GENERADORA DE. DIV.ISAS;·NECESARIAS PARA FINAN-
CIAR EL PROCESO DE INDUSTRIALIZACION;" .. ' . '··:·,.·. ,. . . 

10. Roberto Buetamante 
1990, p.5 

_:/-;: .l<;''_"i": >::\.','· __ ·'"". 
---,T: .··.-.. ;<:'.' .. ·.·-:.,-
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POR OTRA PARTE, EN ESA EPOCA, DURANTE EL REGl"EN DEL GRAL. LAZARO 
CAROENAS SE REALIZA LA NACIONALIZACION DEL PETROLEO, Y CO"O CON­
SECUENCIA NECESARIA Y OBVIA SE DA UN IMPULSO AL DESARROLLO POR­
TUARIO. 

DURANTE LA OECADA DE LOS CINCUENTA EL DESARROLLO PORTUARIO 
COBRA NUEVO IMPULSO AL CONSTRUIRSE LOS 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 RUll 
CORTINEZ, IMPLEMENTA EL PROGRAMA DE PROGRESO MARITIMO CONOCIDO 
COMO LA "MARCHA AL MAR".'" 

PARA LA OECAOA 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 QUE SE ºENCARGARAN DE SU OPERACION. AS! TENEMOS QUE 
PARA 197Q SE ESTABLECE POR PRIMERA VEZ UN ESTUDIO DE PLANEACION 
PORTUARIA A NIVEL NACIONAL CON TECNICA MEXICANA V CUYA 
METOOOLOGIA FUE RECONOCIDA POR EL BANCO MUNDIAL PARA SU 
APLICACION EN CASOS SIMILARES. 

PARA 1977 EL SUBSECTOR PORTUARIO PASA DE LA SECRETARIA DE 
MARINA A LA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. DURANTE ESTOS A~OS 
SE OESARROLLARIAN DOS IMPORTANTES PROGRAMAS¡ EL DE PUERTOS COMER­
CIALES QUE ALIMENTARIA LA LONGITUD DE ATRAQUE, LA CAPACIDAD DE AL­
MACENAMIENTO Y MEJORAMIENTO DEL EQUIPO; V OTRO EL DE PUERTOS IN­
DUSTRIALES QUE INTENTARIA TRANSFORMAR LOS PUERTOS EN POLOS DE 
DESARDLLO FABRIL. 

EN LA ACTUALIDAD EL PAIS CUENTA CON UN NUMERO DE PUERTOS QUE 
LE PERMITEN REALIZAR VARIAS CLASES DE ACTIVIDADES COMO SON LA 
PESQUERA, LA TURIST.ICA, COMERCIAL E INDUSTRIAL. 

12. Fernand~-: ·H~r·nañdez ·,·de Labra, Puertos Tomo 1. Eacuela 
Nacional_ ,·de .. EElt_i.i

7
dios Pro_f~sfonalea AcalJ.lin CUNAM>, 1983, p. 167 

!J. Eet'e .. pro'g·r·ama·/i~t~_r:lt-aha···.hacé·r.:d_e l.ae coataa grandes focos de 
activ_idad-.. econOmic·a;·'.·E_et~- '.:.implico '.~n estudio a gran escala 
el abara do ·por. ·una :_de.::Ia~ '. c~mp_a_,, i_a~ < coneul toras m4s importantes 
de 1 mundo, - ta·.-compal11a · Hol a~d~ea; Nether lande Engineer i ng Con­
su ltana. CNEDECO>.· .Letlcia LOpez Margalli, op. cit., p,9 
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NO OBSTANTE ESTO, EL SISTE"A PORTUARIO 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 "EDID DEL TRANSPORTE MARITIMD. 
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1.J. EL PAPEL ACTUAL DE LOS PUERTOS EN EL DESARROLLO DEL PAIS 

l.J.I. LA FUNCION DE LOS PUERTOS A NIVEL NACIONAL 

EN LA ACTUALIDAD LOS PUERTOS MEXICANOS 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 ACCESO DE LAS EMBARCACIONES. 

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

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 OE 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 OE LOS PUERTOS EN EL DESAR­
ROLLO DEL PAIS SE DA DE ENA MANERA RESTRINGIDA, SI SE CONSIDERA 
LA EXTENSION DE LOS LITORALES QUE POSEE NUESTRO PAIS. 

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

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

A PESAR DE ESTO, ES NECESARIO RECONOCER QUE CIERTO NUMERO OE 
PUERTOS ESTAN PARTICIPANDO DE FORMA IMPORTANTE CON UNA SERIE DE 
ACTIVIDADES EN LAS ZONAS DONDE SE UBICAN CONTRIBUYENDO ASI AL 
DESARROLLO DE SUS ZONAS DE INFLUENCIA. ENTRE ESTAS ACTIVIDADES 
REALIZADAS, SE ENCUENTRAN LAS TURISTICAS, PESQUERAS, COMERCIALES, 
PETROLERAS, MILITARES, INDUSTRIALES, ETC. 
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ESTA PARTICIPACION DE LOS PUERTOS TIENE UN RESULTADO PALPABLE 
COMO ES LA GENERACION DE EMPLEOS, CREACION DE ZONAS URBANAS <LO 
CUAL PROPICIA UNA CIERTA DIBTRIBUCION DEMOGRAFICA DEL PAISJ, CON­
FORMACION DE COMPLEJOS TURISTICOS, CORREDORES INDUSTRIALES Y SIR­
VIENDO COMO MOTORES DE DISTRIBUCION DE LA PROOUCCION NACIONAL, LO 
QUE HA PROPICIADO UN CIERTO DESARROLLO LOCAL Y REGIONAL. 

EN ESTE SENTIDO BE PUEDE MENCIONAR EL PAPEL DE ALGUNOS PUERTOS 
EN RELACION CON LAS ZONAS DE LAS QUE FORMAN PARTE, AS! TENEMOS 
ENTRE OTROS A; LAZARO 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 OE INFLUENCIA DE LOS 
ESTADOS DE PUEBLA, TLAXCALA, EOO. DE MEXICO Y EL DISTRITO 
FEDERAL, OTRO DE LOS PUERTOS IMPORTANTES ES MANZANILLO EL CUAL 
SIRVE A LA ZONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS, LUGAR COMPRENDIDO POR 
LOS ESTADOS DE MICHOACAN, JALISCO, NAYARIT Y COLIMA. 

EN ESTE MISMO RENGLON EN LOS ULTIMOS A~OS SE PROMOVIERON TRES 
PUERTOS MAS, DESTINADOS A IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL DE SUS 
RESPECTIVAS ZONAS DE INFLUENCIA. AS! TENEMOS QUE LOS PUERTOS DE 
TOPDLOBAMPO, PICHILINGUE Y PROGRESO EN CONJUNTO, SE UNIRAN A LA 
ESTRATEGIA ESTABLECIDA PARA DAR IMPULSO A LOS PROCESOS DE DES 
CENTRALIZACION ECONOMICA HACIA LAS COSTAS AS! COMO PARA LA 
CREAC 1 ON DE CENTROS DE DESARROLLO; . 

ES DECIR CON ESTO SE PRETENOE~CONSOLIDAR UN RADIO DE ACCION DE 
LAS ZONAS ECONOMICAS CUYA SAL:IOA ::(NATURAL> SON LOS PUERTOS Y QUE 
PUEDEN SER UTILIZADAS COMO:ENTRADA::oE: INSUMOS PARA LA AGRICUL­
TURA, o DE MATERIAS PRIMAS'.:O-::PARA :·.su TRANSFORMACION EN LAS 
MAQU ILAOORAS E INOUSTRI AS' LIGERAS: LOCAL! ZA DAS EN ESAS ZONAS. 

. ·.··r ·.~;._, ;,·}< < :'·· 

LOS PUERTOS MENCIONADOS AN.TERIORMENTE TIENEN ZONAS DE INFLUEN­
CIA MUY ESPECIFICAS; A LAS .'llUE;;sERVIRAN 0 .:·ASI MENCIONAREMOS QUE; 
TOPOLOBAl1PO SERVIRA. A ..... L"A'\'IMP,ORTANTE ·: ZONA .. AGROINDUSTRIAL DE 
SINALOA, POR SU PARTE· PICHILINGUE''INTEGRARA._A·. BAJA CALIFORNIA A 
LA CORRIENTE DEL TRANSPORTE ··MARITIMO ·,IMPULSANDO .. EL DESARROLLO 
TURISTICO, DE TRAFICO. DE ·:CABOTAJE' ·y ::oE::.AL.TURA; FINALMENTE 
PROGRESO PROMOVERA EL DESARROLLO" ECONOMICO Y SOCIAL.DEL .. ESTAOO DE 
YUCATAN. . . . 
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POR LO EXPUESTO ANTERIORMENTE SE PUEDE DECIR QUE LOS PUERTOS 
NACIONALES POORIAN CONVERTIRSE EN EL ESLABON ESTRATEGICO ENTRE 
LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE MARITIMO Y TERRESTRE, EN LA PERSPEC­
TIVA DE ALCANZAR UN MAYOR DESARROLLO REGIONAL Y NACIONAL Y POR 
SUPUESTO PARA IMPULSAR UN BASTO PROGRAMA DE FOMENTO 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 OE TRANSPORTE QUE VINCULE 
ESTRECHAMENTE A LOS CENTROS DE PRODUCCION CON LOS MERCADOS INTER­
NOS Y EXTERNOS DE CONSUMO, 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 
AAOS, DEL VOLUMEN TOTAL OE MERCANCIAS EXPORTADAS ALREDEDOR DE UN 
BOX 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 OIAS CERCA DEL 901 DEL COMERCIO INTERNACIONAL SE 
LLEVA A CABO POR VIA MARITIMA. DE UNAS CUANTAS OECAOAS 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 MOOERNIZACIDN 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 
ECONOMJA DE ESCALA ABATIENDO EN GRAN PARTE LOS COSTOS DEL 
TRANSPORTE DE LOS PRODUCTOS. 
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EN EL HOHENTO ACTUAL NUESTRO COHERCIO EXTERIOR SE DIRIGE EN SU 
HAYORIA HACIA LOS ESTADOS UNIDOS, POR ESTO ES NECESARIO QUE 
HEXICO EN UN PLAN DE DIVERSIFICACION DE SU COMERCIO EXTERIOR DEBE 
TOHAR EN CONSIDERACION A LOS DEMAS BLOQUES ECONOMICOS MUNDIALES. 

ES AQUI DONDE EL TRANSPORTE MARITIHO Y POR CONSIGUIENTE EL USO 
DEL SISTEHA PORTUARIO TENDRA UNA GRAN PARTICIPACION POR LA RAZON 
DE QUE EXISTE UNA GRAN DIVERSIDAD EN CUANTO AL USO DE ESTE TIPO 
DE TANSPORTE Y POR SER UNO OE LOS MAS BARATOS, Y QUE A SU VEZ 
PERHITE TRANSPORTAR VARIAS CLASES Y GRANDES VOLUHENES OE MERCAN­
CIAS. 

DE ACUERDO A LOS LINEAMIENTOS DE LA POLITICA ECONOMICA IM­
PLEMENTADOS EN ESTE SEXENIO, EN UN FUTURO PROXIMO SE PODRIA CON­
TEMPLAR UNA MAYOR DIVERSIFICACION OE NUESTRO COMERCIO EXTERIOR, 
HECHO QUE SE BASA EN LA FIRMA DE TRATADOS DE LIBRE COMERCIO COMO 
SON LOS FIRMADOS CON CHILE Y CON AMERICA DEL NORTE, ASI COMO LAS 
POSIBILIDADES OE UN ACUERDO CON COLOMBIA Y VENEZUELA EN EL MISMO 
SENTIDO, NO SIN DEJAR DE MECIONAR LOS INTERCAMBIOS -AUNGUF. DE 
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 COMERCIO 
EXTERIOR CON PRESENCIA EN LOS MERCADOS MUNDIALES. EN OTRAS 
PALABRAS TANTO EL PROCESO OE 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 
SEAN COLOCADOS EN SU DESTINO FINAL CON UN GRAN PORCENTAJE DE EX­
ITO. &M 

LOS PUERTOS MEXICANOS EN EL CONTEXTO OEL COMERCIO EXTERIOR DEL 
PAIS, TIENDEN A SER EL ESLABON DEL FLUJO OE MERCANCIAS MEXICANAS 
HACIA LOS MERCADOS MUNDIALES. 

EN ESTE SENTIDO POR LO GUE RESPECTA AL OCEANO PACIFICO SE 
CUENTA CON DOS PUERTOS MUY IMPORTANTES COMO SON; .MANZANILLO· Y 
LAZARO CAROF.NAS, PUERTOS QUE T 1 ENEN TERM 1 NA LES ESPEC IAL'I ZADAS '. 
PARA EL MANEJO DE CONTENEDORES, AS 1 COMO EGU IPO · PARA'> ALCANZAR .. 
~e:L. NIVELES DE PRODUCTIVIDAD QUE SE DEMANDAN EN EL:. MOMENTO. AC-

1q. Roberto Buetamante Ahumada, publ ic.acióO PuS,.toe Mexicanos, 
abril de 199Q, p. IQ. 
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POR OTRO LADO NO SE PUEDEN OLVIDAR PUERTOS NO MENOS IMPORTANTES 
COMO BON MAZATLAN, ENSENADA, PICHILINGUE, SALINA CRUZ Y 
TOPOLOBAMPO, ENTRE OTROS, QUE EN ALGUNA MEDIDA PARTICIPAN EN EL 
COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. 

EN LO QUE RESPECTA A LA ZONA DEL GOLFO DE MEXICO, BE TIENEN 
DOS PUERTOS QUE SERAN EGUIPADOS PARA FUNGIR COMO BASE PARA EL 
COMERCIO EXTERIOR DE NUESTRO PAIS CON LOS DIFERENTES PAISES GUE 
DE ALGUNA MANERA MANEJAN FLUJOS DE MERCANCIAB POR ESA ZONA. ESTOS 
PUERTOS BON VERACRUl Y Al.TAMIRA, AMBOS TIENEN INSTALACIONES GUE 
PERMITEN EL MANEJO DE MERCANCIAB EN FORMA ESPECIALIZADA. 

EN CUANTO A LA POSICION GEOGRAFICA QUE GUARDAN DICHOS PUERTOS 
ESTOS ESTAN DESTINADOS A SER EL PUNTO DE PARTIDA HACIA EL EX­
TERIOR, DE IGUAL FORMA SER CATALIZADORES PARA EL DESARROLD DE 
BUS RESPECTIVAS ZONAS DE INFLUENCIA.'ª 

EN LO QUE AL MOVIMIENTO DE CARGA SE REFIERE SE TIENE QUE LA 
PARTICIPAC!ON DE LOS PUERTOS NACIONALES ES CONSIDERABLE, YA GUE 
EL 98X DEL MOVIMIENTO COMERCIAL POR VIA MAR!TIMA 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. 

AS! TENEMOS QUE DURANTE EL ARO DE 1991 EL TOTAL DE CARGA 
OPERADA POR LOS PUERTOS SIN CONTAR LA CARGA ATENDIDA EN INS 
TALAC!ONES ESPECIALIZADAS PARA PETROLEO, YESO Y SAL, ALCANZO LOS 
26 MILLONES 903 MIL TONELADAS, CIFRA INFERIOR EN 5.9X A LA DE 
1990. 

DE ESTE TOTAL ALCANZADO LA CARGA GENERAL SUELTA REPRESENTA EL 
20X, LA GRANEL CONTENERIZADA·l3.U:, LA GRANEL AGRICOLA 19.IX, 
ANEL MINERAL 32.7X Y LOS ~LUIDOS ·14.9X (CUADRO 1 Y 21. 

ESTOS VOLUMENES '.,FUERON: Of".ERADOS AL ATENDER DURANTE EL ARO 
9,480, ARRIBOS ·~lOE::''<'.EMBARCACIONES,, DE LOS CUALES 2,975 FUERON DE 
TRAFICO DE AL:TURA:CONi.;f9·:MILLONES 450 MIL TONELADAS, Y 6,505 EN 
TRAFICO DE:,',.CABOTAJE,::',:coN'7,'MILLONES 453 MIL TONELADAS. EN ESTE 
RUBRO 'SOBRESALEN,LOS•PUERTOS:DE.'GUAYMAS, PROGRESO, LAZARO CAR­
DENAS,, A_LTAM!RA,"Y-'MANZAN!LLO.· 

' ·• ~ ~~' - .. : ... 
;.:·' .~.;:~ .. :· )~·::-. ·¡·,;:_:,::. 

-" _.--_ ... ·· .. ,· __ .. :,' ~r:._:.,:: --
. ..·_;- . 

____ :_~ _ _:._;,'_~-·~".:....:.~·'..;";.._-~ .--:> . ., •,,.«" ·.. .-

ts .·'.E( pU_er.~-~ .. ~·~e;;A1tcl~f:r:-.~~'.dar·á .serv1c10. a la 'importante z~n'~:-del 
re~te ._del. pata,. cuenta· con.-.un sistema ·de conexión· carretera. __ y 
ferrovi ar:-ia.- .. _Por:_ eu: parte: Veracrúz·: tiene.' un adecuado- a ialema -fer­
rovi ar: i o -._ qÜ(!::,ee. colifci,~_lna·~ ·_de .. '. dos) t.neas, 'f':!'.rrov~ ar- iae. cOnBcta·~.dose 
con Ja~·Cd. ~e·:_Héxico~·.- y· .... ti.ene:··ade~áá. eL· .. · ferrocarri r> haCia .~ eJ 
sureste.·. del _pa s_~·.'' · · · · · · 
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CUADRO 2 

PI o V r PI r E "N T o D E c A R G A 

l'I 1 L E S 

TIPO DE CARGA 

GENERAL SUELTA 
GENERAL CONTENERIZADA 
GRANEL AGRICOLA 
FLUIDOS 

T O T A L 

( 1990 - 1991 ·) 

T O N E L A D A S 

1990 

6 1J4.4 
J 26e.J 
6 ese.e 
9 094.4 

'28 601.9 

1991 

5 4J1 .5 
J 524.0 
5 1J2.0 
e eoe.e 

26 903.2 

c. ~UELTA C, CONTi CR, ACll, CR, MIN FLUIDOS 

OIF " 

- 11.5 
7.8. 

- 25.5 
- J. I· 

- 5.9 

1990 

lllllilIJil 

1991 

~ 

FUENTE: Anuario Ealadlalico de movimianto de carga y buquea 1991 
DiracciOn General de Puertoe y Harina Mercante, Subeecretaria de 
Tranaporle CSCT>. 
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GENERAL SUELTA: DE ESTE TIPO DE CARGA SE MANEJARON 5 MILLONES •132 
MIL TONELADAS, 11.sx MENOS QUE EN 1990, ESTE DESCENSO FUE 
ORIGINADO POR LA REOUCCION DE LA IMPORTACIDN DE AZUCAR Y OTROS 
PRODUCTOS, ENTRE LOS QUE DESTACAN; FRIJOL, LECHE EN POLVO, PARTES 
PARA AUTOS, LAMINAS DE ACERO Y RIELES DE ACERO. 

POR SU PARTE LOS PUERTOS MAS AFECTADOS POR LA DISMINUCIDN EN 
LA OPERACION DE ESTE TIPO DE CARGA, FUERON COATZACOALCOS, MAN­
ZANILLO, ENSENADA, MAZATLAN Y GUAYMAS. 

GRANEL AGRICOLA: DURANTE 1991 SE OPERARON 5 MILLONES 13~ MIL 
TONELADAS DE GRANELES AGRICOLAS, REGISTRANOOSE UN DECREMENTO DEL 
2S.SX 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, COMPARADO CON 1990 SE OBSERVO UN 
LIGERO CAMBIO EN LOS VOLUMENES OPERADOS DE ALREDEDOR DE 3.IX 
MENOS, LA CAUSA DE ESTA VARIACION FUE LA REOUCCION QUE SUFRIERON 
LAS EXPORTACIONES DE CEMENTO ATRAVES DE LOS PUERTOS DE TAMPICO, 
MANZANILLO Y VERACRUZ; DE FOSFATO DE AMONIO POR LAZARO CAROENAS Y 
DE LA DISMINUCION DE CALIZA EN TRAFICO DE CABOTAJE POR ENSENADA. 

FLUIDOS: SE MANEJARON EN 1991, q MILLONES 7 MIL TONELADAS DE 
CARGA FLUIDA, LOGRANDOSE UN AUMENTO DEL 2Q.6X CON RESPECTO A 
1990. EN ESTE INCREMENTO DESTACARON LOS PUERTOS DE VERACRUZ, 
COATZACOALCOS, MANZANILLO Y ALTAMIRA. 

GENERAL CONTENERIZAOA: EL MOVIMIENTO EN CONTENEDORES CRECIO CON 
RESPECTO A 1990, MANTENIENODSE LA TENDENCIA DE LOS ULTIMOS A~OS 
DE CONTENERIZAR LA CARGA QUE SE TRANSPORTA POR VIA MARITIMA. 

EN 1990 SE OPERARON 3 MILLONES S2Q MIL TONELADAS DE ESTE TIPO 
DE CARGA A LA QUE CORRESPONDIO LA MOVILIZACIDN DE 125 MIL 210 
CONTENEDORES; 185 MIL 9Q8 UNIDADES LLENAS Y 65 MIL 226 UNIDADES 
VACIAS, EQUIVALENTES A UN TOTAL DE 3Q8 MIL 715 TEU'S. CON UNA 
VARIACION DEL 6.9X MAS QUE EN 1990 (CUADRO 3). ' 

DESTACAN POR SU INCREMENTO EN EL MANEJO DE ESTE TIPO-DE CARGA 
EN ESTE ARO DE 1991 LOS PUERTOS DE; VERACRUZ, LAZARO CAROENAS~ 
MANZANILLO, ALTAMIRA Y TAMPICO; ENTRE .OTROS, (CUADRO, Q)•_ ' . 

EN LO QUE SE REFIERE A LA PARTICIPACIDN·TURISTICA, SE'TIÓk !lUE 
LOS PRINCIPALES PUERTOS SON•ENSENADA, EN UN• 13.5Xio,CABO SAN LUCAS 
l 2.6X, MANZATLAN 12 .3X, PUERTO VALLARTA, .,, Z IHUATANEJO '.Y, ACAPULCO 
13.9X CADA UNO, TODOS ESTOS PUERTOS_,EN EL',PAC,_~~1co •. , '' ' 
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CUADRO 3 

C O N T E N E O O R E-S 
( 1990_--1991> --

. - . . . . . 
·------------------------~----:-------~--~-:--.""".-----~--------.----7 
T E U' 5 1990 .;-'._'.·:· ,, -1991'. __ -: --oJF. " ___________ .;_ ______ ·~.---:-:--~-~-""."-.-·'°7''~:_:.... _______ ~-...:-----:-7:~---.---------

_ ;2s1· a?B --

-< 90 -837 ~: -

LLENAS 

llACIAS .o.a 
. .. ,, ; . ~ ___________ .:, __ ..,: ___ :,:.;,:_;;~----'-·-------~-..:.:~--..:.--~---.;,.-· __________ ~-----

T O T A L 326 210 311S- 715 

~ 

2501--~--li~~-------t 
200 l--+.~!'-11!;;:~"4-------; 

1~1--111;;1,;~~'-"'li""'"~~~~~~--j 

1001---1~~~~+::::::::::;:;:;;:;:;.,----j 

~ 

ºL--.11.~:.;:::;i:..:::;.:::;.::;..J..111.~-"'1:~~.:l---' 
T!D' S LLF.NAS Tl.il'S VACIAS 

6.9 -

1990 

1991 

~'--· 

FUENTE : Anuario Eetadlalico de movimiento da carga y buques 1991 
OirecciOn General de Puertos y Marina Mareante. eube•cretaria de 
Tran•porta ISCTl. - · 



CUADRO 11 
c o N TENED O.RE s ·o·p ERAD o B 

C PARTICIPACION PORCENTUAL POR PUERTO 1 

PUERTO 

UERACRUZ 
ltANZANILLO 
LAZARO CARDENAB 
AL TAl'llRA 
TAllPICO 
TUICPAN 
SALINA CRUZ 

.ENSENADA 
OTROS 

TOTAL 

llanunillo 

( 1~) 

Tup1co 
(9',C) Tl&Zpan 

(g:C ) 

NUllERO DE TEU'S 

121 682 
111 895 
39 192 
3b 955 
33 056 
32 902 
lb 738 
13 0112 
13 253, 

3118 715 

Veraol'll• 
( ~) 

Otro• (4") 

inaenada (4~ 

Salina Cl'll1 

( "' ) 

FUENTE : ltovimianto da Carga y Suquea, 1991, DirecciOn Gane~~! de 
Puartoa y ltarina ltarcanta ISCTI. 



EN LA COSTA DEL GOLFO Y MAR CARIBE ESTAN COZUMEL CON 37.9,, PLAYA 
DEL CARMEN, PUERTO 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 0 BE ALCANZO 1 MILLON 6Jq MIL 561 TURISTAS ATENDIDOS 
EN J,9q5 ARRIBOS. COMPARADAS ESTAS CIFRAS CON LAS DE 1990, SE OB­
SERVAN IMPORTANTES INCREMENTOS EN EL NUMERO OE PASAJEROS Y OE AR­
RIBOS, DEL ORDEN DE JJ.BX Y DE J0.9X RESPECTIVAMENTE, TODO ESTO 
COMO RESULTADO DEL IMPULSO QUE SE HA DADO AL DESARROLLO DE LA IN­
FRAESTRUCTURA Y A LAS PROMOCIONES TURISTICAS !CUADRO 51. 

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

EL PAIS CUENTA CON PUERTOS COMERCIALES CUYA FUNCION ES LA DE 
TRANSPORTAR MERCANCIAS POR VIA MARITIMA; LOS PUERTOS INDUSTRIALES 
TEMBIEN SE BASAN EN EL USO DEL TRANSPORTE MARITIMO PARA EL ABAS­
TECIMIENTO DE INSUMO Y DISTRIBUCION DE PRODUCTOS DE INDUSTRIAS DE 
GRAN ENBERGADURA QUE BE UBICAN EN LOS PUERTOS; LOS PUERTOS 
PETROLEROS QUE SIRVEN DE APOYO A LAS ACTIVIDADES DE EXPLOTACION Y 
DISTRIBUCION DE PRODUCTOS PETROLEROS, LOCALIZANDOSE EN ELLOS UN 
BUEN NUMERO DE REFINERIAS, Y LOS PUERTOS PESQUEROS QUE SIRVEN 
PARA LA EXPLOTACION DE LOS RECURSOS VIVOS DEL MAR. 

EN ESTE SENTIDO LOS PUERTOS SON BASICOS PARA EL DESARROLLO DE 
LA ECONOMIA NACIONAL. EN EL CASO OE 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 OE UN MAYOR CRECIMIENTO OE DICHAS ZONAS. 

NO OBSTANTE LA INFRAESTRUCTURA Y PARTICIPACION DEL SISTEMA 
PORTUARIO 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 SISTE~A PORTUARIO MEXICANO NO ESTA EN LAS CON­
DICIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECESIDADES QUE SE 
PRESENTARAN CON LA NUEVA POLITICA DE COMERCIO INTERNACIONAL QUE 
SE PLANTEA LA ECONOMIA MEXICANA. 

EN ESTE CONTEXTO EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL RECLAMA UNA IN­
FRAESTRUCTURA ACORDE A LAS NECESIDADES DEL COMERCIO EXTERIOR QUE 
NUESTRO PAIS DESEA ENTABLAR CON LOS PAISES INDUSTRIALIZADOS, AS! 
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. 
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CUADRO 5 

M O V 1 M 1 EN i O "DE. P AS A,J E R Q.~ 

--------------------:..--:..-------------~-~·.:.-~-:-..:,_..;,._~~-·-------:~-----
EN CRUCEROS ·:; >. ;:~9o ··/ . . ; . \t99( ..... ' <·· DÍ F S • 
----------------------------.--"."'~---.-~-----~~~--'."""---.--':----:-:------

·' ·» . 

N U M E R O 1 bJll,· Sbl .. 
. .· . .·· ·. '.-·.·., ..... "'·. ,; 

---------------------------------------------------------------~ 

1,eoo 

1,600 

1,400 1990 

~ 
1,200 

1,000 

800 1991 

600 DIIIIlllil 
400 

200 

' 

FUENTE: Anu•rio Eet~dletico de movimiento d• carga y buquee, l.q9¡. 
OirecciOn General de Puertos y MarinA Merc~nt•• Subeacr•t•ria d• 
Tr•n•porte <BCTI 



C A P 1 T U L O 2 

EL PUERTO OE HANZANILLO Y LA CUENCA DEL PACIFICO 

11.1. EL PUERTO DE HANZANILLO 

11.1.1. UBICACION Y ORIGEN 

EN LA COSTA SUROESTE OE HEXICO EN EL OCEANO PACIFICO BE LOCALIZA 
EL PUERTO DE MANZANILLO EN EL ESTADO DE COLIMA. ESTA SITUADO EN 
LAS COORDENADAS GEOGRAFICAS IBºQIº DE LATITUD OESTE, SU ALTURA 
SOBRE EL NIVEL DEL MAR ES DE CUATRO METROS EN EL MALECON. 

MANZANILLO ES CABECERA DEL MUNICIPIO DEL HISHO NOMBRE, Y 
CUENTA CON UNA POBLACION DE 92,B63 HABITANTES, QUE REPRESENTAN EL 
211 OEL TOTAL ESTAL, CON UNA TASA DE CRECIMIENTO DE 2.QI. LA 
POBLACION SE CONCENTRA BASICAMENTE 1791> EN LAS ZONAS URBANAS DE 
MANZANILLO, SANTIAGO Y SALAHUA. 

ANTECEDENTES HISTORICOS: CUENTA LA LEYENDA QUE EL REY IX, UNO 
DE LOS SOBERANOS DEL REINO DE COLIMAN RECIBID ALGUNA VEZ EN LA 
BAHIA DE SALAHUA EN EL OCEANO PACIFICO LA VISITA DE HERNAN 
CORTES, QUIEN SUPO DE ESE PUERTO POR BOCA DE TZINTZINCHA TAN­
GUACAN <CALTZONTZINl, ULTIMO REY DE MICHOACAN. 

RESPECTO AL DESCUBRIMIENTO Y CONFORMACION DEL PUERTO DE HAN­
ZANILLO, EXISTEN DOS VERSIONES; POR UN LADO SE DICE QUE JUAN VI 
LLAFUERTE CAPITAN COMISIONADO POR CORTES PARA CONSTRUIR EN 
ZACATULA LAS NAVES DESTINADAS A LOS DESCUBRIMIENTOS, HABIA DESEM­
BARCADO EN SALAHUA INTERNANDOSE HASTA CAXITLAN POR LO QUE LO CON­
SIDERAN EL CONQUISTADOR DE ESA ZONA Y FUNDADOR DE LA VILLA DE 
COLIMA, SEGUN CONSTA EN UNA RELACION ANONIMA QUE SE ENCUENTRA EN 
EL ARCHIVO GENERAL DE INDIAS !PATRONATO REAL, PAPELES DE 
SIMANCA>.•• 

SIN EMBARGO, OTRA VERSION DICE QUE MIENTRAS EL REY DE COLIMAN 
SE REMONTO A LA SIERRA, GONZALO DE SANOOVAL LLEGO A BALAHUA INS 
SPECCIONO LA ZONA Y FUNDO UNA VILLA A LA QUE PUSO EL HISMO NOHBRE 
DE LA CAPITAL DEL REINO. 

16. Enciclopedia de México, Tomo 8, segunda edición, 1977 
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UNA VEZ ESTABLECIDO SAN SEBASTIAN <HOY COLIMA>, Y HECHO EL 
REPARTO OE TIERRAS Y PUEBLOS EN ENCOMIENDA, SANOOVAL SE DEDICO A 
BUSCAR EL LUGAR QUE MAYORES VENTAJAS OFRECIERA PARA LA CONBTRUC­
CION DE NAVIOB, HACIA 1522, AL PARECER SANDOVAL LOCALIZO EL LUGAR 
INDICADO EN LA BAHIA DE SANTIAGO, ENTRE EL POBLADO DEL MISMO 
NO"BRE Y BALAHUA. 

EN UN PRINCIPIO SE LE CONOCE CO"O PUERTO DE SANTIAGO DE BUENA 
ESPERANZA, POSTERIORMENTE CO"O PUERTO DE SALAHUA, Y PARA 1793 EN 
UN INFORME DEL E"PADRONADOR DIEGO DE LABSAGA RESALTA LA EXIST­
ENCIA EN FORMA CONSIDERABLE DE UNA YERBA QUE SE LLAMA MANZANlLLA, 
DE ALLI EL NOMBRE DE MANZANILLO QUE COMPRENDE PROPIAMENTE DOS 
BAHIAS; SANTIAGO Y MANZANILLO. 

EN IB23 LEANDRO BRAVO Y GERONIMO JOSE MARIA ARSAC, SOLICITARON 
EN MEXICO LA APERTURA DEL PUERTO DE MANZANILLO. EL TRASLADO DEL 
FONDEADERO DE SALAHUA A SANTIAGO AL LUGAR QUE HOY OCUPA FUE ACOR­
DADO POR EL GOBIERNO DE LA REPUBLICA EN 182Q; Y EL DECRETO Q62 
DEL CONGRESO DE LA UNION DEL 21 DE OCTUBRE DE 1825 LO HABILITO 
PARA EL COMERCIO EXTERIOR Y DE 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, PERO EL 17 DE MAYO DE 1838 LA PROPIA ASAMBLEA 
FACULTO AL EJECUTIVO DE LA UNION PARA HABILITAR NUEVOS FON­
DEADEROS MIENTRAS DURARA EL BLOQUEO IMPUESTO POR LAS FUERZAS 
NAVALES FRANCESAS EN EL GOLFO DE MEXICO. 

ASI EL PRESIDENTE BUSTAMANTE REABRID MANZANILLO, PERO VOVIO A 
CERRARLO EL 9 DE MARZO DE IB39 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 OE IBQ2, PERMITJENDOLO DEL 10 
DE JUNIO DE 18Q6 AL MES OE FEBRERO OE IBQB, MIENTRAS DURO LA 
GUERRA CON ESTADOS UNIDOS • 

EL PUERTO SE HABILITO DEFINITIVAMENTE EL lo DE MAYO DE IBQB 
TANTO PARA EL MOVIMIENTO NACIONAL COMO PARA EL INTERNACIONAL·, 
ESTO POR DECRETO PRESIDENCIAL DEL C. MANUEL OE 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 SAN PEDRITO, ASI COMO LA VIA FERREA HACIA GUADALAJARA 
LA CUAL SE INAUGURO EN 1908. 
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HASTA EL ARO DE 19QO SE INICIA LA CONSTRUCCION DEL MUELLE FISCAL 
TERMINANDOSE EN 1952, JUNTO CON LOS MUELLES DE PEMEX, LA ARMADA, 
OE CABOTAJE Y LAS DOS BOOEGAS FISCALES, LA INSUFICIENCIA DE ESTOS 
SERVICIOS DECIDIO MAS TARDE A LAS AUTORIDADES A CONSTRUIR UN 
PUERTO EN LA LAGUNA DE SAN PEDRITO, 

EN l96Q SE INICIAN LAS OBRAS DEL PUERTO INTERIOR DE SAN 
PEDRITO, TERMINANOOBE EN 1971. EN LA ACTUALIDAD EL VIEJO MUELLE 
DE MANZANILLO BE DESTINA PARA LOS CRUCEROS TURIBTICOB PRINCIPAL­
MENTE, QUEDANDO EL PUERTO DE SAN PEDRITO CON SUB TERMINALES DE 
CARGA GENERAL, GRANEL AGRICOLA, GRANEL MINERAL, FLUIOOS 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 SIGUIENTES: PUERTO INTERIOR DE 
SAN PEDRITO, MUELLE FISCAL, DE LA ARMADA DE MEKICO, EL MUELLE 
PESQUERO Y EL DE PETROLEOS MEXICANOS, ADEMAS DE ALMACENES Y 
RECINTOS FISCALES. 

EL PUERTO ESTA CONECTADO A UN CANAL DE ACCESO, CON UNA LON­
G l TUD DE 600m Y UNA PROFUNDIDAD DE IQm RESPECTIVAMENTE. 

EL MUELLE DEL PUERTO INTERIOR DE SAN PEDRITO ESTA CONFORMADO 
POR TRES BANDAS, CON UNA LONGITUD DE !635m Y CON UNA PROFUNDIDAD 
ESTANDARIZADA DE IQm, CUENTA CON 20,000 m2 PARA ALMACENAMIENTO 
CUBIERTO: SU CAPACIDAD EN PATIOS ES DE q,300 m2 PARA CON­
TENEDORES, Y DE 98 m2 PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS. 

EL MUELLE DE PEMEK TIENE UNA LONGITUD DE MUELLE MARGINAL DE 
217m y EN su TRAMO NORTE y SUR CON UNA PROFUNDIDAD DE 1s.2q m y 
13.7m RESPECTIVAMENTE, POR ULTIMO TIENE UN MUELLE ESPIGON DE 13 Y 
17 mte, 

EL MUELLE FISCAL CON UNA PROFUNDIDAD DE CABECERA DE 3q• 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 mte. 
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MANZANILLO DISPONE TAMBIEN OE UN MUELLE DE ALTURA UBICADO EN LA 
BANDA "A" CON UNA LONGITUD DE '170 m Y UNA PROFUNDIDAD DE 11-1'1 m, 
ABI COMO CON UN MUELLE DE CARGA UBICADO EN LA BANDA "B" 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 'IB5m Y UNA PROFUN­
DIDAD DE t3m, 

EQUIPO PORTUARIO: LOS SERVICIOS DEL PUERTO DE MANZANILLO LOS 
PRESTA LA EMPRESA CONSTITUIDA EL 16 DE JUNIO DE 1q71 BAJO LA 
RAZON SOCIAL DE " SERVICIOS PORTUARIOS DE MANZANILLO, S.A. OE 
C,V,", EL EQUIPO OPERADO POR ESTA EMPRESA SE COMPONE OE B3 MON­
TACARGAS CON CAPACIDAD ENTRE 6000 Y B0,000 LIBRAS; PARA MANIOBRAS 
DE CARGA Y DESCARGA OE GRANELES ABORDO Y EN TIERRA, CUENTA CON 16 
CARGADORES FRONTALES OE 0.75 m3 A 1.5 m3 DE CAPACIDAD. 

PARA LA DESCARGA DE GRANELES VEGETALES O MINERALES A FURGONES. 
GONDOLAS O CAMIONES, SE CUENTA CON 5B ALMEJAS TIPO MONOLINEA, 5 
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 APOYO DE LAS MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA A CAMIONES, 
GONDOLAS O PIEZAS PESADAS A BORDO O EN TIERRA, SE CUENTA CON 6 
GRUAS HIDRAULICAS CON CAPACIDAD DE 15 Y 20 TDNS, TRES GRUAS PLUMA 
FIJA TIPO PATO DE 10 TONS DE CAPACIDAD Y UNA GRUA DE CELDSTA DE 
80 TONS DE CAPACIDAD. 

PARA LA TRASLACION DE MERCANCIAS DE COSTADO DE BUQUE A AREA 
ABIERTA Y ALMACEN O VICEVERSA, SE TIENEN 18 TRACTORES DE ARRASTRE 
DE 5 TONS DE CAPACIDAD, 12 TRACTOCAMIONES PARA ARRASTRE FER­
ROVIARIO, B QUINTAS RUECAS, 26 PLANAS PARA CARGA GENERAL Y CON­
TENEDORES. PARA MANIOBRAS DE DESASTRE, ENMIENDA Y CIABOGAS SE 
TIENE UNA GRUA MARCO Y UN REMOLCADOR DE '1,350 H.P, ASI COMO UNA 
MAQUINA DE PATIO DE FERROCARRIL OE BOO H.P, . 

EL PUERTO DE MANZANILLO OFRECE ADEMAS OTROS SERVICIOS QUE COM­
PLEMENTAN A LOS ANTERIORES Y SON TAMBIEN DE UNA GRAN IMPORTANCIA, 
ASI TENEMOS ENTRE OTROS LOS SIGUIENTES; COMUNICACIONES 
ITELEGRAFO, RADIO, ETC.)¡ AGENCIAS SIGNATARIAS DE BUQUES; ,AGEN~ 
CIAS ADUANALES; PILOTAJE; INSPECCION DE SANIDAD ANIMAL Y VEGETAL 
Y MIGRACION, ENTRE OTRAS. 
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11.1.3, POSICION ESTRATEGICA DEL PUERTO 

MANZANILLO ESTA LLAMADO A SER EL PUERTO COMERCIAL MAB IMPORTANTE 
DEL PACIFICO MEXICANO YA QUE PRESENTA LAS DOS FACETAS DE LA AC­
TIVIDAD PORTUARIA DEL PAIS; POR UN LADO LA TRADICIONAL, CON 
MUELLES PARA EL MANEJO DE CARGA GENERAL SUELTA Y GRANELES 
AGRICOLAS EN DESCARGA DIRECTA, Y POR OTRO LADO LA MODERNA QUE 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 QUE SE 
REGISTRA EN EL PUERTO, SINO QUE ABRE LAS POSIBILIDADES PARA OTRO 
TIPO DE ACTIVIDADES COMERCIALES VINCULADAS MUCHAS DE ELLAS A 
DESARROLLOS INSDUSTRIALES CUYO IMPACTO Y DERRAMA ECONOMICA SERA 
ALTAMENTE BENEFICA, NO SOLO A NIVEL REGIONAL SINO TAMBIEN 
NACIONAL. 17 

EL FUTURO ES ALENTADOR TANTO PARA EL PUERTO EN SI COMO PARA SU 
ZONA DE INFLUENCIA, SE VISLUMBRA QUE EN UN FUTURO PODRIA ALCAN­
ZAR LOS NIVELES DE EFICIENCIA 1 PRODUCTIVIDAD DE LOS PUERTOS CO 
MERCIALES DEL MUNDO. 

EN CUANTO A SU ZONA DE INFLUENCIA, SE TIENE QUE EL PARQUE IN­
DUSTRIAL OFRECE GRANDES POSIBILIDADES PARA EL ASENTAMIENTO DE 
MEDIANAS Y PEQUE~AS 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. 1 • 

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

POR LO QUE RESPECTA A SU CONEXION CON LOS PUERTOS EXTRANJEROS 
SU POSICION ES INMEJORABLE, LO QUE PERMITE QUE EXISTAN 
POSIBILIDADES OE COMERCIALJZACION TANTO EN LO REFERENTE A LA PRO-

17. Héclor LOpez Gutiérrez, "Obras maritimaa fundamental••···"• 
en publicaciOn Puer_t~e meJCicanoe (SCT>, ~bril d• 1991. p.12 

. . 
IB. El Diario .de México, 2q .·de agoeto de 1992, Sacc. "A" p.3 



"OCION DE LOS PRODUCTOS REGIONALES Y NACIONALES HACIA EL EX­
TERIOR, COMO EN LO QUE TOCA A LA ADQUISICION DE PRODUCTOS DE CDN­
SU"O IN"EDIATO, "AQUINARIA Y OTROS INSUMOS DESTINADOS A 
DIFERENTES INDUSTRIAS QUE PERMITAN LA CONTINUIDAD, EL CRECIMIENTO 
Y DESARROLLO DE NUESTRA INDUSTRIA NACIONAL EN TODOS SUS A"BITOS. 

AL MISMO TIEMPO, AL ENCONTRARSE ENCLAVADO EN UNA REGIDN IMPOR­
TANTE DE ACTIVIDADES AGRICOLAS, GANADERAS, TURISTICAS, MINERALES, 
INDUSTRIALES Y DE SERVICIOS, MANZANILLO SE VE OBLIGADO A REALIZAR 
UNA CONSTANTE INTEGRACION CON TODOS ESTOS CENTROS DE PRODUCCION 
PARA FORTALECER DIA CON DIA EL DESARROLLO DE LA REGION Y LA 
CAPACIDAD DEL PUERTO DE ACTUAR COMO CENTRO DE DISTRIBUCION DE 
PRODUCTOS HACIA LOS MERCADOS NACIONAL E INTERNACIONAL. 



11.2. PANORAMA GENERAL DE LA CUENCA DEL PACIFICO 

11.2.1. UBICACION GOEGRAFICA 

EL OCEANO PACIFICO EL MAYOR DEL MUNDO, FUE DESCUBIERTO EN 1513 
POR EL CAPITAN ESPARDL VASCO NUREZ DE BALBOA Y BAUTIZADO POR EL 
NAVEGANTE PORTUGUES FERNADO DE MAGALLANES, QUIEN COMPLETO SU DES­
CUBRIMIENTO Y EMPRENDIO LA AVENTURA DE CRUZARLO BAJO EL 
PATROCINIO DE LA CORONA ESPAROLA. 

EL PACIFICO OCUPA LA TERCERA PARTE DE LA SUPERFICIE DE LA 
TIERRA. MIDE CASI 15 MIL KILOMETROS DESDE EL CIRCULO ARTICO HASTA 
LA ZONA POLAR ANTARTICA, Y POR EL ECUADOR ABARCA CASI LA MITAD DE 
CIRCUNFERENCIA DEL PLANETA. 

SU EXTENSION 165 MILLONES DE KILOMETROS CUADRADOS ES MAYOR QUE 
LA DE TODOS LOS CONTINENTES JUNTOS Y EQUIVALE A LA KITAD DE LA 
SUPERFICIE ACUATICA DEL MUNDO. 

SUS LIMITES ORIENTALES ESTAN PERFECTAMENTE MARCADOS POR LAS 
COSTAS OCCADENTALES DE AMERICA; LA LINEA CONTINUA LA ROMPEN BOLO 
LA CADENA DE LAS ALEUTIANAS QUE PROLONGAN LAS TIERRAS DE ALASKA Y 
LA PENINSULA DE BAJA CALIFORNIA. 

LOS LIMITES OCCIDENTALES, SIN EMBARGO, SE CONFIGURAN CON 
MUCHAS PENINSULAS E ISLAS 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 KAR DE JAPDN Y 
EL MAR AMARILLO, EL MAR ORIENTAL DE CHINA Y EL MAR DEL SUR DE 
CHINA, Y MAS AL SUR LAS GRANDES ISLAS ORIENTALES DIVIDEN AL 
OCEANO EN EL MAR DE CEBELES, EL MAR DE JAVA Y EL MAR DE TIMOR. 

EL INMENSO PACIFICO SARA LAS COSTAS DE TRES CONTINENTES: 
AMERICA, ASIA Y OCEANIA, Y SUS AGUAS SE MEZCLAN POR EL SUDESTE 
CON LAS DEL ATLANTICO, Y EN EL SUDOESTE CON LAS DEL INDICO. 

GOEGRAFICAMENTE LA CUENCA DEL PACIFICO PODRIA DEFINIRSE COMO 
LA REGION CONFORMADA POR TODOS LOS TERRITORIOS QUE TIENEN 
LITORALES EN EL PACIFICO. DICHA REGION ESTA INTEGRADA POR q1 
PAISES: 2q CONTINENTALES O RIBEREROS Y 23 PENINSULARES. 

DE LOS 2q RIBEREROS, 13 SON DEL CONTINENTE AMERICANO Y 11 DE 
LOS ·cuALES SON LATINOAMERICANOS; 11 OE LOS RESTANTES, UNO SOLO 
OCUPA UN CONTINENTE ENTERO <AUSTRALIA>, Y LOS OTROS DIEZ SON 
ASIATICOS INCLUYENDO A LA EX-UNION SOVIETICA. 



11.2.2. CONFORMACION DE LA CUENCA DEL PACIFICO 

LA CUENCA DEL PACIFICO SE ENCUENTRA DISPERSA A LO LARGO DE IJNA 
SUPERFICIE MARITIMA DE MAS DE 70 MILLONES DE KILOMETROS 
CUADRADOS, SE CARACTERIZA POR UNA HETEROGENEIDAD POLITICA Y CUL­
TURAL. NO EXISTE 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 OINAMICAS DEL MUNDO 
2- CHINA; LA NACION MAS POBLADA DEL PLANETA QUE EXPERIMENTA NUE­

VAS REFORMAS ECONOMICAS. 
J- LOS PAISES DE RECIENTE INOUSTRIAIZACION O NIC'S: COREA DEL 

SUR, TAIWAN, HONG KONG Y SINGAPUR. 
q- LAS POTENCIAS INTERMEDIAS DE GRAN EMPUJE; AUSTRALIA, CANAOA Y 

NUEVA ZELANDA. 
5- LOS PAISES DE LA ANSEA <ASOCIACION DE NACIONES DEL SUDESTE 

ABIATICO> TAILANDIA, INDONESIA, SINGAPUR, FILIPINAS, MALASIA 
Y BRUNE 1. 

6- LOS ESTADOS RECIEN INDEPENDIZADOS; PAPUA NUEVA GUINEA, NAURU, 
ISLAS FIJI, TONGA E ISLAS SALOMON. 

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

AHORA BIEN, EN CONJUNTO LOS ESTADOS DE LA CUENCA DEL PACIFICO 
TIENEN UNA POBLACION -LA MAYOR DEL MUNOO- APROXIMADAMENTE 3000 
MILLONES DE HABITAIHES. LA REGION CONTIENE A LOS PAISES CON MAYOR 
SUPERFICIE EN EL MUNDO (CHINA, EUA, AUSTRALIA Y CANADA>, Y TAM­
BIEN A AQUELLOS CON MAYOR POBLACION ABSOLUTA <CHINA Y EUA> ASI 
COMO LAS CIUDADES MAS POBLADAS DEL PLANETA < MEXICO, TOKYO Y 
SHANGAI >. 

EN CONTRASTE LA CUENCA DEL PACIFICO TIENE A LOS PAISES MAS 
PEQUE~OS DEL PLANETA, COMO NIUE, CON UNA POBLACION DE 3;289 
HABITANTES Y NURU CON 2'1 KILOMETROS CUADRADOS DE. SUPERF.ICIE.' . 

11.2.J. ASPECTOS ECONOMICOS 

EN LA ESTRUCTURA DEL PODER INTERNACIONAL LA.REGION .ASIATICA HA 
SIDO SIEMPRE UNO DE LOS ESCENARIOS POLITICO~ECONOMICOS MAS 
COMPLEJOS; A LO LARGO DEL T 1 EMPO HA CONJUGADO .UNA.'. SER 1 E DE CARAC­
TER l ST l CAB QUE LE CONFIEREN UN ALTO VALOR ESTRATEGICO, TANTO POR 
BU UBICACION GEOGRAFICA Y SU NUMEROSA POBLACION 0 COMO POR LA. 
ABUNDANCIA DE SUS RECURSOS NATURALES. 
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SI VEMOS DESDE UNA PERSPECTIVA HISTORICA, LA MAYORIA 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 AAOS 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 
BLOQUES 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 BLOQUES REGIONALES, HA DESTACADO 
POR SU GRAN DESARROLLO LA CUENCA DEL PACIFICO.ªº 

ESTA ZONA DEL MUNDO AUNQUE NO TIENE LA IMPORTANCIA POLITICA DE 
EUROPA, ES CONSIDERADA ECONOMICAMENTE LA MAS IMPORTANTE DEL MUNDO 
YA QUE EN ELLA SE CONCENTRAN LAS PRINCIPALES RESERVAS FINAN­
CIERAS, LOS MAS ALTOS NIVELES DE PRODUCTIVIDAD Y LA "AS AVANZADA 
TECNOLOGIA, ADEMAS SU CONTRIBUCION ACTUAL A LA PRODUCCION MUNDIAL 
ES CASI EL DOBLE DE AQUELLA DE LA COMUNIDAD EUROPEA. ESTIMACIONES 
CONSERVADORAS SEAALAN QUE PARA EL AAO 2000 LA PROOUCCION DE LA 
ZONA EXCEDERA LOS 12.5 TRILLONES DE DOLARES.•• 

19. El área ha estado vinculada siempre al cureo de la hietoriñ 
mundial., .Después de sufrir por siglos laa consecuencias de la 
expan.si.On·coloni·al europea, se convirtiO en centro de disputa y 
~uego:geopol_llico durante las dos guerras mundialee y. miie tarde 
en :escenario ·de la confrontaciOn Eete-Oeate. En el la ee han 
dij··.imid~.:.,~l~s. inte~éeee de las grandes potencias. ver t1onica 
.t1ar .. tln9',\Exceleior.·~ de mayo de 1992, Secc. *'A" pp. ta-5 

~();~.--:~~~~-·?~~:.''.~·~-~.',la. Cuenca del Pacifico se ha convertido en la zona 
~conOmica·.'.má_e,.'importante del mundo, tanto por au dinamismo de 
cr:e.i::imiSnto _como por su intercambio económico internacional. Esto 
ha:_. ·ocaeiOn.iido . que loe patees de esta zona hayan registrado loe 
t_ndice&··.mAe~~altoe .de crecimiento, aet como una expainaiOn de eue 
exportaciones y un euper~vit en eu balanza comercial. veaee, 
Guille_rmo.Garcée Contreraa, "La participación de México ..... en, 
L'a·- Inserción de México en la Cuenca del Pactfico, vol. J, Faicul­
tad .. de Economla <UNAMl, 1990, p.17 

21 .- "El caso de una zona de cooper'aci6n: La Cuenca del Pacifico", 
ponencia presentada por la Emb. Sandra Fuentea-Berain, en el En­
cuentro Internacional de lnduatrialea <CANACINTRA), "•xico, D.F., 
del 3 al q de diciembre de 1991. CANACINTRA, MEXICO, 1991 
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LA CONCEPCION OE LA CUENCA DEL PACIFICO SE OEBE EXPLICAR NO SOLO 
A PARTIR DE LOS ELEMENTOS ESTRICTAMENTE GEOGRAFICOS OE 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 COMO 
NOMINADOR COMUN EL ESTAR SITUADOS EN EL OCEANO PACIFICO Y ALIZAR 
ENTRE ELLOS LA MAYOR PARTE DE LOS INTERCAMBIOS, RESULTA LA CON­
SIDERACION DE MAYOR IMPORTANCIA. 

ASI PUES, LA IMPORTANCIA OEL DESARROLLO ECONOMICO QUE SE ESTA 
GENERANDO EN ESTA ZONA PRESENTA AMPLIAS PERSPECTIVAS DE 
CODPERACION E INTERCAMBIO INTERNACIONAL, LO QUE FINALMENTE SE 
TRADUCE EN UN FUTURO PROMETEDOR PARA TODAS LAS NACIONES QUE LA 
CONFORMAN.•'" 

LA CUENCA DEL PACIFICO ES UNA REGION ECONOMICA QUE CUENTA CON 
GRUPOS DE PAISES QUE COOPERAN ENTRE SI DE MANERA CERCANA Y LUCHAN 
POR FORTALECER ESE OBJETIVO COMUN. POR LO QUE EL CRECIMIENTO DE 
LA CUENCA DEL PACIFICO ESTA FINCADO EN LA COOPERACION ECONOMICA 
QUE SE CRISTALIZA EN CRECIENTES CORRIENTES COMERCIALES, INVERSIO­
NES, TRANSFERENCIA TECNOLOGICA, ETC. 23 

ES DECIR NO SE TRATA OE UN BLOQUE CERRADO, POR EL CONTRARIO 
VARIOS OE LOS PAISES INDUSTRIALIZADOS OEL PACIFICO ESTAN FUNDADOS 
EN MODELOS OE DESARROLLO ORIENTADOS HACIA LOS MERCADOS EXTERNOS, 
SOBRE TODO HACIA LOS ESTADOS UNIDOS, JAPON Y OTROS PAISES OF. LA 
CUENCA.'"" 

22. Julio A. 
F,C,E. 1992, 

MilJan B. 
p.21 

" La Cuenca del Pac1 f i co NAFINSA & 

23. La Cuenca concentra las principales reservas financieras de) 
mundo. En 1986 loa activos internacionales de loe bancos 
japoneses aecend1an a m~s de 1000 millones de Dls. contra 600 
millones de Ole de loa bancos eetadunide~eea·y 265 millones de 
loa franceses. Actualmente Japón ee ·el Principal acreedor. y ban­
quero del mundo: de loe 12 . baricoa.··.'.~<mai~ importantes. 10 son 
japoneses. Además la CuenCa es· ·.el ·/ctrculo múndial de la 
tecnologla de punta y exitosa en el d~a~r~óllo i~d~etri~l ~xpor.­
tador gracias al bajo costo d.e. la',:',man~.<de ··abra, . ·al a~ceao a l_Oe 
mercados de loe paieee ricos y_ :a."·;"la>ftirifluencia ·:.de .. capital.: y' 
tecnologfa. En cuanto al./: cOm.er_C.iO;;~.·,:.in_~i:-:.~r:&gi~naL .·.~at~· .. - 'se 
incremento a una ta ea anua 1·pror'1edic;i"~de:_8 .'6X <en·~ 1 oe,-'a,,aa· 8<'.ls>~·« de 
52 X en 1980 paso a 67 X en _19'87)";;.;.::·en"~~ant0 ... ~1.,;corñercia·mu.ndial_· 
solo creciO el 3.3 S • Reviet~"'E)cpane'ion·,, ·.No~· 576, ··,octubr_e 16 

de 1991, p.8'1 . . .... . · •' • ,' . , . > <. \ ....• · .... ··.· .. · ... · · 
2Q. Loe patees aei.;\~icoe';'de lcl''CUencil-1de~'.~·pacifica::can:.~xc1:1p~i.t'i.n· 
de China, ªº':l.·economtae __ de- mer.cado ·que: ·r·).ee_-\:·di et~ íig~_er:th' :.P:o_r.·:; ltria· 
eatratégia de deea'..rC?l.lo, .i nteneamente""'Capi tC!'l i eta'¿'.erlf~Cád.i · tíit'c"i)J 
al comercio internaci.onal .<··;: veaeet .'_.'·.:.Hugo_ Cruz·i.Valdea·:'::~-·-··oe:;cara· 
al siglo XXJ, . pL:ter,to~ · meXicánoe ••• ", en· .. pUbl ipac'(~n-.:.:.~u~~~oB 
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LA CUENCA DEL PACIFICO EB LA REGION DEL MUNDO DONDE LAS ECDNO"IAS 
CAPITALISTAS HAN ALCANZADO EN LA ULTIHA DECAOA LAS "AYDRES TABAS 
DE CRECIMIENTO ECONOMICO. ES DECIR LA ZONA DEL PACIFICO ES EN LA 
ACTUALIDAD LA DE "AYOR OJNAMISHO EN LA ECDNOMJA "UNOIAL Y LA QUE 
SE PERFILA COHO DOHINANTE EN LAS PROXIHAS OECADAS. 

ASI PUES, LA CUENCA DEL PACIFICO REPRESENTA q91 DEL PRODUCTO 
HUNOIAL BRUTO; EFECTUA DOS TERCIOS DEL FLUJO CO"ERCIAL 
INTERNACIONAL; MANTIENE 2q1 DE LAS RESERVAS PROBADAS DE PETROLEO; 
MAS DEL 501 DE LAS RESERVAS OF. CARBON, GAS NATURAL Y URANIO; 
PRODUCE 9q1 DE LA SEDA NATURAL; 671 DEL ALGOOON Y 871 DEL CAUCHO. 

AOE"AS TENEMOS QUE EL INGRESO PERCAPITA PROHEDJO DE SUS 
HABITANTES ES DE 3,65b Ole, HIENTRAS QUE A NIVEL HUNOIAL ES DE 
SOLO 2,798 Ole. !CUADRO JI. 

ESTO NOS DICE QUE LA CUENCA DEL PACIFICO SE CONSTITUYE HOY EN 
OIA EN UNA ENTIDAD ECONOHJCA REGIONAL CON !"PORTANTES CORRIENTES 
CO"ERCIALES Y DE INVERSION, APOYADA POR SUS DOS PILARES 
PRINCIPALES; ESTADOS UNIDOS Y JAPON. 

NO OBSTANTE, TENEMOS QUE AOEHAS DE ESTOS DOS PAISES EXISTE UNA 
CO"PLEHENTARIEOAD EN EL INTERIOR DE LA REGJON LO QUE HA PER"JTIOO 
LOGRAR UNA DIVERSIFICACJON DE LAS RELACIONES GLOBALES ENTRE 
TODOS LOS PAISES QUE LA INTEGRAN. 

TENEMOS QUE LAS ECONOHIAS ASIATICAS HAN ESTABLECIDO UNA 
OINAHICA DE INTERCAHBIO NO SOLO CON JAPON, SINO DESDE HACE AAOS 
CON EL PRINCIPAL HERCAOO DEL HUNDO; LOS ESTADOS UNIDOS Y, EN 
HENOR HEDIDA CON EUROPA Y HEOIO ORIENTE POR LO QUE LA ESTABILIDAD 
ECONOMICA DE LA ZONA NO ESTA SUSTENTADA UNICAHENTE EN LA RELACION 
ESTADOS UNIOOS-JAPON, PUES LOS PAISES DE ASIA ORIENTAL HAN ALCAN­
ZADO NIVELES DE CRECIMIENTO MUY CONSIDERABLES COHO RESULTADO DE 
SUS POLITICAS DE INOUSTRIALIZACION ENFOCADAS A LA EXPORTACION, 
PROPICIANDO UNA INTERDEPENDENCIA ECONOHICA ENTRE ELLOS LO QUE 
VUELVE AUN HAS COHPLEJAS ESTAS ECONOMIAs.a• 

ES INDUDABLE QUE LA PARTICIPACION PRIMORDIAL DE LA ZONA 
ASJATICA EN EL SISTEMA INTERNACIONAL SE DA EN EL CAHPO COHERCIAL. 

f'lexicanoa <SCT),_ NO. q .fet:J:rero de 1990, p.9 

25. Carmen H~~d~~~:(: ·.::E1''~¡~10 del Piiclfico", 
toe, J'jo.q2J,. julll].1_991~;· p.b. 
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CUADRO 1 

---------------------------~.::. __ ..:..:. __ .:._..:_:.:. _______ .:.. ___ _:.:._ __ .:.. __ ,:. ___ ..;: __ 
PIB PER CAPITA DE PAISES SELECCIONADOS·. CdóÍarea). _______________ ..;; ____ ,_:_ __ _;,.~ __ .:.;. ___ :_•_..::.~------...:...:..--·--~·-----.:..-:..:.· __ ..:. __ .:.. __ .:..· 

P A 1 S 

AUSTRALIA 
CANA DA 
ESTADOS UNIDOS 
JAPON 
NUEVA ZELANDA 
REPUBLICA DE COREA 
HONG KONG 
SINGAPUR 
TAIWAN 
llOLOlllllA 
CHILE 
ECUADOR 
llEKICO 
PERU 
FILIPINAS 
INDONESIA 
llALASIA 
TAILANDIA 

1970 

2 109 
11 IJ9 
11 917 
1 965 
2 2SJ 

267 
900 
911 
J88. 
JJ7 
8110 
2JO · 
669. 

·~~~ ... ¿ : 
. ·711 .: . 

. J70 . 
195: 

"'•I :~:' :'. _:._::, 

:•:>. ·:·.¡.' 518 :' 
··11· 266 

1 i:·e21 ;. · · 
10'·1;i1:·:· 

. :,,7. 106. 

.~· ~~~··· 
11.981 
2 J27' 
1 150 
2 1175 

·1 11118 
2'759 

. ·:i' 015 

· 16 595 
'21. J72 
20·052 
21 998 
11 J56 
11·786 
B 957 

10 797 
6'9111 
1 JOJ 
1 5Jll 

777 
2 Jlll 

5JI 
722 
1199 

2 ·102 
1 17J 

----------------------~.:. __ .:.. __ ;._ __ .:...:_..:..._:.:.:...·..:,:;.._...;. _______________ .:.;. __ .:;. ___ _ 
FUENTE-· : EatcSdtet i~·aa -·Fi;:;~:n.Ci~:r~·~ '1'n·l~~~-~éiio~·a.1"ea;··-~~~~r: (o'/· t 989. 
Fondo f1on.etar:i.o)nle.~n".'Ci~~al·,,.f.,H~.· . . : '· · · · · 

______ _:: ________ ~ __ .;.·_~.:_ __ .:...:._~.:.·~.-.:.-~~-..:_.:.·~~-~-.:..-.:.~-~~-~~--~-~-~--------
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ANTE ESTO EXISTEN VARIOS FACTORES QUE EXPLICAN EBTE DINA"IB"D Y 
PARTICIPACION ENTRE LOS QUE SE ENCUENTRAN, EL HECHO DE QUE A 
PARTIR DE LOS AROS SESENTA VARIAS ECONO"IAB ASIATICAB "DDIFICARON 
SUS POLITICAS DE SUSTITUCION DE l"PORTACIONEB POR LAB DE 
PRO"OCION Y APERTURA DE SUS ECONO"IAS ORIENTANDO SU PRODUCCION A 
LOS "ERCAOOS DE EXPORTACION, FORTALECIENDO POR BUPUEBTO BU IN­
FRAESTRUCTURA INTERNA PARA LOGRAR TENER UNA PRESENCIA EN LOB "ER­
CADOS EXTERNU~. 

CO"O SE APRECIA, LA CUENCA DEL PACIFICO IA PESAR DE LA GRAN 
VARIEDAD DE INTERESES> REPRESENTA UN CA"PO CO"UN PARA TODA LA 
REGION, "ANIFESTANOOSE EN UNA EXPANSION CO"ERCIAL Y UN 
CRECIMIENTO ECONOMICO CON 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 CDNFOR­
"AN. 

11.3, LA ZONA ASIATICA DE LA· CUENCA DEL PACIFICO 

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

EL EJE OE 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 COMPETENCIA CAPITALISTA. 

SE PUEDE ARGUMENTAR QUE LA CUENCA DEL PACIFICO NO SOLO BE 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 AS! QUE UNO DE LOS ACONTECIMIENTOS MAS IMPORTANTES OCUR­
RIDOS EN LA ECONOMIA INTERNACIONAL EN EL ULTIMO CUARTO DE SIGLO, 
HA SIDO EL RAPIOO DESARROLLO DE ALGUNOS PAISES OE LA CUENCA DEL 
PACIFICO -HONG KONG, SINGAPUR, TAIWAN, COREA, "ALASIA, 
FILIPINAS, INDONESIA Y TAILANDIA-, CONFORMANDO UN GRUPO DIVERSO 
OE PEQUERAS ECONOMIAS ABIERTAS. 
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ESTAS ECONOHIAS ABIERTAS, PARTEN DESDE LAS CIUDADES-ESTADO COHD 
HONG KONG HASTA LOS GRANDES PAISES COHO INDONESIA CON HAS DE 185 
MILLONES DE HABITANTES, ALGUNAS OE ELLAS CUENTAN CON CON­
SIDERABLES RECURSOS !INDONESIA Y FILIPINAS> SIN EMBARGO, OTRAS NO 
CUENTAN CON RECURSOS NATURALES !HONG KONG, SINGAPUR Y COREA>. 

EN LOS ULTIHOS VEINTICINCO A~OS ESTAS OCHO ECONOHIAS HAN 
DUPLICADO 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 HUY 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 lOOX EN HONG KONG Y SIN­
GAPUR, A MAS DE 25X EN INDONESIA, HACIENDO OE ESTAS ECONOMIAS 
UNAS DE LAS MAS ABIERTAS DEL MUNDO. 

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

EL INTERCAMBIO COMERCIAi. 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 
50X EN LO QUE SE REFIERE A LAS EXPORTACINES Y, DE UN 55X EN EL 
RUBRO DE LAS IMPORTACIONES. 

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

AS! TENEMOS A PAISES COMO LOS LLAMADOS NIC'S <COREA DEL SUR,. 
TAIWAN, HONG KONG Y SINGAPUR>, LOS PAISES DE LA ANSEA (MALASIA, 
TAILANDIA, FILIPINAS E INDONESIA>, QUE JUNTO .CON LA PARTICIPACION 
DE LOS ESTADOS UNIDOS Y JAPON REPRESENTAN HAS DEL .BOX· DEL .. COHER" 
CIO INTRARREGIONAL, LO QUE SIGNIFICA QUE 10 .. PAISES: :REALIZAN;• EL' 
INTERCAMBIO COMERCIAL BASICO DE LA CUENCA DEL''PACIFico·: <CUADROS 2 
y 3 J. , ,~ '. .. 

COMO SE PUEDE NOTAR. LAS ECONOHIAS DE LA, rioBTA' ócicii;ENTAL ;DEL 
PACIFICO HAN ALCANZADO TAL GRADO DE ·OESARROLLO),;,Y:<DE ,: COM­
PENETRACION QUE ES DIFICIL HABLAR DE. PROGR~SOS_.'AISLADOS·~ 



CUADRO 2 

. - . . -----------------------------------------------------------------
EXPORTACIONES DE PAISES SÚECIONADOS DE.LA.CUENCA DEL PACIFICO . . .· . . . . . ----------------------------------------------------------------
p A IS ··1970 1980 1989 
======== . ===z:a:;1u::i• 

AUSTRAL! A ··11 623 21 560 36 699 
CAN ADA 16.820 67 1177 120 958 
ESTADOS UNIDOS 112.500 2211 300 362 000 
JAPON 19 000. 127 000 270 ººº 
NUEVA ZELANDA 1 235 5 3911 8 885 
REPUBLI CA DE COREA 882 17 2111 62 331 
HONG KONG 2 5111 19 731 69 606 
SINGAPUR 1 11117 18 200 112 665 
TAi WAN n.d. 19 575 77 331 
COLOMBIA na· 11 296 5 710 
CHILE ,2119 11 671 8 808 
ECUADOR 235 2 520 2 3511 
llEX ICO 1 3118 16 066 22 765 
PERU 1 0311 3 916 3 1160 
FILIPINAS .1 0611 5 788 7 821 
INDONESIA 1 173 21 795 23 800 
MALASIA 'I '6110 12 868 211 831 
TAILANDIA 

•:, 
686 6 449 19 969 

'' ,:·~~'.; .. ,. ,:.·>, .... 
__________________ . __ . __ :.:· __ ::...·.:...::...!:..:..::...:.:::...~.:..:· ______ ~-----------------------

,:-,<·._( :;.'·(::.·' .,,.·-~ 

FUENTE Eetadtet'icaS~'.i:': F:i,rtan.cie~a·e 'lr:t~_e_rn_acionalea, 
Monetario Int~rnacion_a~·,. _198~;- · 

Fondo 

________ ;,.;_ ____ ,:. ____ ·:....;_"'.",;,.·_~~·-·;_ ___ ::_ __ . ___ ~..;,:.:._~:...--·.,;;.· ______ .;.. ___ ..;, ________ _ 



CUADRO 3 

ll'IPORTACIONES DE PÁISEs:SELECIONADOS DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 

P A 1 S 

AUSTRALIA 
CANA DA 
ESTADOS UNIDOS 
JAPON 
NUEVA ZELANDA 
REPUBLICA DE COREA 
HONG KONG 
SINGAPUR 
TAIWAN 
COLOMBIA 
CHILE 
ECUADOR 
MEXICO 
PERU 
FILIPINAS 
INDONESIA 
MALASIA 
TAILANDIA 
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EL ALTO NIVEL OE INVERSIONES ESTADUNIDENSES Y JAPONESAS EN LOS 
PAISES DE RECIENTE INDUSTRIALIZACION Y DE ESTOS ULTl"OB EN LOS 
ESTADOS DE LA ANSEA, HAN )"PULSADO SIGNIFICATIVA"ENTE EL CO"ERCIO 
INTRARREGIONAL PROFUNDIZANDO LA INTERDEPENDENCIA EN ESA AREA Y 
PROYECTANDOLA CO"O PLATAFOR"A DE EXPANSION HACIA OTRAS REGIONES 
DEL "UNOO. 

TODO ESTO INDICA QUE LAS INDUSTRIAS ASIATICAS EXTIENDEN SUS 
OPERACIONES CON UNA GRAN RAPIDEZ AUGURANDO PERSPECTIVAS DE UNA 
FUERTE CO"PETENCIA EN LA ECONO"IA "UNDIAL FRENTE A LDB PAISES IN­
DUSTRIALIZADOS, ESTO EN UN FUTURO INMEDIATO. 

11.3.1. EL COMERCIO EN LOS PAISES SEMI INDUSTRIALIZADOS DE ASIA 

SIENOO LOS ESTAOOS UNIOOS Y JAPON LOS CENTROS HEGE"ONICOB DE 
LA CUENCA OEL PACIFICO, ALREOEOOR DE ELLOS GIRA EL INTERCA"BIO 
CO"ERCIAL 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, SINGAPUR Y 
COREAI, QUE APROVECHANDO LA DEMANDA INTERNA DE JAPON LOGRAN IN­
CREMENTAR SU DESARROLLO TANTO EN SU MERCADO INTERNO CO"O EXTERNO 
Y, ESTO TRAE COMO CONSECUENCIA UN SOPORTE PARA LAS ECONO"IAS "AS 
OEBILES QUE EXISTEN EN LA ZONA. 

ES OECIR EL DESARROLLO DE LOS "CUATRO TIGRES", ESTA 
RELACIONADO ESTRECHAMENTE A LA CERCANIA OE JAPON, CONSTITUYENOOSE 
ESTE ULTIMO EN EL PRINCIPAL MERCADO OE SUS EXPORTACIONES ADEMAS 
DE BENEFICIARLOS CON LOS PROGRAMAS DE INVERSION Y DE TRANSFEREN­
C.IA DE TECNOLOGIA. PERO NO SOLO ESO, ESTOS PAISES TAMBIEN HAN 
PODIOO INCURSIONAR EN EL MERCADO OE LOS ESTADOS UNIOOS LO QUE LES 
PROPORCIONA UN SOSTEN IMPORTANTE PARA SU CRECl"IENTO. 

EN LA OECADA OE LOS ao•e EL COMERCIO ENTRE LOS PAISES OE 
COREA, TAIWAN, SINGAPUR Y HONG KONG SE INCRE"ENTO EN UNA TASA 
PROMEDIO DE 12.6~ ANUAL. ESTO COMO RESULTADO DE UNA MAYOR OIVER­
SIFICACION DE SUS MERCADOS Y DE SU CAPACIDAD PARA PENETRAR EN LOS 
MERCADOS DE ESTADOS UNIDOS Y JAPON, PERMITIENDO QUE SUS EXPOR­
TACIONES LOGRARAN UNA MAYOR PRESENCIA Y QUE SUS VENTAS 
TRADICIONALES SE REALIZARAN CON MAYORES NIVELES DE CALIDAD 
GRACIAS A UNA MANO DE OBRA MAS CALIFICADA.2• 

26. Clem.ente Rutz Ourán, en Revista Comercio Exterior, vol • .tao, 
No. 6 junio de 1990, p. llB6 



EL INCRE"ENTO DE LAS EXPORTACIONES SE BASO PRINCIPALMENTE EN LOS 
PRODUCTOS TEXTILES LOS CUALES REPRESENTARON EL 201 DEL 
INCREMENTO; "AQUINARIA ELECTRICA CON UN 191, ENTRE OTROS PRODUC­
TOS. 

EN LOS ULTl"OS AROS LAS TRANSACCIONES CO"ERCIALES DE LOS NIC'S 
CON JAPON Y LOS ESTADOS UNIDOS SE INCRE"ENTO CONSIDERABLE"ENTE. 
POR SU PARTE LOS PAISES DE LA ANSEA TUVIERON UN INCRE"ENTO "AS 
VARIABLE, "!ENTRAS 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 QUE FUE POSIBLE GRACIAS A LA 
"ANO DE OBRA CALIFICADA CON QUE CUENTAN, ASI COMO A SU CAPACIDAD 
PARA INCURSIONAR EN LOS MERCADOS TAN DIFICILES DE JAPON Y ESTADOS 
UNIDOS. 

LOS ARTICULOS HAS IMPORTANTES QUE LES PRODUJERON INGRESOS 
FUERON: MAQUINARIA ELECTRICA Y ELECTRONICA; COMPUTADORAS; 
TEXTILES; "AQUINARIA DE PRESICION; EQUIPO DE TRANSPORTE; PRODUC­
TOS DE HULE Y PLASTICO; CIRCUITOS INTEGRADOS, ENTRE OTROS. 

EN LO REFERENTE A LAS IMPORTACIONES LA TASA DE CRECl"IENTO 
ANUAL FUE DE 8.51 EN 1980-1987, SIENDO LOS PRINCIPALES PRODUCTOS 
IMPORTADOS: ALIMENTOS, MATERIAS PRIMAS AGROPECUARIAS Y MINERALES, 
ADEMAS DE BIENES INTERMEDIOS, PRODUCTOS GUIHICOS, MAQUINARIA Y 
EQUIPO ELECTRONICO. 

LA SITUACION EN LA QUE SE ENCUENTRAN LOS PAISES SEMI IN­
DUSTRIALIZADOS DE ASIA PLASMADA EN UNA ECONOMIA CRECIENTE EN 
CUANTO A MEJORAMIENTO OE LA PRODUCTIVIDAD Y DE LA PRODUCCION IN­
DUSTRIAL Y A LOS RENGLONES FINANCIEROS, UNIDO TODO ELLO A UNA 
SITUACION DE ENORME AMPLITUD DE SUS COMPROMISOS 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 DE ASIA CREAN LA ANSEA <ASOCIASION NACIONAL DEL SUDESTE 
ASIATICOl, CONFORMADA POR MALASIA, INDONESIA, TAILANDIA y 
FILIPINAS, QUIENES HAN IMPULSADO Y BUSCADO UN MEJOR DESARROLLO DE 
SUS ECONOMIAS CON LA FINALIDAD DE TENER UNA PARTICIPACION EN LOS 
MERCADOS MUNDIALES. 



SI COMPARAMOS EL GRADO Y LA FORMA DE DESARROLLO DE ESTOS PAISES 
CON EL QUE LLEVARON A CABO LOS NIC'S, ENCONTRAMOS QUE EBTE NO 
BE 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 SUSTENTANOAS EN UNA FUERTE BASE AGRICOLA. AUNQUE 
ULTIMAMENTE PAISES COMO INDONESIA, TAILANDIA Y MALASIA, EN PAR­
TICULAR, HAN DESARROLLADO UN GRAN DESEMPEAO EXPORTADOR Y UN 
ACELERADO CRECIMIENTO EN SUS ECONOMIAS <CUADRO q1, 

EL COMERCIO EN LOS PAISES DE LA ANSEA ENTRE 19BO Y 1987 FUE DE 
ALREDEDOR DE 1.sx EN PROMEDIO ANUAL, SIENDO TAILANDIA EL PAIB CON 
MAYOR INCREMENTO LLEGANDO A 8.7X AL QUE SIGUIERON MALASIA CON UN 
s.qx, FILIPINAS CON UN 0.3X 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, EBTE 
CAMBIO SE DIO GRACIAS A UNA MAYOR DIVERSIFICACION DE SUB IMPOR­
TACIONES PERMITIENDO UN AUMENTO EN LA PRODUCCION DE 
MANUFACTURAS."'' 

Lns· VENTAS DE MALASIA SON PRINCIPALMENTE MAQUINARIA ELECTRICA, 
PRODUCTOS OPTICOS Y CIENTIFICOS, MINERALES NO METALICOB DE HIERRO 
ACERO, EN TANTO QUE TAILANDIA EXPORTA CIRCUITOS INTEGRADOS, 
JOYERIA Y TEXTILES, POR SU PARTE FILIPINAS A PESAR DE QUE BU EX­
PORTACION LA CONSTITUYEN LOS PRODUCTOS PRIMARIOS, HA VENIDO 
REALIZANDO UNA PEQUEAA DIVERSIFICACION INCLUYENDO SEMICONDUC­
TORES, MICROCIRCUITOS ELECTRONICOS Y PRENDAS DE VESTIR. 

EN EL CASO DE INDONESIA ESTE PAIS BASO EN GRAN MEDIDA SUS VEN5 
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 LAOO DIS­
MINUYERON LAS IMPORTACIONES DE LOS PRODUCTOS ALIMENTICIOS, ENER­
GET ICOS Y OTROS BIENES DE.CONSUMO. 

---------·~ ___ ;,;,._:_..;.._:..:,_ ,-

27~·- ~~.t~e··pal~ea· re-a·) i-.2-ar.~~-~-·e·~tr'a~_égiae diferentes; por un lado 
Malasia· ,.·e~~·izO':-·.-;.~_na~_-_._rTiayOi ... pJ~nea~ión_ de eu pol ttica eccntJmica.­
mientrae_ qu~_~,Ta'i landi~,. m~di f icó:- e~e .. Proyec.toa de invereiOn: en 
1983 _ e1··:6Jx_:·

1 
ae· deeli_n-aba_·a aba._etecer el mercado interna .V en 

1988 ya· el 73S ee--dirigia a la'·.exporla'ción. 'Clemenle .. Rusz Ourán, 
op.· cit.,· 'p.~·qa! ·· · · · · · ·· · · ., ' 
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CUADRO 'I 

EXPORTACIONES DE LOS P~ISES .DE LA ·ANSEA AL-.JÁPON ,: Y . LOS ESTADOS 
UNIDOS. <Porcenl•j~'-d•f" to~ál/ dS'::'eúa":· ex·Partaci:(~nit.~i - \·,'· 1

• • 

============~~~~~~;~;~J:~~}i~f:~7:~~ti~E;~~f·;~'.I~12[;J~iJ~:~J~~~~.~:;:~.;;~·· 
JAPON ES1AOOS . ' JAPON ESTADOS 'JAPON .... ,ESTADOS 

UN DOS • ' UNIDOS ,• : . UNIDOS 

-----------------~---- --~--~~~:-~~~--~~---~-~~~~--:~j ____ ' ___ ~_:_: __ 
INDONESIA '19,26 19.1¡~ .- :.:; '1~~:··23 >.i:'~~- .,;.,. ·~,~->.i' , 15.~,;·. 
TAILANDIA 15.09 12 .. :¡6.·5.. )3·,·.·_.;;160:; 1~;69·'''"; ·/· '15;52 ;•:s2í. 2a·· 

•. _-:; : " ' ' - . ' . ; . . " :•. ,-~;:_::::: ~' 'Í -: ~ ~- .• '.;·. . '1 .. 

FILIPINAS 26.82 27'.¡7,~:\ \., 18,9_8, 'J;s·:·~·9:·J· ··':~~::~,6>· ~r79 
PIALASIA 22.85 16.'137. < ' .. ::::so::•. 12. ú/•'.t' ·, . í6~03'' 1'0~69' 

•" .. •. ·::•r• ·.l,,:• ,' •;/:-·· 

~;· d ''· .. :;/:·,.~;·.:.',"·:::~>~\:,.~::··,:>::' .:·::·<" .·,_ 
----------------------- -----------------------------------------
FUENTE : La cuenc·a de·1: ac~ tiC·o.~~·:'.'c"óm~·¡..ci0:··1nté:~.n~·c·ia:~~1. ·earl~'me~-~-, · 
P16xico, 1991.· cita en." la:. Cuenca -deF·Paclfico";!.'Jüio A. "·~il.lián, 
NAF 1 NSA & F • C. E. . 1992, . P •. l 7p' · • ' . . . ' · ... 
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A PESAR QUE LOS PAISES DE LA ANSEA NO HAN LOGRADO UNA PRESENCIA V 
COMPETITIVIDAD EN RELACION CON LOS PAISES INDUSTRIALIZADOS, SU 
PARTICIPACION HACIA LOS MERCADOS HA AUMENTADO. ASI TENEMOS GUE EN 
19BB LAS MANUFACTURAS REPRESENTARON CASI EL SOi DE SUB VENTAS AL 
EXTERIOR, MIENTRAS QUE EN 19BO REPRESENTABAN SOLO EL 191. 

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

ESTO INDICA QUE LOS NICºS ESTAN APOYANDO FUERTEMENTE A LAS 
ECONOMIAS DEL SUDESTE ASIATICO TAL Y COMO LO HIZO JAPON -EN SU 
MOMENTO- CON ELLOS APOYANOOLOS POR MEDIO DE LAS INVERSIONES V DE 
LAS IMPORTACIONES DE SUS PRODUCTOS. 

NO OBSTANTE, LOS PAISES DE LA ANSEA AL TRATAR DE FORMAR PARTE 
DE LOS PAISES SEMllNDUSTRIALIZADOS DE ASIA SE ENCUENTRAN CON UN 
GRAN OSSTACULO 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. 

ES INDISPENSABLE QUE LOGREN LO ANTERIOR ANTES DE FORMAR PARTE 
DE ESTE GRUPO DE PAISES, PUES A PESAR DE LOS ESFUERZOS QUE HAN 
REALIZADO, AUN NO ESTAN EN CONDICIONES DE FORMAR PARTE DE ESTOS 
PAISES SEMI INDUSTRIALIZADOS. 



C A P 1 T U L O 3 

LA PROBLE"ATICA DE "ANZANILLO CON RESPECTO A SU ZONA REGIONAL Y A 
LAS CORRIENTES CO"ERCIALES DE ASIA. 

111.l. "ANZANILLO Y EL TRANSPORTE "ARITIMD 

EN LOS ULTl"OS AAOS HAN OCURRIDO UNA SERIE DE CAMBIOS EN LA 
SOCIEDAD INTERNACIONAL LOS CUALES NO SON AJENOS A "EXICO, DEBIDO 
A ESTO Y A LAS PERSPECTIVAS QUE SE VISLUMBRAN. EL PAIS NECESITA 
ORIENTAR UNA POLITICA "AS TENAZ DE APERTURA COMERCIAL Y DE 
BUSQUEDA DE NUEVAS ALTERNATIVAS QUE LE PER"ITAN INCORPORARSE A 
LOS NUEVOS CAMPOS DE ACCION QUE DICHOS CAMBIOS HAN PROPICIADO Y 
DE ESTA FORMA SER PARTICIPE EN LA NUEVA RESTRUCTURACIDN MUNDIAL. 

ES EN ESTE A"BITO DONDE LA CUENCA DEL PACIFICO Y EN ESPECIAL 
LA ZONA ASIATICA REPRESENTAN PARA NUESTRO PAIS LA POSIBILIDAD OE 
DIVERSIFICAR SUS RELACIONES COMERCIALES, LO QUE DE ALGUNA "ANERA 
LE BRINDARA LA OPORTUNIDAD OE VINCULAR SU ECONOMIA CON LA DE LOS 
PAISES ASIATICOS Y POR CONSIGUIENTE OBTENER FINANCIAMIENTO Y 
APOYO TECNOLOGICO, Y DE ESTA MANERA PODER DISMINUIR EL 
BILATERALISMD COMERCIAL QUE SE TIENE CON LOS ESTADOS UNIDOS. 

MEXICD PUES SE CONVIERTE EN MIEMBRO POTENCIAL PARA LA ZONA 
ABIATICA. EL l.ITORAL DEL PACIFICO MEXICANO TIENE UNA POSICION 
ESTRATEGICA PARA EL DESARROLLO Y LA INDUSTRIA DE PAISES COMO. 
JAPON, SINGAPUR, MALASIA, HONG KONG, CHINA, COREA DEL SUR O 
AUSTRALIA, ENTRE OTROS, RESPECTO AL IMPORTANTE MERCADO DE ESTADOS' 
UNIDOS. . 

ES AQU 1 DONDE EL PUERTO DE MANZAN 1 LLD SE PERF 1 LA COMO .. ' UNO. DE 
LOS PRINCIPALES PUERTOS CON LOS QUE CUENTA MEXICD,PARA ENFRENTAR• 
ESTE RETO, YA QUE ESTA INTEGRADO A LAS RUTAS COMERCIALES·'DEL 
PACIFICO. ESTO HACE QUE EXISTA LA POSIBILIDAD·DE;DISPONER DE 
DICHO. PUERTO COMO UN GRAN CENTRO DE CARGA. COMERCIAl." ,. 

'<1. '·.'¡·-.··. 1.::· .. ¡~: .. .->·. 
EN EL MOMENTO ACTUAL LA RELACI DN DEL'·:: COMERCIO"'.•." ENTRE ,.··:Los 

PA 1 SES. SE CARACTER 1 ZA POR LA 1MPOS1c1 ON .:.\DE: fooNO 1 c foNES 
ECONDMICAS Y TECNOLOGICAS DE PARTE DE .. LOS .. PAISES',: 'DESARROLLADOS 
HAC 1 A LOS PA 1 SES EN V 1 AS DE DESARROLLO. ··i.. : .. ·: · '- • 

DE LA M 1 SMA MANERA SE DA UNA "RE~AC 1 ON ENT~E LOS PA 1 SES 1 N-. 
DUSTRIALIZAOOS CADA VEZ MAS COMPLEJA EN.BASE .A UNA COMPETENCIA. 
POR LA CONQUISTA DE LOS MERCADOS _INTERNACIONALES. 

50 



ANTE ESTE PANORAMA LOS GRANDES PAISES CON UNA FUERTE PRESENCIA EN 
LOS MERCADOS MUNDIALES TRATAN DE COLOCAR SUS PRODUCTOS EN LAS 
MEJORES CONDICIONES PARA PODER SER COMPETITIVOS, ES EN ESTE 
ASPECTO DONDE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE COMO PARTE INTEGRANTE 
DEL PROCESO PRODUCTIVO JUEGAN UN PAPEL IMPORTANTE, POR UN LADO 
APOYAN EL ABARATAMIENTO DE LOS COSTOS DE PROOUCCION DE LAS MER­
CANCIAS Y, POR OTRO SE DESEMPERAN COMO PARTE FUNDAMENTAL DEL 
DESARROLLO DE LOS PAISES. 

PESE AL PROGRESO OE 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 DE TODOS LOS PAISES DESARROLLADOS Y DE GRAN COMERCIO 
INTERNACIONAL ES 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 DE CO 
MERCIO INTERNACIONAL. 

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

ASI TENEMOS QUE EN LOS ULTIMOS AROS SE HA DADO UN INCREMENTO 
EN EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS A TRAVES OE CARGA 
ESPECIALIZADA 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 OE CARGA 
ESPECIALIZADA POR MEDIO DE CONTENEDORES QUE VIENE SIENDO LA TEN­
DENCIA GENERALIZADA EN EL TRAFICO ACTUAL OE MERCANCIAS POR VIA 
MARITIMA. 

NUESTRO PAIS HA ANHELADO SIEMPRE CONTAR CON UNA FLOTA MARITIMA 
IMPORTANTE Y CON MAGNIFICDS 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 VENDEDOR>, NO SE HAN onoo LAS CONDICIONES IDONEAS 
PARA EL DESARROLLO DE UNA FLOTA MARITIMA. 
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ESPERAMOS QUE EN LA MEDIDA QUE NUESTRO COMERCIO SE OIVERSIFIQUE 
<INSISTIMOS EN ESTE PUNTO: TENEMOS QUE COMERCIAR MAS CON LOS 
PAISES EUROPEOS Y ASIATICOSl PODAMOS CONTAR CON UNA MARINA MER­
CANTE Y UN SISTEMA PORTUARIO COMPETITIVOS A NIVEL INTERNACIONAL. 

111.2. EL PUERTO 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, LAZARO CARDENAS, GUAYMAS Y MANZANILLO A DIFERENCIA DE LOS 
PRIMEROS, ESTE ULTIMO -SU IMPORTANCIA RADICA EN ELLO- MANEJA 
UNA GRAN VARIEDAD DE MERCANCIAB. 

EL PUERTO DE MANZANILLO SE HA CARACTERIZADO POR EL MANEJO DE 
GRANEL MINERAL PRINCIPALMENTE, AUNQUE EN LOS ULTIMOS A~OS HA 
TENIDO UN VOLUMEN SIGNIFICATIVO EN MOVIMIENTO OE CONTENEDORES, 
CARGA GENERAL E IMPORTACIONES DE GRANEL AGRICOLA. 

EN EL MOMENTO ACTUAL EL PUERTO COLIMENSE ESTA 
PARA EL COMERCIO INTERNACIONAL, AUNQUE TODAVIA NO 
UNA PRODUCTIVIDAD QUE LE PERMITA CONVERTIRSE EN UN 
NACIONAL DE PRIMER ORDEN. 2 • 

ACONDICIONADO 
HA ALCANZADO 
PUERTO INTER-

EL PUERTO DE MANZANILLO REPRESENTA PARA LOS SECTORES DE 
TURISMO, COMERCIO, PESQUERO Y DE SERVICIOS UNA ZONA ESTRATF.GICA 
DONDE SE PUEDE LLEVAR A CABO UNA SERIE DE INVERSIONES PARA 
REALIZAR TODO TIPO DE ACTIVIDADES RELACIONADAS CON DICHOS SEC­
TORES, ORIGINANDO UNA IMPORTANTE OFERTA DE EMPLEO EN LA ENTIDAD Y 
EN SUS ZONAS CIRCUNVECINAS. 

,_ ;' 

;9:-;;;~;~~;}¡~-;~;-;ucho tiempo estuvo aJej~dD. de .)~s->~m~'j6:~,i~e 
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Revista ComSrCio, E>Ctericr_, :".'al: •. ,t12:.No.> 1 .·~he':"'o· d~:; 1.9.~2,, .'p. is·, 
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EN EL "º"ENTO ACTUAL EN EL ESTADO OE COLl"A SON LOS SECTORES 
SECUNDARIOS Y TERCIARIOS LOS DE "AYOR 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 ESTADO DE COLl"A LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL SE CIRCUNSCRIBE 
PRINCIPALMENTE A LAS RAMAS EXTRACTIVA, DE TRANSFOR"ACION, 
ELECTRICA Y DE LA CONSTRUCCION. 

EN LA ZONA DE MANZANILLO LAS ACTIVIDADES INDUSTRIALES !"POR­
TANTES SE ENCUENTRAN EN LA PLANTA PELETIZADORA CONSORCIO MINERO 
"BENITO JUAREZ" PERA COLORADA, PETROLEOS "EXICANOS Y LA CO"ISION 
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
CISCO RA"IREZ VILLAREAL QUE ABARCA 65 HECTAREAS, OFRECIENDO 
GRANDES POSIBILIDADES PARA EL ASENTA"IENTO DE MEDIANAS Y PEQUERA6 
1NDUSTR1 AS. 

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, SE DEBE MENCIONAR QUE UNO DE LOS PROBLEMAS A QUE 
SE ENFRENTA EL SECTOR INDUSTRIAL, SE RESUME EN UNA DEFICIENTE 
VINCULACION EDUCATIVA CON EL APARATO PRODUCTIVO, BAJA PAR­
TICIPACION DE MANO DE OBRA CALIFICADA Y ESCASO APOYO A LA IN­
TEGRACION DE LOS DEMAS SERVICIOS DE APOYO. 

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

EN LO QUE RESPECTA A LA ACTIVIDAD GANADERA BE TIENE QUE SE 
CRIA'GANADO BOVINO, PORCINO Y CAPRINO. EN LA ACTIVIDAD PESQUERA 
DONDE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS SON EL TIBURON, GUACHINANGO, 
SIERRA, LISA, PARGO Y PEZ VELA. 

ASIMISMO, EN EL ESTADO EXISTEN 132 PLANTAS AGROINDUSTRIALES 
QUE EN 1990 OCUPARON 3300 PERSONAS SIENDO BUS 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 Cl992l, EN EL CONTEXTO DEL PRODUCTO INTERNO DEL 
ESTADO DE COLIMA EL SECTOR PRIMARIO DISMINUYO SU BIGNIFICACION YA 
OUE DE CONTRIBUIR CON EL 26.31 EN 1970, EN 1980 SE REDUJO AL 
16.41 Y ACTUALMENTE CONTRIBUYE CON EL 171 Y ABSORBE EL MAYOR 
NUMERO OE LA POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA OE LA ENTIDAD. 

EN TERMINOS GENERALES SE MENCIONA QUE LA PRODUCTIVIDAD DEL 
SECTOR PRIMARIO SE CARACTERIZA POR UN ESTANCAMIENTO, UNA FUERTE 
OESCAPITALIZACION, INSUFICIENTE ASISTENCIA TECNICA, DEFICIENTE 
PLANEACION Y PROBLEMAS DE COMERCIALIZACION. 

EN LO OUE RESPECTA A LA INFRAESTRUCTURA DE COMUNICACIONES Y 
TRANSPORTES, EN LOS ULTIMOS 10 A~OS SE HA LOGRADO MOOERNIZAR UN 
101 DE LA REO TOTAL CARRETERA QUE ES DE 1,558 Kms DE LONGITUD, DE 
LOS CUALES EL 231 CORRESPONDEN A LA RED TRONCAL; 2q1 A LA 
ALIMENTADORA; 491 A CAMINOS RURALES Y EL 41 A CARRETERAS OE 
CUOTA. 

SE ESTIMA QUE EL 161 DE LA RED FEDERAL DE CARRETERAS OPERA EN 
DEFICIENTES CONDICIONES; EL 531 PRESENTA NIVELES OE DPERACION 
ACEPTABLES Y SOLO UN 311 TIENE UN BUEN SERVICIO. 

LA REO FERROVIARIA CUENTA CON 129 Kms DE VIA PRINCIPAL Y 37 DE 
VIA SECUNDARIA. EN COLIMA LOS FERROCARRILES SE CARACTERIZAN POR 
UN ANTICUADO SISTEMA DE OPERACION. 

COMO SE PUEDE APRECIAR, EXISTEN VARIAS DEFICIENCIAS QUE 
OCASIONAN UNA PARTICIPACION LIMITADA DEL PUERTO DE MANZANILLO 
PARA FUNGUIR COMO POLO DE DESARROLLO, SIN EMBARGO, EL PUERTO 
T 1 ENE LAS CONO 1C1 ONES Y UN POTENC 1 AL ENORME ·PARA:: SER·.• EL · 
CATILIZADOR OEL DESARROLLO DE LAS. ZONAS ·COSTERAS, BENEFICIANDO 
PRINCIPALMENTE A TRES MUNICIPIOS-CON.UNA;POBLACION DE ALREDEDOR· 
DE 200 MIL HABITANTES. - ··, .· ·"' . 

: ,,·. 

PARA LOGRAR LO ANTERIOR. ES NÉCESAR
0

IO; 
0ES

0

TABLECER pOLITI CAS QUE 
SE ORIENTEN A IMPULSAR¡A•.LOS'OIFERENTES'SECTORES· DONDE. LAS AC­
T 1 V IDADES TANTO 1NDUSTR1 ALES COMO} DE ;'TUR 1 SMO ;·'"·!PESCA: Y-· AGR 1 COLAS 
REQUIEREN 1 MPORTANTES. · INVERS 1 ONES' YiDE:il NCO_RPORAC ION-, DE· AVANCES 
TECNOLOG reos QUE EF 1 CIENTE"!; o ICHOS·:PROCESOs:;:; ES} NE CESAR 1 o PUES 
ELEVAR LA PRODUCC ION -e -Vi.LA '-PRODUCT 1 VI DAD: DE LA· ZONA RELAC 1 O NADA 
CON EL PUERTO. .. , .. >·•:· ;,-,, ... .-;_ ... ::>•:·{_:;::e·.·\•:·:.-->. . 

ADEMAS sE DEBE Al.ENr'Ail;·~-~j.1l%&'~k81cí;,;)~ií'cío~iiiG. - v EXTRANJERA 
MEO IANTE UNA ORIENTAC 1 ON''DE'{ LOS_\PROYECTOSc Y.;LAS '.DPORTUN IOADES DE 
1NVERS10N EN AREAS''.01RIGIDAS/A·:.:· L:A_/EXPORTACION ::'Y )A - LA - INCOR-
PORAC 1 ON DE TECNOLOG 1 A. :o.•,,•;y "::·.--:C"-'"'-'°'·-'c'.?:'-"-'''':·:;:;•:·:~ .. -- -•, .,. 
------------------~::.;'. ',•/, ·:-.;;~,\'~J~=·'.:,i'.\f~ -~~-~- ~}7;'.:::~_¿;·~. ~.-.'··.:_ ~~-,~-~~~-.. _· .. ·:._ ·. ·.···J. . . . 

29. t1anzani l lo p~e~l!'.;~er -~-f~co_,·.~B·:~i-~~er;~io~ee :-p-~r:. p_arte-,_de . ca pi la 1 · 
ex~ranjero, ,· ~ I gu~o_e \-~--~-~~ue:_t·r:-·~~lee.·~~·.: d,e_ .. ;:;.J.cip~í"! ·~:>'.': Eur~pa ~ Eatado"e 
Un1 doe par t 1e1.pa~_"- e.r] Prpve~toa;;para ;.¡natal ~r,: i r:idualr .. faa. · En· e ale 
mismo sentido ·exist7,,: ~~:- .• ~~e-r,;¡~:': i.ma : inve_rsión .con capital de 



ESTO FINALMENTE ELEVARA LA PROOUCCION Y PERHITIRA CREAR MEJORES 
CONDICIONES PARA ENFRENTAR UN MERCADO INTERNO CADA VEZ MAS 
DINAHICO Y UNA COMPETENCIA EXTERIOR QUE EXIGE TECNOLOGIA, CALIDAD 
Y PRECIO PARA TENER PRESENCIA EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES. 

111.2.2. EL PUERTO DE MANZANILLO Y LA PROOUCCION REGIONAL 

LA OPERACION COMERCIAL EN MANZANILLO SE OA PRACTICAHENTE EN 
LAS INSTALACIONES DEL PUERTO INTERIOR DE SAN PEDRITD QUEDANDO EL 
ANTIGUO MUELLE FISCAL PARA USO DE EMBARCACIONES CON GRANELES 
AGRICOLAS Y MOVIMIENTO DE CABOTAJE QUE GENERALMENTE ES CARGA DE 
PETROLEOS MEXICANOS. 

EN 198B, EL PUERTO COLIMENSE MOVILIZO UN TOTAL DE J,q8B qBJ 
TONELADAS EN TRAFICO OE ALTURA. ALGUNOS DE LOB ESTADOS DE LA 
REPUBLICA QUE CONTRIBUYERON EN ALGUN GRADO EN ESTE MOVIMIENTO DE 
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES A TRAVES DE MANZANILLO SON; 
JALISCO, MICHOACAN, NUEVO LEON, GUANAJUATO, ENTRE OTROS HAS 
<CUADRO ll. 

PARA EL A~O DE 1990 EL PUERTO TUVO UN MOVIMIENTO DE CARGA DE 
CABOTAJE DE LA SUMA DE J,Bl9. J99 TONELADAS Y DE MOVIMIENTO DE 
ALTURA UN TOTAL DE J,152. 627 TONELADAS LO QUE DIO LA CANTIDAD DE 
6,972 TONELADAS. 

DEL VOLUMEN TOTAL MOVILIZADO EN TRAFICO DE CABOTAJE CJ,Bl9.J99 
TONS.l, LOS PRODUCTOS RELACIONADOS CON EL PETROLEO Y MINERALES 
ALCANZARON CASI LA TOTALIDAD DE ESA CARGA CON J,787.JBJ 
TONELADAS, POR SU PARTE LA CARGA GENERAL TOTALIZO 112 TONELADAS Y 
FINALMENTE LOS PRODUCTOS AGRICOLAS Y PERECEDEROS REGISTRARON 
31,099 Y 805 TONELADAS RESPECTIVAMENTE <CUADRO 2l. 

Dinamarca, Malasia y México plira .inatalar:.una fabr-ica de aceite. 
Canada está por instalar una"·f~br)ca· metalmec4nicit.~, invertirá 2.~ 
mi 1 lones de. dOlaree, ,,.en=,..f.f_n_:.laa· ca'pi_~alea ext.rar:ljeroa tienen lA 
confianza de que Manzanillci pueda ser. un cent'ro·camercial e in­
dustrial gracias a Ja'· poei'ctó'1 ,.,·eatr_atég{ca ·que tiene. ver 
periódico Excéleior·,·::24 .. de ·mayo de ;-19~-~~ p._5 

55: 



CUADRO 1 

MANZANILLO: COMERCIO INTERNACIONAL 1988Cal 

ORIGEN DE LAS EXPORTACIONES 
!CIUDAD> 

ZAPOTILTIC, JALISCO 
GUADALAJARA, JALISCO 
CUAUHTEMOC, JALISCO 
TALA, JALISCO 
MONTERREY, NUEVO LEON 
CD CASTILLO, JALISCO 
CD DE MEXICO 
EL SALTO, JALISCO 
TALPA, JALISCO 
TECATITLAN, JALISCO 
COL! MA, COL! MA 
AME CA, JAU seo 
ACATLAN 
STA CATARINA 
SN LUIS POTOSI 
TLALNEPANTLA 
NAUCALPAN 
LOS REYES, MICHOACAN 
TACAMBARO, MICHOACAN 
!lUERETARO 
SN FRANCISCO DEL RINCON 
SN NICOLAS DE LOS GARZA 
SALAMANCA 
OOOTLAN 
ZAMORA 
CUAT ITLAN 
ATIZAPAN 

T D T A L 

56 

TONELADAS 

396 9611 
29 1115 
25 061 
23.1115 
16 692 
111 032 
12 095 
10 llS5. 
10 289; 
.9 058'· 

6 912• 
'6 .691,,· 

' ll.9S5'· 
11 721 ' 
3 130··. 
2 579·· 
1 11911 

'S63 
·227 
,202. 
170 

'1115 
110 

72. 
63 
15· 

7 .. 
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c·u AD Ro (2a parte> 

DESTINO DE LAS IMPORTACIONES 

MANZANILLO, COLIMA 
GUADALAJARA, JALISCO 
TULTITLAN, JALISCO 
GUERETARO, GRO. 
CIUDAD DE "EXICO 
ZAMORA, MICHOACAN 
TEPATITLAN, JALISCO 
Z APOPAN, J ALI CO 
TLAGUEPAQUE, JALICO 
COL 1 MA, COLIMA 
MORELIA, MICHOACAN 
LA BARCA, JALISCO 
TOLUCA, EDO. DE MEXICO 
L. CARDENAS, MICHOACAN 
IRAPUATO, GUANAJUATO 
MONTERREY, NUEVO LEON 
PATZCUARO, MICHOACAN 
TLALNEPANTLA, EDO. DE MEX. 
CIUDAD GUZMAN, JALISCO 
METEPEC, EDO. DE MEXICO 
ATOTONILCO, JALISCO 
LAGOS DE MORENO, JALISCO 
ZACAPU, MICHOACAN 
SN JUAN OEL RIO, GRO 
ACAPONETA, NAYARIT 
APATZINGAN, MICHDACAN 
JIGUILPAN, MICHOACAN 
CELAYA, GUANAJUATO 

T O T A L 

TON EL AJ E 

2 0911 353 
302 Dllll 

61 390 
39 883 
38 721 
16 338 
12 813 
10 852 
10 330 

9 205 
8 567 
6 617 
6 301 
5 551 
5 3711 
11 6115 
11 615 
11 336 
3 917 
3 819 
3 796 
3 519 
3 1159 
3 11311 
3 1106 
3 290. 
3 117 ;·· 
2 579 .. 

2.67b 171 
_____________________________________ .:.: ___ _: _____ :_·.;. ___ ...;. ___ .__:,.:~~·:...'..;.·.:.. 
• Solo incluye las ciudades más. ·.i~po;l~n~-e~~·.'d~·, ~~·~~:~d~·.·~::·~¿- zoni• 

de influencia~_:· ;;·... · ·· ··«·· - ' ' :,, ... . -·-:. ·:.~/· 

FUENTE: Elaborado .;on base a d:t~e ~~ Lua'~;Ío ~~t~dl;.tÍcot 
DirecciOn 'Gen8raL:·de P~.er.~~B >t' ~ari'1a f1erca.nle ~<SCT) 
1988.. .,, 
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CUADRO 2 

MANZANILLO: COMERCIO DE CABOTAJE 1990 

PRODUCTOS 

CARGA GENERAL 

GRANEL AGRICOLA 
maiz 
frigo 

GRANEL MINERAL 
••l gruee• 
roca foaforica 
urea 
~o.tato de amonio 
azufre 

PETROLEO Y DERIVADOS 
combusto leo 
giii•ol ina 
di•••I 
combuatibla pesado 
tractomex 

PERECEDEROS 
at'9n 

: '. -· ' 
CABOTAJE.ENTRADAS . . . . . ... -------------------

______ .:..._ ___ _._ ··. 
TOTAL. 

3 Í12 

CABOTAJE. SALIDAS·· 
~---._~ __ ..::._..: _______ .. 

GRANEL MINERAL 
hierro mineral 
carbón mineral . 
PETROLEO Y DERIVADOS ,- .. 

,TOTAL 

:61·2. 
609 
.2 

·. aq 

" --o--

1.00 
o.so 
0.20 

9.56. 
3,9q 
·3,29 
1~12 
0,75· 

: fr.?·58. 

C,·: •.. :·;; 
FUENTE: ttoV{m¡'Biita··'d~ .carg·a y b~quee )'99o·~·· Oir~;c:ic:_~ G~-~i'~·.··~·~ puer-: 
toe y Marina_Mef.carlte-.(SCT>. ,. 
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COMPARANDO EL VOLUMEN TOTAL MANEJADO EN TRAFICO DE CABOTAJE 
DURANTE LOS AAOS DE 19SB Y 1990, TENEMOS QUE ESTE AUMENTO SIG­
NIFICATIVAMENTE PUES PASO OE 1,qso 962 TONS EN ESE AAO A J,819 
J99 EN 1990, LO QUE SE DEBIO PRINCIPALMENTE AL AUMENTO EN EL 
VOLUMEN DE PRODUCTOS PETROLEROS Y MINERALES <CUADRO JI. 

EN LO QUE RESPECTA A LA CARGA GENERAL Y A LOS PRODUCTOS 
PERECEDEROS ESTOS DISMINUYERON EN UNA FORMA CONSIDERABLE, LO QUE 
INDICA UNA PARTICIPACION INCIPIENTE DEL PUERTO COLIMENSE RESPECTO 
A SU 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, DEBIDO A LA DIVER­
SIDAD DE PRODUCTOS Y CIUDADES INVOLUCRADAS. 

EN EL MOMENTO ACTUAL, EN EL PUERTO HAY UN MOVIMIENTO MENSUAL 
DE 21 EMBARCACIONES QUE CARGAN O DESCARGAN MERCANCIAS Y PRODUCTOS 
DE Y HACIA EMPRESAS ESTABLECIDAS EN LOS ESTADOS DE JALISCO, 
NAYARIT, MICHOACAN, EDO. DE MEXICO, NUEVO LEON, GUANAJUATO, 
AGUASCALIENTES, SAN LUIS POTOSI Y DISTRITO FEDERAL, ENTRE OTROS. 

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

LAS IMPORTACIONES MAS RELEVANTES QUE SE DAN SON MAIZ, SOYA, 
SEMILLA DE CANOLA, ROCA FOSFORICA, AZUFRE EN GENERAL, ALCOHOL DE 
UVA, ACEITE DE PALMA DE COCO, HARINA DE PESCADO, AZUCAR, PRODUC­
TOS TEXTILES, ZAPATERIA, PRODUCTOS ELECTRONICOS, PRODUCTOS 
GUIMICOS, VITAMINAS, PROCESADOS DEL MAR, ETC. 

LAS EXPORTACIONES CONSISTEN PRINCIPALMENTE EN CEMENTO A 
GRANEL, PALLETS, ATADOS DE ZINC, PLOMO, MADERA LABRADA, PIEDRA 
DNIX, CONCENTRADO DE ZINC, SULFATO DE SODIO, ELECTRODOS, CABLES 
INDUSTRIALES, HULES SINTETICOS, AJONJOLI, CERVEZA, LICORES, 
PRODUCTOS QUll'llCOS, l'llEL DE ABEJA, PRODUCTOS DERIVADOS DEL 
PETROLEO, PRODUCTOS PROCESADOS AGRICOLAS, PRODUCTOS PROCESADOS 
DEL MAR, CAMARON, ATUN, CARNE DE POLLO, DE CERDO, DE CABALLO. 
LEGUMBRES COMO AGUACATE, CEBOLLA, BROCOLI, CITRICOS, FRESAS; AR­
TICULOS DEL HOGAR, DE ·OFICINA. FERRETERIA, ARTESANIAS, TEXTILEX, 
REFACCIONES PARA AUTOS, GLUCOSA DEL MA 1 Z, ALMIDON, ARTICULOS DE 
VIDRIO, ENTRE OTROS., . 

TODO LO ANTERIOR OBLIGA A PENSAR EN TOMAR A MANZANILLO COl'tO UN 
El.EMENTO OE DESARROLLO REG 1 ONAL IMPLEMENTANDO POLI T ICAS TEN-
01 ENTES A BUSCAR UNA MAYOR INTEGRACION DE TODOS LOS FACTORES Y 
SECTORES QUE PARTICIPAN EN LA ECONOMIA REGIONAL, CON OTRO OB­
JETIVO MAS QUE CONVERTIR A MANZANILLO EN EL PUNTO ESCENCIAL PARA 
EL DESARROLLO DE SU ZONA DE INFLUENCIA. 
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CUADRO 3 

"ANZANILLO : "OVl"IENTO DE CABOTAJE, CO"PARATIVO <1988-19901 

PRODUCTO 1980 1990 
accm====c ========== ============ 

CARGA GENERAL 53 112 
GRANEL AGRICOLA 66.1'20 31 099 
GRANEL "INERAL 33 3116, 298 553 
FLUIDOS, PETROLEO '075 126 2 791 680 
Y DERIVADOS 
PERECEDEROS 50;3 805 

al T O T A L 1 175 11110 3 122 2119 

-------------------------------.:..-·--~--~-----------------~~_.__. ___ :. 

PRODUCTO 

CARGA GENERAL 
GRANEL "INERAL 
FLUIDOS, PETROLEO 
Y DERIVADOS 

bl T O T A L 

========== .•' 

. 51.992: ·,, 
·. 50 396 
173.126'.· 

______________________ . ______ :.,. ______ _: __ ;_;_ __ ..;, ____________ .;... ______ ..;._ 

:··.'· 

•• • ' • • ' > 

O i ,.·eaci ón. G.e·n- _ · 

al Cabotaje Entradas·:.,..:. 
bl Cabotaje Salida& .. · ·;::;:; 

.·'.: :·::, ··:1-.··: :: ',:·:.··., ' '.· <: > 

FUENTE: "ovimiento .·de:·carga· y.·buquee.198S .y· 1990; 
ral de Puertoe ·y .Har:iná:, M.er.~ante <f!'!_C>"~. 
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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 NI DE ALGUNOS CENTROS ECONOMICOS COMO GUADALAJARA O 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 POTF.NCIAL DE LOS DIFERENTES SEC­
TORES QUE CONFORMAN LA ECONOMIA DE LOS ESTADOS VINCULADOS ENTORNO 
DE MANZANILLO REQUIEREN OE UNA MAYOR EFICIENCIA EN LOS SERVICIOS 
PRESTADOS POR ESTE ULTIMO, CON LA FINALIDAD DE TENER UN IMPACTO 
REGIONAL SIGNIFICATIVO EN LA GENERACION DE EMPLEOS 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 PARTICIPACION CON EL COMERCIO DE ASIA 

A MEDIDA QUE LA COMPETENCIA COMERCIAL CRECE, ES EVIDENTE QUE LA 
REDUCCION DE COSTOS DE PRODUCCION Y TRASLADO DE MERCANCIAS Y 
MATERIAS PRIMAS SE CONVIERTE EN UN IMPERATIVO PARA LAS GRANDES 
POTENCIAS ECONOMICAS. DESDE ESE PUNTO DE VISTA LAS RUTAS 
MARITIMAS DEBERAN OIVERSIFICARSE, SER HAS RAPIOAS 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 COHO EL PUNTO DE INTERCONEXION 
CON LA ZONA ASIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 

MEXICO ES QUIZA UNO DE LOS MAS IMPORTANTES ANTECEDENTES HIS­
TORICOS EN EL TRAZO DE LA PRIMERA RUTA COMERCIAL PERMANENTE ENTRE 
AHERICA Y EL LEJANO ORIENTE OBRA REALIZADA POR ANDRES URDANETA, 
HABIL NAVEGANTE Y COSMOGRAFO QUE SALIO DE BARRA OE NAVIDAD 
(JALISCO> EL 19 OE NOVIEMBRE OE 156Q Y REGRESO AL PUERTO OE 
ACAPULCO EL 3 DE OCTUBRE DE 1565. CON ESTO SE ESTABLECIO LA 
PRIMERA RUTA TRANSOCEANICA DE CARACTER COMERCIAL CON EL LEJANO 
ORIENTE."º 

111.3.1, MANZANILLO CONEXION CON LAS RUTAS HARITIMAS DE ASIA 

OE LOS PUERTOS MEXICANOS DEL PACIFICO, MANZANILLO 'HA TENIDO 
t!AYOR RELEVANCIA EN LOS ULTIHOS AROS DEBIDO AL SURGIMIENTO DLl.A 
LLAMADA CUENCA DEL PACIFICO. EN ESTE ASPECTO LOS PRINCIPALES 
PAISES DE ORIGEN Y DESTINO DE LAS MERCANCIAS .MANEJADAS.A TRAVES 
DEL PUERTO DE MANZANILLO SON ESTADOS,UNIOOS;Y 4APON •..... 

'I , . ~ .. -. ' 

Es Asr coMo EsTE PUERTO sE HA coNvF:íirrDo\~~;·~~º oE; Los PRIN­
crPALEs LUGARES POR DONDE SE REALIZA EL'·TRANSPORTE.'MARITIHO ·IN­
TERNACIONAL DE MERCANCIAS MEXICANAS. 

MAZANILLO SE CONECTA CON UNA VARIEDAD'DE.PUERTOS EXTRANJEROS A 
TRAVES DE LINEAS MARITIHAS NACIONALES Y/O·EXTRANJERAS. ES DECIR 
MANZANILLO ES UNO DE LOS PUERTOS QUE MAYOR·NUHERO DE LINEAS 
MARITIMAS ATIENDE ENTRE LAS QUE SE ENCUENTRAN; TMM. "K" LINE, 
NIPPON YUSEN KAISHA, COHPA~IA ARGENTINA HARITIMA, HEDLLOYD LINES, 
FLOTA MERCANTE DE GRAN COLOHBI A, LINEA: NAC 1 ONAL DE CONTENEDORES, 
AGENCIA HEILLON, JAPAN LINE, NAVIERAINTERAMERICANA, ENTRE OTRAS 
MAS.ai' 

. ·. 
<.";'. 

3~~-;;:~~7~~~-L~~;;-Barrédo' en· '~·~~-iet·.~: Mexfcana. de. p~"11 ti ca_-,E~~·--· 
terior, No. 27, Jnelituto Ma.ttae .Romero de Eatudioa .. ·.D.~pl··-~-~át __ ic!')~ 
<S.R.E.>, 1990, p.25·- · 
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EN LO REFERENTE A LA CONEXION DEL PUERTO MEXICANO CON NACIONES 
DEL LADO ASIATICO, LAS RUTAS MARITIMAS CONECTAN A MANZANILLO 
DIRECTAMENTE O POR MEDIO OE TRANSBORDO CON OCEANIA !AUSTRALIA Y 
NUEVA ZELANDA), Y CON EL LEJANO ORIENTE (JAPON, HONG KONG, COREA 
DEL SUR, CHINA, FILIPINAS, ETC.,l PERMITIENDO UN TRANSPORTE 
MARITIMO ENTRE EL PUERTO MEXICANO Y DICHOS PAISES AUNQUE NO EN LA 
CANTIDAD Y FRECUENCIA DESEADA <VER CUADRO q). 

DENTRO DE ESTE CONTEXTO EL PUERTO OE MANZANILLO COMO PARTE IN­
TEGRANTE DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXICO, ADQUIERE MAYOR 
RELEVANCIA TODA VEZ SI 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. EL FLUJO DE MERCANCIAS ASIATICAS EN EL PUERTO 

ANALIZANDO LOS FLUJOS COMERCIALES DE NUESTRO PAIS TENEMOS QUE 
EL MERCADO NORTEAMERICANO CONSTITUYE NUESTRO MAYOR SOCIO 
COMERCIAL; SIENDO ESTADOS UNIDOS EL PAIS A DONDE SE DIRIGE EL 
MAYOR VOLUMEN DE NUESTRO COMERCIO ALCANZANDO UN eox DEL TOTAL. 
COSA CONTRARIA CON GANADA QUE SOLO REPRESENTA EL 1.sx DEL TOTAL 
DE NUESTRO INTERCAMBIO COMERCIAL CON EL EXTERIOR. 

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

CON EXCEPCION DE JAPON QUE REPRESENTA CERCA DEL 7X DE NUESTRO 
COMERCIO EXTERIOR, LAS EXPORTACIONES HACIA NUESTRO TERRITORIO NO 
ES NI EL IX DE LAS VENTAS TOTALES DE ESOS PAISES, Y A SU VEZ 
MEXICO NO ES PROVEEDOR DE BIENES PARA DICHA ZONA, TODA VEZ QUE 
LOS PRODUCTOS MEXICANOS NO LLEGAN NI AL IX DE LAS IMPORTACIONES 
DE LOS PAISES ASIATICOS. 3 ª 

ES APARTIR DE LA SEGUNDA MITAD OE LOS AROS BOe CUANDO SE EM­
PIEZA A OBSERVAR UNA TENDENCIA EN CUANTO A LAS RELACIONES EN LOS 
FLUJOS DE MERCANCIAS MEXICANAS CON LOS PAISES ASIATICOS. 

32. Cfr. Alejandro Avila, en revista Tribuna, 3 da abril de 
1992, p.13 y .Melc.hor Arel !ano, ·en pedOdico El Universal, 5 de 
novie~bre de. 19.9!?, p.9 _ 
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CUADRO 'I 

RUTAS HARITIHAS QUE CONECTAN A HANZANILLO CON PAISES DE ASIA 

LINEA 

TRANSPORTACION HARITIHA 
HEXICANA 

ll NEA HEX 1 CANA 

"K" LINEA AGENCIA NAVIERA 
CAREAGA, S.A. 

"NIPDN YUSEN KAIBHA" 
AGENCIAS HARITIHAS DEL 
PACIFICO. 

FLOTA MERCANTE GRAN COLOMBIA 
AGENCIAS HARITIHAS. 

JAPAN LINE, AGENCIAS GENERAL 
HARIT !MAS. 

RUTA / DESTINO 

JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR 
Y HONG KONG. 

AUSTRALIA VIA LONG BEACH y 
SINGAPUR VIA HONG KONG O JAPON 

JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR 
Y SINGAPUR. 

JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR y 
HONG KONG. 

JAPON 

JAPON, TAIWAN, COREA DEL SUR Y 
HONG KONG. 

FUENTE: Servicios Portuarios de Hanzanillo, B.A. ·da C.V. Ed. 
eapecial. ttanzani 1 lot Col.i_ma. 1989 
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C U ADRO .5 

DISTANCIAS ENTRE EL PUERTO DE MANZANILLO Y PUERTOS ABIATICOB ____________ ..:..;...;-________________ :... _____ :_ ___ .:.. ___ _:...; __________________ _ 

MANZANILLO YOl(OHAMA 

MANZANILLO / HONG KONG 

MANZANILLO SINGAPUR 

MANZANILLO ·sIONEY 

MANZANILLO /BANGKOK 

5 889 U'llLLAB>. 10 985 <Kmal 

7 qijo <MILLABI .i":iJ ~6qumal 
8 990 <MIL'LABI :'::·i~ 1182 <Kmal 

6 77'l' ,:~ILLAsi ,,. ;·;; 5J2 (Kmal 

9 2'l9 (~lll.~Sl ',;'/¡~ lll.<Kmal 

. ' . . . . . . .. . ~ , . . . ;. . . . . ,- .. ' . ' . ----------------------------------------------------------------:•::.· 

FUENTE: Servicio;. P;,rtuari~a'de Manz~nl~lo, s;A: ~~~:'.·:c.v;.· Ed; 
especial. Manzanillo, ·colima;,:1989. · 



EN EL AAO DE 1988 APRECIAMOS QUE DEL TOTAL DE CARGA EN TRAFICO DE 
ALTURA MANEJADA EN MANZANILLO <J, Q88 Q8J TONSI, LOS PAISES 
ASIATICOS PARTICIPARON CON Jb2 988 TONS, LO QUE REPRESENTA UN 
12.0bX DE ESTE TOlAL. 

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

PARA EL AAD DE 1990 EN LO QUE SE REFIERE AL TRAFICO DE ALTURA, 
MANZANILLO TUVO UNA PRODUCTIVIDAD DE 3,152 b27 TONS DE CARGA, DE 
LAS CUALES SOBRESALEN EL PETROLEO Y SUS DERIVADOS CON 1,272 Q95 
TONB; GRANEL MINERAL CON 732 9Qb TONS. POR SU PARTE EL VOLUMEN DE 
CARGA DE GRANEL AGRICOLA FUE DE QOO Q95 TONS, MIENTRAS QUE LA 
CARGA GENERAL CONTRIBUYO CON 73Q 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, OECRECIO EN CIERTA FORMA EN EL AAO DE 1990 
ESTO CON RESPECTO AL AAO DE 1988 !CUADRO bl. 

DE ESTE TOTAL MANEJADO EN EL PUERTO OE MANZANILLO EN 1990, El. 
PRINCIPAL ORIGEN Y DESTINO DE ESTAS MERCANCIAS FUE ESTADOS UNIDOS 
QUIEN ABSORBIO CERCA DEL bOX DEL TOTAL DE LA CARGA. POR SU PARTE 
LOS PAISES DE LA ZONA ASIATICA PARTICIPARON CON UN 17.bX DEL 
VOLUMEN TOTAL DE LAS MERCANCIAS. 

DE ESTE ULTIMO GRUPO DE PAISES, QUE EN TERMINOS DE TONELADAS 
PARTICIPARON CON 537 032 TONS. JAPON FUE EL PAIS QUE MAYOR 
PRESENCIA TUVO CON UNA CIFRA DE 222 2Q3 TONS. SIGNIFICANDO EL QIX 
DEL TOTAL DE MERCANCIAS IMPORTADAS Y EXPORTADAS DE Y HACIA PAISES 
ASIATICOS A TRAVES DE MANZANILLO. 

LA l!AYORIA DE LOS PAISES RESTANTES TUVIERON PROPORCIONES IN­
FERIORES AL 12X, MUESTRA DE ELLO ES LA PARTICIPACION DE MALASIA Y 
FILIPINAS CON UN VOLUMEN DE 55Q Y 29b TDNS. RESPECTIVAMENTE C VER 
CUADRO 7). 

LOS PRINCIPALES PRODUCTOS ADQUIRIDOS POR MEXICO DE ESTO PAISES 
A TRAVES DEL PUERTO DE MANZANILLO FUERON: AZUCAR, FRIJOL, LAMINA, 
DE ACERO, LAMINA CROMADA, ARROZ,iPRODUCTOS QUIMICOS, PARTES PARA 
AUTOS, ENTRE OTROS. y, LO ENVIADO 'POR MEXICO HACIA ESTOS,· PAISES 
ASIATICDS CONSISTIO EN PLOMo,:c;:zlNC'METALICD, PRODUCTOS QUllllCOS;·· 
POLLO CONGELADO, HULES·,SINTETICOS,"· 'CLORURO DE VINILO, RESINAS' 
SINTETICAS, ARTICULOS DE, NYLON .. Y OTROS PRODUCTOS MAS CVER,CUADRO 
e v 9>. 
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c. u A D R,'o 6 

MANZANILLO• TRAFICO DE 'ALTURA, 'c'()MPARATIVO <l,988-199ó1 

PRODUCTO 

CARGA GENERAL 
GRANEL AGRICOLA 
GRANEL MINERAL 
FLUIDOS, PETROLEO 
Y DERIVADOS 
OTROS FLUIDOS 
PERECEDEROS 

T O T A L 

PRODUCTO 

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

T O T A L 

1 M P o R: T A i:í:·f: o N ___ _: _________ ·;__,.:. _____ _ 
1988 

118 507 
'IJlj 059 
132 100 

2 079 'lllll 

2 Bllll 
---o---

2 766. 95Í¡ 

E· X P O .R T A CI .O N . 

751 529 

1990 

sos 657 

"ºº '195 
120 108 
27:2 '195 

290 
2'1'1 

2 JOO 289' 

1990' 

··. t~fi~i 
---o~.:--

' . ~.:.;~'--~~ 
·.10:759 

> 0s2''Ji0 
' :. ,· .'· .. ~ ,· ,.,:. .·, ··'.-'.'-: .'.:: .. '- .. 

----------------------------------------------------------------
FUENTE: Movimiento de ca.rga y· buq~ee 1988. ·y, 
General de Puertos y :Marina Mercante·,_(6CT>. · 

... ·. 

1990, .ciiréccion 



C.UADRO 7 

PAISES ASIATICOB DE ORIGEN Y DESTINO DE .LAS llERCANCIAS f'IANEJADAS 
EN f'IANZANILLO 119901. ___________________________ ..:,_·,;,. __ ;;~ __ .:;_.:_ ______ ;_;_ ________________ _ 

P A 1 B lllPORTACION .· 

JAPON 117 258 

CHINA 86 580 

COREA DEL BUR 117 9119 

TAILANDIA J5 509 

HONG KONG 9 37J 

NUEVA ZELANDA 12 096 

SINGAPUR 958 

INDONESIA 211 

f'IALABIA 5211 

FILIPINAS 119 

T O T A L 311 520 

.::.;><> "" .. 
.1011: 985: 

" ~ . 

. ·:~·: ... :_ 

112 1185 
'··.">. :·, 
1177 

.21 69~ .. ·. 

2 

·225 .. 512 

T O T A L. ITONB> 

222 2113 

96 76J 
.. 
90 llJll 

J6 986 : 

'JI ·()66':,. 
; ... 

,,999 

5s4 ... · .. 

.296 

5J7,0J2 
. - .•· ·- .. . .. •,, " ----------------------------------------------------------------

FUENTE: f'lovimiento de carg~ •·y' b~qu~~ l990; - Ofr.;,cciOrÍ Ge,:.~ral de 
Puertos y· Mar·ina·'Mercante. 
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CUADRO. 8 

PRODUCTOS PROVEN 1 ENTES' DE ·, PA 1 SES : AS 1 AH CDS ·~ "ANEJADOS EN "AN-
ZAN l LLO <19901. . ___________________________ : ... :.:..:..~.:._:.;.';.._·_'~-:..----·--~-----------------
PRODUCTO Í>. A 1 :'s > · T D N S 
======== =========== ===~••e= 

AZUCAR .COREA : EL SUR 23 136 
FRIJOL CHINA 73 1111 
LAMINA DE ACERO ·JAPON 

·'oEL 
37 086 

COREA SUR 6 856 
CHINA 59 

LA"INA CROHADA JAPON 30 7M 
LECHE EN POLVO NUEVA ZELANDA 11 293 
LA"INA ROLADA EN FRIO COREA DEL SUR 9 132 

JAPON 7 962 
LAMINA ELECTRONICA JAPON 11 71S 
CONSERVAS CHINA 139 
ARROZ HONG KONG 3 1190 
TUBO DE ACERO JAPON 5 501 

COREA DEL SUR 926 
PRODUCTOS QUll11COS JAPON 2 318 

CHINA 1 1160 
HONG KONG 799 
COREA ·DEL SUR 1131 
NUEVA'ZELANDA 112 
JAPON 2 709 

.COREA DEL SUR 1·219 
, .HONG KONG : 96 

SINGAPUR · 7 
CHINA .. 1 

AJo's" CHINA J;5110 

.' ' . ·. ··. ----------------------------------------------------------------
FUENTE o.a.toa de 1990, "Eetadleticae del ttovimienlo Po.rtUario 
Naci6nal. d~ ,i::::arga y buques de la DGPyf'lt1M. 
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CUADRO 9 

PRODUCTOS DESTINADOS A PAISES ASIATICOS ATRAVES OE ·MANZANILLO 
119901. 

PRODUCTO P A 1. 6 
========= 

PLOMO AFINADO COREA DEL SUR 
JAPON 
HONG KONG 
SINGAPUR 

DIMETILTEREFTALATO COREA DEL SUR 
JAPON 
CHINA 
HONG KONG 
INDONESIA 

ZINC METALICO JAPON 
COREA DEL SUR 
SINGAPUR 
HONG KONG 

CARBONATO_ DE· ESTRONCIO JAPON 
COREA DEL SUR 

CERVEZA . JAPON 
NUEVA ZELANDA 
CHINA 
SINGAPUR 

PRODUCTOS.QUIMICOS HONG KONG 
JA PON 
COREA DEL SUR 
CHINA 
TAILANDIA 
FILIPINAS 
SINGAPUR 
INDONESIA 

70 

. ·.:, .. 
T. O N .. s. 

,·:·::_,-· 
21; 197 
15 909 . 
. 'llll·· 

'.100' 

B 917 
.7 na· 

.. : :1;;201 

1 ~~~ 
• . ._':··.'._',.':' 

·::1:j q99: ... , 

é·t:~~; 
· 1 550 

'Ú 899 
5¡,q 

6 91l8 
·q20 
•, 52 
' 17. 

. 2 982 
:632 
613 
q35. 

q5· 
·;iq 

16 
lll 

C cent i núa ••. >, 



(continuación ••• cuadro 9) 

PRODUCTO P A 1 s T O N 6 
,========= ~=====i=== 

. . ,,·· __ .. _,, 

CLORURO ~E'VINILO CHINA 6118 
COREA DEL SUR 616 
JAPON 108 
TAILANDIA 201 

HULE ·SISTETICO HONG KONG 532 
JAPON 921 
COREA DEL SlJR 292 
TAILANDIA 65 
CHINA 110 

POLI VINILO HONG KONG 2 153 
JA PON 1 137 
CHINA 1 108 
TAILANDIA 1152 
COREA DEL SUR 391 
SINGAPUR 1211 
NUEVA ZELANDA 52 

ANHIDRIDO FTALICO HONG KONG 2 499 
JA PON 822 
TAILANDIA 569 
CHINA 517 
COREA DEL SUR. 207 
INDONESIA 125 

POLLO.CONGELADO JAPON 5 680 
CHINA 102 

CEMENTO JAPON 12 68b 

LAM 1 NA DE ACERO" HONG KONG 2 117 
CHINA 1 281 

·, ;JAPON . 
SUR . 

324 
COREA DEL 8b 
INDONESIA JI 

<continóa ••• ) 
" 
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(continóa ••• cuadro 9) 

PRODUCTO 

CONCENTRADO DE ZINC 

REBINAS BINTETICAS 

FIBRAS SINTETICAS 

PL0110 

ARTICULOS DE NYLON 

PARTES PARA AUTOS 

p A 1 s 
========== 

JAPON 

CHINA 
JAPON 
HONG KONG 
NUEVA ZELANDA 
TAILANDIA 

CHINA 

COREA DEL SUR 
JAPON 
HONG KONG 

HONG KONG 
JAPON 
CHINA 

·coREA DEL SUR 

JAPON 
HONG KONG 

T D N 6 
========= 

11 252 

076 
935 
827 
209 
87 

271 

853 
.175 
100 

2· 379 
. 92 

23 
16 

· ..... I 901 
262 

__________________________________________ ..:. ____ ~ ______ .::_~...:-·:... _____ . 

FUENTEi Dátos ·.de 1990, Eeta.dletica del' ·11oviÍniento Portuario 
NacionaL,de·carga y Buques de la DGPyl111. C.SCT>; .. 
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COMO SE PUEDE APRECIAR, LA PARTICIPACION DEL PUERTO DE MANZANILLO 
EN LOS FLUJOS INTERNACIONALES DE MERCANCIAS HACIA LOS PAISES 
ASIATICOS ES MINIMA, COMPARADO NO SOLO CON EL VOLUMEN MANEJADO 
POR ESTE PUERTO HACIA EL MERCADO ESTADUNIDENSE QUE HA REPRE­
SENTADO DESDE HACE VARIOS AROS ALREDEDOR DEL 75X DEL FLUJO DE 
MERCANCIAS QUE SE MANEJAN POR DICHO PUERTO, BINO TAMBIEN SI SE 
TOMA EN CUENTA EL VOLUMEN MANEJADO CON EL RESTO DE LOS MERCADOS 
INTERNACIONALES. 

ESTA PARTICIPACION DEL PUERTO RESULTA MAS SIGNIFICATIVA DE 
TOMARSE EN CUENTA SI CONSIDERAMOS LA IMPORTANCIA ECONOHICA DE LA 
ZONA ASIATICA Y LA UBICACION DEL PUERTO MEXICANO. 



111.q. ANALISIS DE LA PARTICIPACION DE MANZANILLO EN ESTE CON 
TEXTO 

DESDE UNA PERSPECTIVA GEOPOLITICA, ESTRATEGICA, AUNADO A LA IM­
PORTANCIA INDUSTRIAL Y COMERCIAL El PUERTO DE MANZANILLO PUEDE 
SER El CATALIZADOR DEL DESARROLLO REGIONAL QUE PERMITA A LOS ES­
TADOS 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 PACIFICO LA 
REGION DONDE SE CONCENTRAN LOS GRANDES FLUJOS DE MERCANCIAS Y LA 
DINAMICA ECONOMICA QUE MARCARA LAS PAUTAS DE LA ECONOMIA MUNDIAL 
EN EL SIGLO XXI. 

EN BASE A LA INFORMACION ESTUDIADA SE PUEDE APRECIAR UNA 
RELATIVA PARTICIPACION DEL PUERTO DE MANZANILLO EN LA TAREA DE 
SERVIR COMO PLATAFORMA Y PUNTO DE CDNEXION DE MERCANCIAS HACIA LA 
ZONA ASIATICA, Y DE IGUAL FORMA PARA SER UN GENERADOR DE DEBA 
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 ZONA DE INFLUENCIA CUYO 
DESARROLLO AUNQUE OINAMICO, AUN ES INCIPIENTE. 

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

ASI SE TIENE PUES QUE EN GRAN PARTE DE LA REGION, EL SECTOR 
INDUSTRIAL SE COMPONE DE MICRO Y PEQUE~AS INDUSTRIAS, Y DE UN 
NUMERO MUY REDUCIDO DE INDUSTRIAS A GRAN ESCALA <ESTAS ULTIMAS 
UBICADAS SOBRE TODO EN EL ESTADO DE JALISCO> QUE CANALIZAN SUS 
PRODUCTOS AL MERCADO EXTERNO. 

POR LO ANTERIOR, SE HACE PRIORITARIA LA PROMOCION DE INVER­
SIONES NACIONALES Y EXTRANJERAS QUE INCIDAN MEDIANTE CDINVER­
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 OE INFLUENCIA. 



SI BIEN ES CIERTO GUE EL VOLUMEN DE MERCANCIAS REGIONALES HACIA 
EL PUERTO ES ACEPTABLE ESTE NO REPRESENTA A LOS FLUJOS DE PRODUC­
TOS DE SU HINTERLAND. SINO POR EL CONTRARIO EL PUERTO HA SIDO 
ORIENTADO A SERVIR A. CIERTOS CENTROS ECONOMICOS COMO SON 
GUADALAJARA V EN GRAN MEDIDA A LA CIUDAD DE MEXICO, LO OUE SE VE 
PLASMADO EN LA CONEXION DEL SISTEMA TERRESTRE DE TRANSPORTE CON 
ESTOS CENTROS (LA AUTOPISTA DE CUATRO CARRILES V LA VIA FE 
RROVIARIA A LA CIUDAD DE GUADALAJARAl, V DE AHI LA CONEXION CON 
LOS CENTROS ECONOMICAS DEL NORTE V CENTRO DEL PAIS.~~ 

LA DEFICIENTE ESTRUCTU¡;·A DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE TERRESTRE 
SE EVIDENCIA AL ANALIZAR LOS FLUJOS COMERCIALES GUE SE MANEJAN EN 
LAS INSTALACIONES DEL PUE¡;:TO. 

EL COMERCIO REGIONAL E INTERNACIONAL NO ESTA FLUYENDO .HACIA 
MANZANILLO DE ACUERDO A LA UBICACION GEOGRAFICA DE LOS CENTROS 
PRODUCTORES CON POTENCIAL EXPORTADOR E IMPORTADOR UBICADO_S EN LA. 
REGION CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS. 

DE NO ACTUARSE EN EL SENTIDO DE LOGRAR UNA CONEXION ADECAUDA: 
ENTRE LOS DIFERENTES SISTEMAS DE TRANSPORTE EN LA ZONA DE'IN~ 
FLUENCIA DEL PUERTO. EL SOSTENIMIENTO DE MllNZANILLO. COMO·-. PRIN­
CIPAL PUERTO DEL PACIFICO MEXICANO ACELERARA LA CONCENTRACION DE 
ACTIVIDADES EN LA CD DE GUADALJARA V EL DISTRITO FEDERAL (LOS · 
CENTROS DE COMERCIO INTERNACIONALES MAS IMPORTANTS DEL.PAIS). 
DEJANDO SIN DESARROLLO A LOS ESTADOS QUE SE ENCUENTRAN BAJO .. LA 
INFLUENCIA NATURAL DE DICHO PUERTO. 

EN LO REFERENTE A LA PARTICIF•ACION DE MANZANILLO CON LA ·ZONA 
ASIATICA. OBSERVAMOS OUE ESTA ES INCIPIENTE •. LOS FLUJOS DE .MER­
CANCIAS DE V HACIA ESA PARTE DEL MUNDO ES PEOUE~A. ESCASA. 

LOS VOLUMENES DE MERCANCIAS RELACIONADOS CON DICHA ZONA REPRE-• 
SENTAN APROXIMADAMENTE UN 12Y.. DEL . .TOTAL DEL COMERCIO INTER-' 
NACIONAL MANEJADO A TRAVES DE· MANZANILLO, V DE.ESE PORCENTAJE'úN 
77. ESTA VINCULADO CON UN SOLO PAIS; .'JAPON. . .. 

33. De la Cd. de Guadalaj.~r~_'·e'.;:'í~te'. u.na,··~~~.euiÓ~<~a·r,:.·.fer.r'a.i:_a·~:~,'if 
Y carretera con el centro ec~n.ci~ica'.·mét7i. i'!1po~·t~ntf!!_·.del · -.. ~~íS) ;-~la 

g:;. de 1::>:i~~Óximos años ·.: ~~~,,~!·~:,:.~~~; cd~~t-~L;ii··>~~:~·.::·~~¡t~~¡-~'t:~.(~-~··'a 
carriles de Guadal ajara·.:. a_:;.ia·~cd' • .\d~(.~é>dCC.«;·-·.:.a_~i::--cC_in·~·-' tei·-~iOaí~:." ia··_ · 
1 ánea 4=erraviar: i_a ··:~~s._.·imp_art"ante.:que ~:~~'rldt~~-.el:_ Pa>.s'(quS .. un-¡·¡.~·- a: 
la Cd. de México ~~=m::_'.~a,':Cd_'~:1,de: .. (Quet~étarc~·~·:·v:: se.~.:tienen. P,i'anes·. ÍJ':"'~~-a 
ampliar dicl:la v(a,y ccnecta.':6la ccn.'.la:;Cd~·.:de_.·6' .. 1ada1·aja':'"a:·:.._. :•.: ..... · 
Come se ven las.cc.sas~·-_,_ teda p.::.rece:indica,-... ·aue·:er·~··puertci··de --Mdi·1.:..... 
;:anilla se cc.nvertirdi-par·a'la.Cd. de Maaicc en e1·;VerdicrL"1;:.dÉ!l 
Pacífica. · - · · · · · · . 



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 OE LOS "IS"OS, ASI 
COMO 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 APOYO COMO ES; UNA BUENA CONEXION FERREA 
DENTRO DE LAS INSTALACIONES DEL PUERTO. 

TODO LD ANTERIOR INFLUYE PARA QUE LAS LINEAS NAVIERAS QUE 
MANEJAN LOS FLUJOS DE MERCANCIAS CON DESTINO U ORIGEN A PAISES 
ASIATICOS, NO TOMEN HUY EN CUENTA AL PUERTO MEKICANO Y DECIDAN 
DESVIARSE A LOS PUERTOS ESTADUNIOENSES CERCANOS A LA FRONTERA 
LUGAR DONDE SE TIENE UNA GRAN PROOUCTIVIOAD, 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 COMPETITIVIDAD. 

EN ESTE MISMO SENTIDO TENEMOS GUE ALGUNAS EMPRESAS DE GRAN ES­
CALA QUE DIRIGEN SUS PRODUCTOS A LOS MERCADOS MUNDIALES, Y 
REQUIEREN DE INSUMOS PARA SU PROCESO OE DESARROLLO Y SE 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 HUY FRECUENTES. 

LO ANTERIOR PUEDE DEBERSE A DOS FACTORES; POR UN LADO A LA 
BAJA PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO, Y POR OTRO AL REDUCIDO VOLUMEN OE 
CARGA QUE SE GENERA LO QUE HACE POCO ATRACTIVO AL PUERTO OE "AN­
ZANILLO PARA LAS COMPA~IAS NAVIERAS, Y DECIDAN ESTAS NO ES­
TABLECER RUTAS DE ITINERARIO 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, LOS 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 EQUILIBRE Y DINAMICE LA 
ECONOMIA REGIONAL DE ESA ZONA, DESARROLLANDO SUS POSIBILIDADES 
COMO ZONA DE ABASTECIMIENTO DE PRODUCTOS Y MANUFACTURAS HACIA SU 
REGION Y AL MERCADO MUNDIAL <EN LA ACTUALIOAO LA BASE PRINCIPAL 
DE LA EXPORTACION ES LA DE PRODUCTOS Y SUBPRODUCTOS OE ORIGEN 
AGRICOLAl, TOMANDO A MANZANILLO COMO ELEMENTO PRIORITARIO OE CON­
EKION CON LA ZONA ASIATICA, Y COMO PROMOTOR OEL DESARROLLO 
REGIONAL. 

EN ESTE CONTEXTO . sf NECESITA DE UNA ESTRATEGIA CUIDADOSA, 
SELECTIVA Y FIRME QUE. B.USQUE .LOS MERCADOS REGIONALES Y ASIATICOS, 
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ENTRE LOS ELE"ENTOS QUE OCASIONHN ESTA SUBUTILIZACION DEL PUERTO, 
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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 
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Y SAN FRANCISCO. LAS NAVIERAS ACUDEN A ELLOS PARA SUMARSE AL 
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COMO ZONA DE ABASTECIMIENTO DE PRODUCTOS Y MANUFACTURAS HACIA SU 
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DE LA EXPORTACION ES LA DE PRODUCTOS Y SUBPRODUCTOS DE ORIGEN 
AGRICOLAl, TOMANDO A MANZANILLO COMO ELEMENTO PRIORITARIO DE CON­
EXION CON LA ZONA 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 !"PULSE LA FOR"ACION DE UNA PLANTA INDUSTRIAL "ºDERNA y co"­
PETJTIVA, ESTO POR UN LADO Y, POR EL OTRO LA INTEGRACION DE TODOS 
LOS SERVICIOS REQUERIDOS -PRINCIPALMENTE LOS SISTEMAS DE 
TRANSPORTE-, LO QUE AL FINAL DE CUENTAS PERMITIRA APROVECHAR 
EFICIENTEMENTE LAS VENTAJAS COMPARATIVAS DE DISPONIBILIDAD DE IN­
SU"OS, ASI COMO LAS VENTAJAS OE LA ECONOMIA DE ESCALA DEL 
TRANSPORTE MARITIMO, CONSOLIDANDO UNA INTEGRACION Y DESARROLLO DE 
LOS ESTADOS REGIONALES EN TORNO A MANZANILLO. 
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C A P 1 T U L O IV 

CONSIDERACIONES PARA UNA MAYOR UTILIZACION OEL PUERTO OE MAN­
ZANILLO POR LOS FLUJOS DE MERCANCIAB ASIATICAB. 

IV.I. LA IMPORTANCIA OE LA INFRAESTRUCTURA OEL TRANSPORTE EN 
MEXICO. 

MEXICO ACTUALMENTE ESTA SIENDO ALCANZADO POR LOS CAMBIOS ESTRUC­
TURALES QUE SE ESTAN GESTANDO A NIVEL MUNDIAL. V QUE BE EN­
CUENTRAN ESTRECHAMENTE VINCULADOS CON EL COMERCIO INTERNACIONAL; 
EN ESTE CONTEXTO EL TRANSPORTE OE MERCANCIAS BE CONVIERTE EN EL 
ENGRANAJE PRINCIPAL DE LOS FLUJOS COMERCIALES. 

SE OICE QUE LOS TRANSPORTES SON CAUSA Y EFECTO DEL DESARROLLO, 
QUE ESTAN EN EL INICIO OE TODO FENOMENO OE EXPANBION ECONOMICA Y 
SOCIAL Y SON TAMBIEN FACTOR DE IMPULSO DEL MISMO PRODCEBO, DE AHI 
LA OBLIGACION CONSTANTE DE ADECUARLOS A LAS NECESIDADES QUE IM­
PONE EL DESARROLLO DEL PAIS DE MODO QUE NO RESULTE A LA POSTRE UN 
PROBLEMA COYUNTURAL EN EL TRANSPORTE DE LAS MERCANCIAB Y BE CON­
ST 1 TUYA EN UN " CUELLO DE BOTELLA ". "" 

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

LOS CRECIENTES VOLUMENES DE MERCANCIAS TERMINADAS E INSUMOS 
QUE PREVISIBLEMENTE EN UN FUTURO CERCANO SALDRAN V ENTRARAN AL 
PAIS, HACEN DEL TRANSPORTE UN .IMPORTANTE INSTRUMENTO PARA DEBA 
RROLLAR O EN SU CASO IMPEDIR EL DESARROLLO DE LAS DISTINTAS 
REGIONES ECONOMICAS·DEL PAIS."ª 

EN ESTE CONTEXTO ES NECESARIO REFORZAR LA INFRAESTRUCTURA OEL 
TRANSPORTE· CON .QUE':cuENTA ACTUALMENTE EL PAIS PARA QUE RESPONDA A 
LAS NECESIDADES .INTERNASDE>DESARROLLO Y A LOS RETOS QUE PLANTEA 
LA PARTICIPACION.'..·DE:':,.;MEXICO CON SU ACTUAL POLITICA DE DIVER­
SIFICACION:ECONOMICA.o'.'·• '.'' .. 

•'·, ·.~:~,~ ¡~~.-~··.'.''.'~'.<'.'·::~·.· . 
... ._,..,, '. ,:_.,_,.-. 

-------~--.::.: .. :.: .. ~:.::...:_.~...:..:."" ,'j.; . 

311. Herná~·de·~ ~'de".)·-··cab·~~· -Fernando, Puertos, toma J, Eacuela 
Nacional-.de"E13lL1dios; Pi-of~eionalee Acall.in <UNAMI, 1983, pp. 2,11 

35. Revista. Pu~r.li;;~,:.No.~·1131/1132, marzo-~bril de 1992, PP• 
12, 16 
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ESTA TESIS 
UUI Df U 

NI DEIE 
BllUOIECA 

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 COORDINACION ENTRE LOS DIVERSOS SISTEMAS 
DE TRANSPORTE, MEJORANDO TANTO CUALITATIVA COMO CUANTITATIVAMENTE 
LOS TIEMPOS DE TRASLADO, Y LA CAPACIDAD OE 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 OE UN COMERCIO INTERNACIONAL CADA VEZ MAS 
COMPETITIVO, Y A LA OPORTUNIDAD QUE MEXICO TIENE DE INCORPORARSE 
A EL, APROVECHANDO SU POSICION ESTRATEGICA QUE LE OFRECE GRANDES 
OPCIONES PARA INTEGRARSE A LOS PROCESOS OE GLOBALIZACION DE LA 
ECONOMIA MUNDIAL; LA IMPORTANCIA DE UNA INFRAESTRUCTURA DE 
TRANSPORTE DE MAGNIFICA. 

POR LO TANTO, PARA APROVECHAR ESTA CONDICION ESTRATEGICA DEL 
PAIS Y BUSCAR UN MAYOR IMPULSO Y DESARROLLO DE NUESTRO COMERCIO 
EXTERIOR, IN INDISPENSABLE ABATIR EL REZAGO 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 INTERNACIONAL 3 • 

ES INDISPENSABLE PUES QUE SE ESTABLEZCAN PROGRAMS REALES DE 
DESARROLLO Y MODERNIZACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE. EN LO 
QUE ~ACE A LOS PUERTOS LOS PROGRAMAS Y POLITICAS QUE SE HAN ES­
TABLECIDO EN LOS ULTIMOS A~OS, DEBEN CONTINUAR Y PROFUNDIZARSE. 

EN LO QUE RESPECTA A NUESTRO SISTEMA 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 
SU PROCESO DE MOOERNIZACION RESOLVIENDO LOS PROBLEMAS QUE ENFREN­
TAN POR LA FALTA DE SUFICIENTE FUERZA.JRACTIVA Y DE EQUIPO DE AR­
RASTRE ESPEC 1AL1 ZAOO, INTENSIF 1 CANDO . EL PROGRAMA DE 
REHABILITACION DE VIAS Y MODERNIZANDOfSU OPERACION. 

36. Revista mexicana de polf--t-ica ··exterior, No. 27, Instituto 
Hatlae Remen:~ ~e Eatudioe Of~lorri_.aitirioe.·.cs.R.E." >, 1990, P·:·27 

79 



COMO SE HA MENCIONADO ANTERIORMENTE, AUNADO A LAS PDLITICAS 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 CDORDINACION DE SERVICIOS ENTRE LOS FER­
ROCARRILES, AUTOTRANSPORTEB, LINEAS NAVIERAS Y AEREAS, PARA 
EVITAR LA DESVIACION DE CARGA NACIONAL VIA PUERTOS 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 SU ECDNOMIA Y 
UN DESPEGUE DE SU PROOUCCION NACIONAL PARA GENERAR Y PROMOVER SU 
SECTOR PRODUCTIVO HACIA LOS MERCADOS MUNDIALES, ES 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 ELEMENTO IMPORTANTE QUE CONTRIBUYE AL DESARROLLO DEL 
PAIS, Y DARLE UN LUGAR DENTRO DE LAS PDLITICAS NACIONALES DE 
DESARROLLO. 
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IV.2. UNA "AYOR INTEGRACION OE LOS BIBTE"AS DE TRANSPORTE TE­
RRESTRE CON EL PUERTO OE MANZANILLO. 

LA CARENCIA DE UNA INFRAESTRUCTURA ADECUADA OE TRANSPORTE CAR­
RETERO Y FERROVIARIO, HA INHIBIOO EL DESARROLLO INTEGRAL DE LAS 
REGIONES PERIFERICAS AL PUERTO DE MANZANILLO. 

EN LA ACTUALIDAD TENEMOS QUE EN EL RAMO DEL AUTOTRANSPORTE LA 
PRINCIPAL CARRETERA QUE SE TIENE ES LA AUTOPISTA DE CUATRO CAR­
RILES QUE CONECTA AL PUERTO COLIMENSE CON LA CD DE GUADALAJARA, 
UNIENDO LAS POBLACIONES OE ARHERIA, TECOMAN, COLIMA, QUESERIA Y 
TONILA !EN EL ESTADO OE COLIMA) CONTINUANDO POR EL ESTADO DE 
JALISCO A CD GUZ"AN PARA LLEGAR A GUAOALAJARA. 

OTRAS RUTAS SON LAS QUE VAN DE MANZANILLO A RIO CIHUATLAN (q7 
Kma), ESTA RUTA COSTERA SE INTERNA Y CONTINUA POR JALISCO. Y UNA 
HAS QUE PARTIENDO OEL PUERTO COLIMENSE LLEGA A MINATITLAN PASANDO 
POR CAMOTLAN, CON UN TRAMO DE bJ Km Y QUE COMUNICA AL NORESTE DEL 
ESTADO DE COLIMA. 

EN EL SISTEMA CARRETERO LA MAYOR ATENCION HA SIDO CONCENTRADA 
EN LA AUTOPISTA A GUAOALAJARA, DESCUIDANDO LAS RUTAS COSTERAS 
CUYAS POTENCIALIOADES SON GRANDES YA QUE POORIAN INTEGRAR AL 
DESARROLLO DEL PUERTO A LAS ZONAS NO SOLO DEL NORESTE DEL ESTAO 
DE COLIMA, SINO ENLAZARSE CON LAS REDES CARRETERAS OE LOS ESTADOS 
OE NAYARIT Y MICHOACAN PARA LOGRAR UNA MAYOR INTEGRACION DE 
DESARROLLO DE LA RONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS. 

EN LO QUE SE REFIERE AL SISTEMA FERROVIARIO SOLO SE UBICA· UNA 
LINEA IMPORTANTE DONDE PUEDEN TRANSITAR TRENES DE DOBLE .ESTIBA, 
ESTA LINEA UNE AL PUERTO COLIMENSE CON LA CD. OE GUAOALAJARA,. 
TAMBIEN EXISTE UNA LINEA SECUNDARIA QUE ES·EL EJE FERROVIARIO'.GUE ·· 
UNE A MANZANILLO CON EL PUERTO OE ALTAMIRA, AUNQUE ESTA. :.ULTIMA .. 
LINEA CARECE DE UNA MOOERNIZACION TANTO EN. SU •.INFRAESTRUCTURA' 
COMO EN SU OPERACION. i>':;,···"'.·i.:,;.•::}·'\::\··,:~'>: ;,-:.,· 

EN LO QUE HACE A LA CONEXION DE'. UNA VIA:FERROVIARIA.·,.¡¡i.;':i:JNTE~·. 
R 1 OR DEL PUERTO SE CARECE. PRACT 1 CAMENTE DE, ELLA~·.;·:· .. SOLO'~SE''·T,I ENE , .. 
UNA VIA QUE LLEGA AL MUELLE'.F!SCAL .. Y;A DOS;MUELLES'DEL!;PÜERTO IN-'.• . 
~~~~ ~~ I g~ SAN PEOR [TO •\S !~ G!J~: ~gs_i O~~AS)'\~-~L~ES ',0~,E~1,,EN.CO~ ! E~TE ' . 

EN EL. cAso PART 1cúLAR oEt. ··,;.ERR'b~ARRll'··QuE LúGA. il. ~~~z~~¡L,.o 
~~~~OE~Eus~~Rlg~i~~~A~~ s~·M~~~~:~. *R~~~pg~~~~NT~l~~~~Rl~~JO~A~~. 
DENSIDAD ECONOMICA; · . . . . . . . 

81 



DICHA SITUACION SE MANIFIESTA EN UNA CONCENTRACION DEL SERVICIO 
DE FERROCARRIL A LA MINERIA DE HIERRO, LO QUE HA IHPEDIDO QUE 
ESTE MEDIO DE TRANSPORTE APOYE EL DESARROLLO DE LAS ACTIVIDADES 
QUE SE DESARROLLAN NO SOLO EN EL PUERTO, SINO TAHBIEN A LAS DEMAS 
ACTIVIDADES ECONOHICAS QUE SE DAN EN LAS AREAS REGIONALES CER­
CANAS A DICHO PUERTO. 

EL FERROCARRIL OPERA PARA MANEJAR PRINCIPALHENTE MATERIAS 
PRIMAS PARA LA INDUSTRIA; CONSORCIO "BENITO JUAREZ" PERA 
COLORADA, V DE DONDE SE EMBARCA MINERAL SE HIERRO PARA LAS PRIN­
CIPALES PLANTAS SIDERURGICAS SITUADAS EN LOS ESTADOS DE NUEVO 
LEON <CD DE MONTERREVl, PUEBLA ICD DE PUEBLA>, COAHUILA 
CMONCLOVAl V PARA LA PLANTA OE TAMSA EN VERACRUZ. 

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

ES NECESARIO EN ESTE SENTIDO DESARROLLAR UNA RUTA COSTERA QUE 
PERMITA POTENCIALES DE DESARROLLO MUV AHPLIOS TANTO EN EL ENLACE 
CON EL ESTADO DE NAVARIT, COMO CON EL ESTADO DE MICHOACAN V EN 
ESPECIAL CON EL PUERTO DE LAZARO CAROENAS, LO QUE AL FINAL DE 
CUENTAS TRAERIA UNA INTREGRACION IMPORTANTISIHA V ESTRATEGICA 
ENTRE LOS DOS 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 DE MANZANILLO, ASI 
COMO·UN USO ALTERNATIVO QUE SE PUDIERA REQUERIR DE LOS PUERTOS DE 
MANZANILLO." .. Y LAZARO. CARDENAS CUANDO EN ALGUN MOMENTO DETERMINADO 
LLEGARA·A;CONGESTIONARSE EL PUERTO COLJMENSE. 

'.PO~ i'ooo io ;ANTER 1 OR. ES 
TEGRACION :DE ., Los 'SISTEMAS 
PUERTO. DE; MANZANILLO. 

- ".,' -. ·~ ;-~ - -: '"">' ' ' 

INAPLAZABLE UNA MODERNIZACION E IN­
DE TRANSPORTE TERRESTRE EN TORNO AL 

LA•NECESIDAD:·DE UNÁ MAYOR INTEGRACION DE LOS DIFERENTES SIS­
TEMAS DE. ·.TRANSPORTE· .TERRESTRE CON EL PUERTO DE HANZANILLO, SE 
HACE MAS, PRIORITARIA 'DEBIDO A LA POLI TICA DE APERTURA COMERCIAL 
QUE EL GOBIERNO' MEXICANO PLANEA ESTABLECER CON LOS DISTINTOS 
BLOQUES ECONOM 1 COS. : . 



OTRA DE LAS RAZONES PARA ESTA POLITICA DE INTEGRACION, ES LA 
ATRACCION QUE REPREBENTARIA 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 LOS SECTORES HORTOFRUTICOLAS Y AGROINDUSTRIALES FN 
LOS ESTADOS DE JALISCO, NAYARIT Y MICHOACAN, ASI COMO LA PRODUC­
CION FRUTICOLA EN EL ESTADO DE COLIMA. 

ES INDISPENSABLE PARA ESTO, QUE DICHAS ACTIVIDADES ESTEN 
APOYADAS CON RUTAS ADECUADAS DE TRANSPORTE TERRESTRE DESDE LOS 
CENTROS DE PRODCUCCION HACIA LOS CENTROS DE CONSUMO, Y DE ESTOS 
DOS 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 MANZANILLO PROPICIA UNA DESVIACION DE LAS RUTAS COMER­
CIALES QUE PARTEN DE LOS CENTROS DE PROOUCCION REGIONAL CUYA 
SALIDA NATURAL ES DICHO PUERTO, Y QUE AL CARECER DE ESTAS CON­
EXIONES TERRESTRES, ACUDEN EN NO MENOS DE LOS CASOS HACIA LA ZONA 
NORTE DEL PAIS APROVECHANDO LA INFREASTRUCTURA TERRESTRE EXIS 
TENTE, LA QUE ESTA EN GRAN VENTAJA RESPECTO A LA DE LA ZONA OE 
INFLUENCIA DE MANZANILLO. TODO ESTO REPERCUTE NEGATIVAMENTE EN 
GRAN MEDIDA EN LA PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO. 

EN ESTE CONTEXTO, LA COMSINACION DE TRANSPORTE MARITIMO­
TERRESTRE-FERROV 1AR10, SE CONST !TUVE EN LA OPCION MAS ATRACTIVA. 
PARA EVITAR LA DESINOUSTRIALIZACION DE, ESTA IMPORTANTE·REGION DEL 
PAIS. 

. ... ,_.,,..·: .:.· .,.,."\'. ".' 
POR TODO LO ANTERIOR SE DEDUCE QUE TANTO EL SISTEMA:;CARRETERO. 

COMO EL FERROVIARIO NO PROPICIAN EN EL MOMENTO.ACTUAL".'UN:DESA-... 
RROLLO INTEGRAL DEL PUERTO DE MANZANILLO, .POR r.:o QÜE:cA LA LUZ .. DE 
LOS GRANDES CAMBIOS, ES NECESARIO INTEGRAR:DICHOSc.ISTEMAS PARA~ 
~~~A:~~~~~ ~~~~R~~Nb~L D~A~~~ARROLLD REGIONAL .. Y>:ONT·R~B.UYAN . AL. 

~~A~~pg~~i~ 1 ~~:~i~~~~E~~g~º~~ u:~~~!~~ lt~e:·:~~~¿:~~~~~~!!ii~~~::6 ~. · 
~~~ 1 ~ER~~N:;y~~T~NM~~l~¿~~T6A~AE~ 1 ~~~Ng~~T~~SM~~l~~ci~ec~~6~~~ 1 ~v~~· 
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TANOO DE ESTA MANERA LAS MERMAS Y DEMORAS DE LOS PRODUCTOS, CON 
EL FIN DE LOGRAR UN RENDIMIENTO A NIVEL INTERNACIONAL, YA QUE DE 
NO HACERLO SE PIERDE COMPETITIVIDAD POR EL HECHO DE INCREMENTARSE 
LOS COSTOS DE LOS MISMOS. 

ES INDISPENSABLE PUES, DISMINUIR EL TIEMPO DE TRANBPORTACION 
ENTRE EL ORIGEN DEL PRODUCTO Y SU DESTINO FINAL, A SABIENDAS QUE 
DE NO CUMPLIR EN ESTE SENTIDO LOS FLUJOS DE MERCANCIAB BUSCARAN 
OTRAS RUTAS QUE OFREZCAN LOS SERVICIOS ADECUADOS PARA BU MANEJO. 

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

POR ESO, SI 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 ACTIVIDAOEDB DESARROLLADAS EN DICHO 
PUERTO. 



IV.J. MANZANILLO CENTRO DE DISTRIBUCION DE PRODUCTOS ASIATICOS 
PARA EUROPA Y LA COSTA ESTE OE LOS ESTAOOS UNIDOS. 

COMO SE HA COMENTADO CAPITULOS ATRAS, DE LOS PUERTOS MEXICANOS 
UBICADOS EN EL OCEANO PACIFICO, MANZANILLO TIENE UNA UBICAOION 
GEOGRAFICA ESTRATEGICA CON RESPECTO A LAS CORRIENTES COMERCIALES 
INTERNACIONALES, Y MUY ESPECIFICAMENTE CON LA ZONA ASIATICA DE LA 
CUENCA DEL PACIFICO. 

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

ES UN LUGAR DONDE SE DESARROLLA UNA GRAN ACTIVIDAD COMERCIAL~ 
AGRICOLA E INDUSTRIAL LO QUE HACE DE MANZANILLO UN PUERTO CON UNA 
AUTENTICA VOCACION COMERCIAL. 

HOY EN DIA EL PUERTO DE MANZANILLO DEBE PREPARARSE PARA 
RESPONDER A LA DINAMICA COMERCIAL QUE EN MATERIA DE IMPORTACIONES' 
Y EXPORTACIONES GENERARA UN MOVIMIENTO DE CARGA IMPORTANTE; YA 
llUE SE TIENEN COMPROMISOS A NIVEL· ·INTERNACIONAL POR PARTE· ·DE 
MEXICO CON LOS ACUERDOS COMERCIALES QUE SE HAN FIRMAoo·y OTROS. 
llUE ESTAN POR FIRMARSE. 

·"' ·:: . 
EN ESTE SENTIDO LA UB 1CAC1 ON ·DE MANZANILLO COBRA MAYOR 1 MPOR­

TANC IA, TODA VEZ llUE "El PUERTO·'SE 'PUEDE CONSIDERAR COMO EJE.:o· 
PUNTO DE PART 1 DA PARA :·EL• .. 1NTERCAMB1 O COMERC 1 AL CON LA .. ZONA 
ASIATICA OE LA CUENCA. DEL PACIFICO, ·DEBIDO ENTRE OTRAS COSAS A 
LA CONE X 1 ON GOEGRAF 1 CA" DEL' »PUERTO · MEX 1 CANO CON LAS RUTAS 
MAR IT IMAS DE O 1 CHA ZONA."'" ·,' ... .. 

37. Lae pr incipa lee 
JapOn, Taiw4n, : Corea 
entre otros patees. 
1992, Secc. la p.JO 

rutas maritimae conectan a Manzanillo con 
del Sur~ .-Hong Kong, Singapur, -Australia, 

ver periódico-~,~- Un,iver_sal, 2.q .. de. mayo ~e 
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CON BASE A ESTA PREMISA, DENTRO DE LA PLANEACION PORTUARIA DEL 
PUERTO DE MANZANILLO <ADEMAS DE UNA INTEGRACION DE TODOS LOS SIS­
TEMAS DE TRANSPORTE>, ES IMPORTANTE TOMAR EN CUENTA UN CASO 
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 PROPORCIONE 
EL SERVICIO DESEADO PARA LA ENTRADA Y SALIDA DE PRODUCTOS 
NACIONALES Y EXTRANJEROS, CUMPLIENDO CON LOS REQUERIMIENTOS GUE 
DEMANDAN LOS FLUJOS INTERNACIONALES DE MERCANCIAS. 

EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA UNE A LOS LITORALES DEL 
PACIFICO Y DEL GOLFO MEXICANOS, EL CUAL A PESAR DE NO TENER EL 
MANTENIMIENTO Y LA INFRAESTRUCTURA ADECUADOS, TIENE LAS CARAC­
TERISTICAS Y UBICACION PARA SERVIR COMO ENLACE ENTRE LAS COSTAS 
DE AMBOS LITORALES INTEGRANDOLOS COMERCIALMENTE, ESTO SUGUIERE 
QUE EXISTA LA POSIBILIDAD DE DISPONER DE DICHO CORREDOR COMO UNA 
GRAN VIA DE CARGA COMERCIAL. 

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

ESTA LIMITACIONES CONSECUENCIA, ENTRE OTRAS COSAS DE LA FALTA 
DE INFRAESTRUCTURA, Y DE UN !NTERES POR PARTE DE LOS PRODUCTORES, 
LO QUE OCASIONA QUE SE MANEJEN VOLUMENES REDUCIDOS DE CARGA. 

POR LO ANTERIOR, ES NECESARIO QUE SE LLEVE A CABO UNA MODER­
NIZACION DEL CORREDOR Y UNA PROMOCION DEL MISMO PARA CONCIENTIZAR 
A LOS PRODUCTORES DE LA REGION, PARA QUE UTILICEN DICHO CORREDOR 
COMO UNA ALTERNATIVA PARA EL TRASLADO DE SUS PRODUCTOS. 

SIN EMBARGO, ES NECESARIO MENCIONAR QUE EN LOS ULTIMOS AAOS SE 
HA MANIFESTADO UN MAYOR INTERES POR EL USO DE ESTE CORREDOR PARA 
EL 1RAFICO DE MERDANDIAS 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 QUE HACE AL VOLUMEN DE 
DDNTENEDDRESS ESTE REGISTRO UN AUMENTO DE 19 MIL A q3 MIL 
UNIDADES EN EL MISMO PERIODD,•• 

38; El·SoLde·.'Mé_xic.;, 2 de junio de 1992, Secc. "A" p. 13 
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LA SITUACION GOEGRAFICA 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 REQUIERE COMO CONDICION 
NECESARIA EL QUE SE ADAPTE Y MODERNICE DICHO CORREDOR Y A LA VEZ 
SE LOGRE TRANSPORTAR UN FLUJO CONSIDERABLE DE MERCANC IAS. n 

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 ENTRONQUE DEL AUTOTRANSPORTE 
Y EL FERROCARRIL, LO QUE SERA EN CONJUNTO UNA BASE PRINCIPAL PARA 
UNA INTEGRACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE, Y DE ESTA MANERA 
PARTICIPAR CON EFICIENCIA Y CALIDAD EN EL TRASLADO DE LAS MERCAN­
CIAS. 

ANTE ESTA SITUACION DE UN MAYOR MEJORAMIENTO E INTEGRACION 
DEL PUERTO DE MANZANILLO CON LOS SISTEMAS DE TRASPORTE, Y DE LA 
ALTERNATIVA OE ESTE PARA SERVIR COMO ESLABON DEL COMERCIO EX,. 
TERIOR DEL PAIS, DICHO PUERTO, ADQUIERE MAYOR IMPORTANCIA SI SE 
CONSIDERAN LAS GRANDES DISTANCIAS QUE EXISTEN ENTRE LOS PUERTOS 
OEL MUNDO. 

MEXICO TENIENDO A MANZNILLO COMO UNO QE.LOSPUERJOS IMPOR,­
TANTES DEL PACIFICO, LAS RUTAS COMERCIALES PROVENIENTES e DE .LOS 
PUERTOS ASIATICOS TOMARIAN AL PUERTO MEXICANO· COMO· ENLACE O DES-
TINO PARA EL ACORTAMIENTO DE sus,:·RUTAS COMERC.IALE.s. :. . . 

EN EL CONTEXTO DEL COMERCIO·MARITIMO'MUNDIAi.:,::i:os:pAISES DE·LA. 
CUENCA DEL PACIFICO Y EN ESPECIAL>'.DE,,. LA·:f.ZONA':'ASIATICA,'.-. ESTAN 
TRATANDO DE ACORTAR LAS . RUTAS .DE: TRANSPORTE,; DE SUS, PRODUCTOS, 

~~~~~NggN u~s;~g~~o u~~~~g ~N ~~~?~~jD;B'.':.~ti'.~g~~,~~:~·; Jg?~~ EN ~u· coM-

coMo SE SABE, UNO OE LOS ELEMENTOS ·~:AS'CARÓS'EN ·EL ·TRANSPORTE 
MARITll10 ES EL COMBUSTIBLE, '"EL ,Cf-!ALES DE .. UN':COSTO"MUY> ELEVADO. y· 
POR CONSIGUIENTE MUY.ESCASO;•·· P>,\:(. ·_')'·.,, ,. >) 

·~-... -· '·:, .. ·, .- ... - '::·:.,>:<>~., 
';·;·::; -- - '·.:; ::;.\-_ _,:>:·-. , -~· ,.·, > 

39. E~ casa de· ·;,o i_'se·r~. p~~ibl~~-:¿;;··,-.::.·f _1~J-c(~-~~g,:.·ande·· :-,-y··_;:·.:·c;;o~eta~t'e _ _.·de -
mercanclae ;· ~o:: ... ea.>' Conveni_ente_ :~: r·eal izar_. una ::reeetr'uctU_r:aci ón ·y 
moder_ni zaci~n~·de,.,un !sistema ~de_~:t_r_anap~".'-te':1 po·~- j1)-.,hecho-';_d_e~q~e ~- n'o,' 
ea· ·rentable~ -_ya: que~·1a··r:ent_abi 1 ~dad .. :-_>'.' oPBr:-.afi ~-i.dad"_.dS .-~Sta··,. eal~n 
en función .. del ',.fluja:;.:de~mel".'cancfaa··que:·ae·marieJa'n·an··aue ina-·. 
talaciones~,. ·',.>;·· . .-·~·-' ··· · ·· · ··· · ' 
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LOS PAISES ASIATICOS TRABAJAN PARA REDUCIR DISTANCIAS, POR 
EJEMPLO JAPON ESTA BUSCANDO FABRICAR SUBMARINOS DE 50 MIL 
TONELADAS PARA ATRAVESAR EL ESTRECHO OE BERING,uo 

ES AQUI DONDE EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA PUEDE TENER UN 
PAPEL MUY IMPORTANTE, TODA VEZ QUE LOS PAISES ASIATICOS PUEDEN 
OCUPAR EL PACIFICO MEXICANO 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
DUSTRIAL DE MAQUILAOORAS, SOBRE TODO ALREDEDOR DEL PUERTO 
COLIMENSE O EN TORNO AL CORREDOR FERROVIARIO, LO QUE LES PROPOR­
CIONARIA UN AHORRO EN LA PROOUCCION EN BASE A UNA PLATAFORMA DE 
GRANDES INVERSIONES, LOGRANDO UN BENEFICIO EN TODOS LOS SENTIDOS; 
TENORIAN UNA MANO DE OBRA BARATA, INSUMOS PARA LAS INDUSTRIAS, Y 
LO MAS IMPORTANTE TENORIAN Al LADO AL MERCADO MAS GRANDE DEL 
MUNDO Y A UN MERCADO POTENCIAL DE TODA LATINDAMERICA, Y POR­
SUPUESTO UNA SALIDA HACIA El MERCADO EUROPEO. 

EJEMPLIFICANDO TENEMOS QUE DEL PUERTO DE MANZANILLO Al PUERTO 
DE ALTAMIRA HAY 1,311 KMa, QUE CON LA VIA LIBRE DE FERROCARRIL SE 
RECORRE ESTA EN q9 Hra LO QUE SIGNIFICA UNA MAGNIFICA OPORTUNIDAD 
PARA UTILIZARLA COMO ENLACE ENTRE LAS ZONAS DEL PACIFICO Y DEL 
GOLFO MEXICANOS. 

SI TOMAMOS EN CONSIOERACION QUE DE YOKOHAMA CJAPON> A ROTTER­
OAM CHOLANOAl SE NAVEGAN 12 MIL 52q MILLAS NAUTICAS EN 3q,7 OIAS 
VIA CANAL DE PANAMA, UTILIZANDO EL CORREDOR MEXICANO ESTE RECOR­
RIDO SE REALIZARIA EN 11 MIL 101 MILLAS EN UN TIEMPO DE J0,8 
OIAS. 

SE MANIFIEBTA"PuÉ~ Ú :1MPORTANCIA QUE PDORIA TENER 
RREOOR : . COMO : . V 1 A: DE ..c ACCESO HAC 1 A LOS MERCADOS 
ESTADUNI_D~NSE;~1'.:. :. ·" · 

. EllÍ ESTE'.CONTEXTD'/' .. :..ÍÜ.'~PUERTO DE ALTAMIRA TOMA UNA 
RELEVANTE;~vA:QUE'.SERA'EL.LUGAR DONDE LAS MERCANCIAS 
DEL PUERTO;. DE :.·MANZANILLO SE REEMBARCARAN PARA LOS 
TADUN 1 DENSE t' EUROpE,O' • . ·• .. 

. :: 

DICHO CO­
EUROPEO Y 

IMPORTANCIA 
PROVENIENTES 
MERCADOS ES-

!#O. Pab_l.0_··.,falc::O," \:,'."_'..Mé'xico; .· centro geográfico comercial •.• 11
, en 

publicaciOn.Puertos mexicarloe <SCT>, No.4, febrero da 1990, p.q 
. . ., . . .• 

41. f>~b-io F~l'c~-.. -:>P· .ci~·., .. p.'.·3 



EN EL "OMENTO ACTUAL EL PUERTO DE 
BASICAMENTE AL MANEJO OE CONTENEDORES, 
SUS CARACTERISTICAS, DISPONE OE 
HIDROELECTRICA Y DE DISPOSITIVOS PARA 
ATRAVES DE DOCTOS. 

ALTAMIRA ESTA ORIENTADO 
ACERO Y VEHICULOS. ENTRE 

ESPACIO PARA UNA PLANTA 
RECIBIR GAS Y PETROLEO 

CON ESTA BASE, EL PUERTO OE ALTA"IRA PODRIA ESTABLECER UNA 
RELACION DE INTERCAMBIO COMERCIAL CON LOS PUERTOS OE LA PARTE 
ESTE OE LOS ESTADOS UNIDOS, COMO SON BROWSVILLE Y HOUSTON, Y SER 
UNA ALTERNATIVA PARA EL MANEJO OE LOS PRODUCTOS OIRICJIOOS ltl\CIA 
ESA PARTE DEL PAIS DEL NORTE.~2 

NO ES AVENTURADO DECIR QUE SE OESARROLLARIA UN INTERCAMBIO 
COMERCIAL A TRAVES DEL PUERTO DE ALTAMIRA, DONDE SE HER"ANARIAN 
COMERCIALMENTE LOS ESTADOS DE TEXAS, LUISIANA Y MISSISSIPI CON EL 
ESTADO MEXICANO DE TAMAULIPAS. 

EL ESTADO NORTEAMERICANO OE 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 TANTO EN EL TRANSPORTE MARITIMO COMO EN El 
MANEJO DE LAS HERCANCIAs.~~ 

SIN EMBARGO, NO ES SOLO LA VIA "ARITIMA LA QUE SE PUEDE 
UTILIZAR CO"O PUERTA DE SALIDA PARA LAS MERCANCIAS MEXICANAS Y 
ASIATICAS PROVENIENTES DEL PACIFICO Y CON DESTINO EL MERCADO ES­
TADUNIDENSE, TAMBIEN EXISTE UNA VIA FLUVIAL INTERIOR QUE PODRIA 
SER UTILZAOA CON GRANDES BENEFICIOS Y BAJOS COSTOS DE TRANSPOR­
TACION. 

OE ESTA MANERA TENEMOS QUE EL CANAL INTRACOSTERO MEXICANO PAR­
TIENDO DE ALTAMIRA HACIA EL NORTE, CONECTANDO A DIVERSAS LAGUNAS 
LITORALES CON LA LAGUNA MADRE HASTA LLEGAR A LA FRONTERA NORTE, 
PONDRIA EN CONTACTO A ESTE PUERTO POR LA VIA FLUVIAL DE MAS DE 40 
"IL Kme OISTRIBUIDOB EN TODA LA ZONA ESTE V MEDIO-ESTE OE LOS ES­
TADOS UNIDOS, CONECTANDO A UNA GRAN CANTIDAD DE CIUDADES. 

ESTE SISTEMA DE HIDROVIAS QUE ABARCA EL 70X DE LA ACTIVIDAD 
INDUSTRIAL DEL PAIS DEL NORTE, INICIA EN BROWSVILLE VA PARALELO A. 
LA COSTA Y SUBE POR EL RIO MISSISSIPI HASTA LLEGAR A_ LOS_ GRANDES 
LAGOS DE CANADA.~q 

IJ2. Renato Laborde, en publicación, <SCT)·, Puertos mexicanos, 
No.4-, enero de 1990, p.111 - · ··-. 1 .:-:.<;. · -· , 

'IJ. El Diario de México, :ie d;,; a~r}/de•1992~ ·~~~·i::'. ,"A" 'p.11 
,,·'·; .--·:"--

ljlj, Cfr. periOdico Excéleior; de1::¡7:d~.·~i:;~\'1 :~.,:¡q92,.··p.IJ y 
Roberto Buatamanta A. en publ i caciOn ~.~er:.toa _·me~i Canoa. No~ 27, ·de 
septiembre de 1992, pp.6-7 · · 
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EN LO GUE HACE AL ENLACE DE LAS RUTAS MARITIMAS ASIATICAS CON LOS 
PUERTOS EUROPEOS, ESTAS PUEDEN UTILIZAR LOS LITORALES "EXICANOS 
BIN TENER GUE NAVEGAR HASTA EL ISTMO DE PANAHA, AHORRANDOSE 
TIEMPO Y COSTOS EN LA TRANSPORTACION DE HERCANCIAS. ES AGUI DONDE 
EL PUERTO DE MANZANILLO PUEDE SERVIR COMO "PUENTE" DE LAS MERCAN­
CIAS Y LOS PRODUCTOS PROVENIENTES DE ASIA HACIA EUROPA. 

ESTAS MERCANCIAS GUE SE REEMBARCARIAN EN EL PUERTO DE "AN­
ZANILLO Y ENVIARIAN AL PUERTO DE ALTAMIRA, TENORIAN COHO DESTINO 
LOS PUERTOS EUROPEOS ENTRE OTROS A; ROTTEROA" CHOLANDAI, 
FELIXSTOWE O THAMESPORT CINGLATERRAI, VALENCIA O ALGECIRAS 
e ESPAlilAI, GOTHENBURG e SUECIA" HELS INK 1 e FINLANDIA), AMBERES 
CBELGICAl,Y LE HAVRE <FRANCIA>, TODA VEZ GUE ESTOS PUERTOS SON 
LAS PUERTAS DE ENTRADA Y SALIDA DEL COMERCIO EUROPEO, CONVIR­
TIENDO A EUROPA EN EL CENTRO DISTRIBUIDOR DE "ERCANCIAS "AS 
GRANDE DEL MUNDO.~• 

A PARTIR DE TODO LO ANTERIOR, SE PUEDE AFIR"AR QUE EL PUERTO 
DE MANZANILLO SERA EL EPICENTRO COMERCIAL IDONEO PARA ENLAZARSE 
CON LA CUENCA DEL PACIFICO, Y SERVIRA COMO ENLACE HACIA LOS "ER­
CADOS ESTADUNIDENSE Y EUROPEO. ASIMISMO SERA EL CATALIZADOR PARA 
UN MAYOR CRECIMIENTO ECONOMICD DE SU ZONA DE INFLUENCIA Y DEL 
OESARROLO 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 OE MEXICO FACILITANDO LA CREACION DE NUEVAS IN­
DUSTRIAS, ESTIMULANDO LA AGRICULTURA Y PERMITIENDO LA SALIDA DE 
ALGUNOS 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 SALIDA 
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 GUE ESTOS PAISES EN­
VIAN A LOS ESTADOS UNIDOS Y EUROPA. 

LIS. Hu'gc Cr:-Uz, publ icaciOn Puertos mexicanos, No.'1, da febrero 
de 1990, p. 12 
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ANTE ESTE PANORAMA, LOS PROYECTOS QUE EXISTEN SOBRE LA PLANEACION 
PORTUARIA EN MANZANILLO DEBEN PROFUNDIZARSE Y DIRIGIRSE HACIA EL 
MEJORAMIENTO DE LA CALIDAD Y CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA POR­
TUARIA, A TRAVES DE INVERSIONES, ASI COMO DE UNA INTEGRACION A 
LOS DIFERENTES SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE, CON EL OBJETIVO 
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 COMO 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 LOS MERCADOS MUNDIALES, Y 
FINALMENTE SER CENTRO DE CAPTACION Y DISTRIBUCION DE MERCANCIAS Y 
PRODUCTOS EXTRANJEROS -ESPECIALMENTE ASIATICOS- PARA LOS 
DIFERENTES MERCADOS DEL MUNDO. 

POR TODO LO ANTERIOR, SE 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. 
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IV.q. JUSTIFICACION OE CONVERTIR A MANZANILLO EN UN ENLACE CON 
LA ZONA ABIATICA DE LA CUENCA DEL PACIFICO. 

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

RAZDN POR LA CUAL NUESTRO SISTEMA PORTUARIO SE 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 FUTURO Y 
PROYECCION EXTERNA. 

DICHO PUERTO PUEDE CONVERTIRSE EN UN POLO DE DESARROLLO EN LA 
ZONA CENTRO-OCCIDENTE DEL PAIS, QUE PERMITA SENTAR LAS BASES DE 
UN INTERCAMBIO ECONOMICO REGIONAL Y CON EL EXTERIOR, APROVECHANDO 
SU ESTRATEGICA POSICION GEOGRAFICA Y SUS MAGNIFICAS CONDICIONES 
DE PUERTO DE ABRIGO DE GRAN NAVEGABILIDAD. 

LA REGION CUENTA CON UN GRAN "HINTERLAND", Y ES EL PUNTO 
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¡ ESTIMULANDO LA PRODUCCION REGIONAL, FOMEN­
TANDO LA EXPORTACION DE LOS PRODUCTOS TERMINALES, INCREMENTANDO 
LA CAPTACION DE DIVISAS Y MEJORANDO 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 OE QUE MANZANILLO SE CONVIERTA EN EL PUNTO DE ENLACE 
CON LA CUENCA OEL PACIFICO, TRAERIA COMO CONSECUENCIA UNA CON­
CENTRACION DE POBLACION A SUS ALREDEDORES, AYUDANDO DE ESTA FORMA 
A LA DESCENTRALIZACION OEMOGRAFICA DE LAS GRANDES CIUDADES DEL 
ALTIPLANO. 



EN r!EXICO, LAS lllPORTACIONES DE BIENES SON VITALES PARA EL .DESA­
RROLLO ECONOlllCO DEL PAIS, Y PARA ESTO EL PUERTO DE MAZANILLD ES 
UNO DE LOS LUGARES QUE PERMITIRA MEJORAR EL MANEJO DE ESTE TIPO 
DE PRODUCTOS, . 

DEBEMOS RECONOCER QUE LA PARTICIPACION DE DICHO PUERTO EN LOS 
FLUJOS DE MERCANCIAS, SE DEBE VALORAR NO SOLO DESDE LA PERSPEC-
TIVA DE LA PRODUCCION NACIONAL O DE SU ZONA DE INFLUENCIA. 

ESTO QUIERE DECIR QUE NO ES SOLO LA CAPACIDAD PRODUCTIVA DEL 
PAIS LA QUE SERA CAPAZ DE GENERAR ESE FLUJO DE MERCANCIAS PER-
MANENTE, SINO 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 CDNCENTRACION 
DE r!ERCANCIAS HACIA OTROS MERCADOS MUNDIALES. -·. . : . 

ES AQUI DONDE MANZANILLO TIENE UN POTENCIAL PARA SÉR PUERTA ¿E 
ENTRADA Y SAL 1 DA PARA LOS PRODUCTOS NAC 1 ONALES Y AS 1AT1 CDS; ·,Y. SER 
TAllBIEN CENTRO DE DISTRIBUCION DE LOS PRODUCTOS DE' LOSiPAISES':OEL 
ESTE ASIATICO HACIA LOS MERCADOS NORTEAMERICANO Y_ EUROPEDi.:_LO ,QUE 
LE CONFIERE UN IMPORTANTE FUTURO. ·· •;•· t-c·· ··· 

EN CONJUNTO, MANZANILLO PUEDE CONST !TU IRSE ~~ ';J~;'.B';~~i~·TANTE 
CENTRO DE CARGA COMERCIAL SI SE MEJORA LA :_SITUACION·-¡·INOUST,RIAL;· 
DE EQUIPAMIENTO, DE INFRAESTRUCTURA, DE ENLACE'0CDNiL'DS SISTEMAS 
DE COMUNICACION TERRESTRE, DE MANTENIMIENTD·.OE:•sús'(INSTALACIONES; 
DE 1NVERS1 ONES PUBLICAS, DE INVERS 1 DNES • PR 1 VAOAS.Jy;\E XTRANJERAS, 
DE GENERAC ION DE EMPLEOS. DE DERRAMA ECONOMICA; ;.ETc;:;';:·TOOO,;LO; llUE: 

~~:~b~ I R~E~R ~~~ r ~~ C~U C~~R ~¿ C b~~~ ~ gN O~~g¿~ ~- ~~;~~~~~~~ b~~~ C~E~~ ~~~ 

soc ;:s V ~::::e ~:L:: ::~E:~~::AD:: ·._ :~ 1 :~~::~ ~i'~~,[~:'1f~~·::~:Gl~-:co~· 
~~~~~~~A. DE y ~iix~g~o ~~~b~LA~~E g~E~~~CAgii~:~~~!~¿~~&~~~~ -~7~E~~~ 
TLCI, EN ESTOS MOMENTOS ES NECESARIO,:. OPOR.TUNO ,;y_.' ADECUADO .BUSCAR: 
UNA DIVERSIFICACION EXTERNA PARA EL· MERCAO¡J,MEXICANO:"i-.-:"·: • · 

ES NECESARIO HACER NOTAR PUES, QUE ~I .rooii :''N'ÜÉs'T~o·i COMERCIO 
EXTERIOR SE ORIENTE HACIA :EL TLC, NI LA.CUENCA'.OEL. PACIFICO ES·LA· 
PANACEA QUE·RESOLVERA Y AYUDARA A UN.MAYOR INCREMENTO'Y 'PRESENCIA. 
DE NUEST_RO COMERCIO EXTERIOR EN LOS MERCADOS MUNDIALES._,·-. 



TOHANDO EN CONSIDERACION TODOS LOS RETOS Y DASAFIDS FORHIDABLES 
QUE IHPONE LA DINAHICA MUNDIAL, EL "AHORA O NUNCA", SE PRESENTA 
COHO LA EXIGENCIA DEL HAS ALTO NIVEL PARA ATENDER Y SOLUCIONAR 
LAS DEFICIENCIAS DEL SECTOR PORTUARIO. 

SI QUEREHOS SER CONGRUENTES CON EL PROCESO DE GLDBALIZACION 
INVESTIDO EN LAS NUEVAS HODALIDADES DEL LIBRE HERCADO, LA HDDER­
NIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA HARITIHO-PDRTUARIA DEL PUERTO DE 
HANZANILLO, ES HOY UN IHPERATIVD INAPLAZABLE PARA COADYUVAR AL 
DESARROLLO DE LA ECONOHIA DEL PAIS. 

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

YA HEMOS PADECIDO LA INCONSISTENCIA DEL DESARROLLO DE DICHO 
PUERTO CON RESULTADOS NO HUY ALENTADORES, ES HORA DE ADOPTAR UNA 
OECISION FIRME Y PERSISTENTE EN MATERIA DE FOHENTO, DESARROLLO Y 
CONSOLIOACION DE ESTE IHPORTANTE PUERTO DEL PACIFICO HEXICANO. 



c o N c L u s 1 o N E s 

EN EL MUNDO CAMBIANTE OE HOY, LOS PAISES SOSTIENEN UNA LUCHA 
CONSTANTE EN EL AMBITO COMERCIAL, POR UN LADO LOS PAISES DESA­
RROLLADOS BUSCAN AFANOSAMENTE TENER UNA HEGEMONIA 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 SUS 
RELACIONES COMERCIALES CON EL RESTO DE LOS PAISES, Y POR CON­
SIGUIENTE ELABORAR PRODUCTOS COMPETITIVOS A NIVEL INTERNO Y EX­
TERNO. 

ESTOS CAMBIOS VERTIGINOSOS 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 OINAMICA QUE VIVE EL MUNDO, ES EL SIGNO CARACTERISTICO DE 
ESTE FIN DE SIGLO 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 MOOERNIZACION Y CRECIMIENTO DE LAS SOCIEDADES. 

LOS CAMBIOS QUE SE REALICEN PARA LOGRAR DICHOS CAMBIOS, DEBEN 
BUSCAR UNA OPTIMIZACION DE LAS ATIVIDAOES QUE HACEN QUE UN PAIS 
BE DESARROLLE, ENTRE LAS QUE DESTACAN LOS SISTEMAS DE PROOUCCION 
PARA OBTENER MERCANCIAS DE MEJOR CALIDAD Y A UN MENOR PRECIO. 

EN VIRTUD DE LO 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 PROPICIADO UN MARCADO CENTRALISMO, 
CUYAS SECUELAS MAS NOTORIAS, ENTRE OTRAS, SON: UN SISTEMA DE 
TRANSPORTE CONGESTIONADO, INTEGRADO CASI EXCLUSIVAMNETE POR LOS 
MODOS TERRESTRES DE COMUNICACION; UNA PLANTA INDUSTRIAL OBSOLETA 
DE BAJA PRODUCTIVIDAD, ESTRATEGICAMENTE MAL UBICADA RESPECTO DE 
LOS MERCADOS EXTERNOS; LAS MARCADAS DIFERENCIAS EN EL DESARROLLO 
REGIONAL, ETC, 

POR ESTE MOTIVO, EXISTE LA NECESIDAD DE INCORPORARSE A LAS 
CORRIENTES COMERCIALES DEL.MUNDO,.CON LA FINALIDAD OE MANTENER UN 
PROCESO OE DESARROLLO SOSTENIDO QUE PERMITA LOGRAR UN MAYOR EQUI­
LIBRIO ECONOMICO EN LAS DIFERENTES ZONAS OEL PAIS. 
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EN LOS OAPITULOB ANTERIORES BE HA INTENTADO ESTUDIAR LOS ELE"EN­
TOB QUE DAN IMPORTANCIA A LA PARTICIPACION DE LOS LITORALES EN EL 
DESARROLLO DEL PAIS. 

HEMOS VISTO QUE MEXICO POSEE UNA 
DIABLE ANTE LAS CORRIENTES COMERCIALES 
DANZA EN LA INMENSA EXTENSION DE SUS 
FIERE LA POSIBILIDAD DE APROVECHAR LAS 
PARTIR DE LOS MAS DE 20 PUERTOS 
UBICADOS EN AMBOS LITORALES. 

POSICION ESTRATEGICA ENVl­
MUNDIALES, LA CUAL OES­
L l TORALES, LO QUE LE CON­
VENTAJAS DE SUS COSTAS A 
COMERCIALES E INDUSTRIALES 

EN LA ACTUALIDAD MAS DEL 70X DE NUESTRO CO"ERCIO EXTERIOR BE 
TRANSPORTA POR VIA MARITIMA, ESTO NOS INDICA QUE LOS PUERTOS­
NACIONALEB FORMAN PARTE DEL ENGRANAJE QUE MUEVE NUESTRA ECONO"IA. 

NO OBSTANTE ESTA PARTICIPACION, LOS PUERTOS QUE TIENEN UNA 
POSICION GEOGRAFICA ENVIDIABLE FRENTE A LOS MERCADOS "UNOIALEB 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 MERCANCIAB, 
ASI COMO SER PROMOTORES DEL DESARROLLO REGIONAL DE LAS ZONAS 
DONDE SE UBICAN. 

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

EN EL MARCO OE UN COMERCIO CADA VEZ MAS COMPLEJO, CO"PETITIVO 
E INTEROEPENOIENTE, SURGE LA NECESIDAD POR PARTE DE LAS GRANDES 
POTENCIAS DE SEGUIR UTILIZANDO EL TRANSPORTE MARITl"O COMO EL 
MEDIO MAS EFICAZ, A TRAVES DEL CUAL SE MANEJARAN LOS GRANDES 
VOLUMENSES DE MERCANCIAS, BUSCANDO EL ABARATAMIENTO Y LA REOUC­
CION DE LOS COSTOS DE PRODUCCION PARA PODER SER COMPETITIVOS CON 
SUS PRODUCTOS EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES EN DONDE QUIEREN 
INCURSIONAR. 

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

ESTO SIGNIFICA QUE LOS PUERTOS NACIONALES, NO ESTAN EN LAS 
CONDICIONES ADECUADAS PARA HACER FRENTE A LAS NECESIDADES QUE SE 
PRESENTARAN CON LA NUEVA POLITICA DE COMERCIO INTERNACIONAL QUE 
SE PLANTEA LA ECONOMIA MEXICANA. 



EN ESTE CONTEXTO, EL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL RECLAMA UNA IN~ 
FRAESTRUCTURA ACORDE A LAS NE CES 1 OADES DEL COMERC 1 O EXTER 1 OR .. QUE 
NUESTRO PAi S DESEA ENTABLAR CON LOS PAi SES INDUSTR IALI ZAOOS, ·SOLO 
EN BASE A ELLO NUESTRO SISTEMA PORTUARIO SERA UN PUNTO DE APOYO 
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 QUE FINALMENTE TRAERA UN 
DESARROLLO MAS INTEGRAL DE LA ECONOMIA DEL PAIS. 

EN EL CASO ESPECIFICO QUE NOS OCUPA, 
POR SU POSICION GEOGRAFICA SE LE PUEDE 
PACIFICO AL COMERCIO INTERNACIONAL". 

EL PUERTO DE MANZANIL(O~ 
LLAMAR "LA PUERTA·· DEL 

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 QUE 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 QUE SI, 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 PUNTO DE CONEXION CON LA PARTE 
ASIATICA DEL PACIFICO. 

ESTAS PERSPECTIVAS DEBEN SER VALORADAS, DEBIDO POR UN LADO A 
LA POLITICA ECONOMICA DE APERTURA DE NUESTRO PAIS Y, POR OTRO A 
LA IMPORTANCIA QUE GUARDA LA ZONA ASIATICA COMO AREA OE. GRAN 
PROYECCION ECONOMICA-COMERCIAL EN EL MUNDO. 

EL PUERTO DE MANZANILLO, SURGE PARA CONVERTIRSE ·EN .EL PUERTO 
MAS IMPORTANTE DEL PACIFICO MEXICANO. PARA· EL' COMERCIO. INTER-· 
NACIONAL CON LA ZONA ASIATJCA DE LA'-,CUE.NCA_ DEL ~ACIF_t,co:.· ·, .<·.> ; ... :'_' .·' 

MEJ~~A~EC~~AR ~ ~ T~~~I ~~s ~~~~~~~~~l~~ ó~~~~~fü~~:;,~~~i~::~~s~Y~~~b 
PAMIENTO, SU INFRAESTRUCTURA BASICA, 'EC" MANTENIMIENTO'' DE LAS 
INSTALACIONES, ETC. . .•> ::::;? ' ··'.' .• :··~~ .. '. ·:;,:j .,.,, ... ·.'.¡-, .. 

PARA LOGRAR ESTO, SE OEEl~~,:OAR ;lNVERSION~s:~·uaL:ÍDAS y PRl.VADAs.·· .. 
LAS QUE GENEREN' UNA. OFERTA;:oE' EMPLEo·c..v.:UNA'DERRAMA'' ECONOMI CA';·'"' LO 
QUE EN CONJUNTO, PERTMITIRA"'ORIENTAR:LA·'.·PARTICIPACION,.'DEL PUER.TO 
HACIA LA ZONA ASIATICA.'DELPACIFICO; CONVIRTIENDO:A. MANZANl.LLO·EN 
EL INMEJORABLE PROSPECTO·• OE. DESARROLLO. MAR IT 1MO_:PORTUAR1 O· llLIE 
~~~~R~E~ ~~~¡~7~g:R EL .COMERCIO EX.TER 1 OR .DE NUESTRO PA 1 S CON ESTA 
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EN LO QUE SE REFIERE AL AMBITO REGIONAL, EXISTE UNA PARTICIPACION 
MINIMA DEL PUERTO CON RESPECTO A LOS CENTROS DE PROOUCCION DE SU 
ZONA' DE INFLUENCIA, DEBIDO PRINCIPALMENTE A LA FALTA DE UN SIS­
TEMA DE TRANSPORTE TERRESTRE INTEGRAL QUE CONECTE A LOS CENTROS 
DE PRODUCCION CON EL PUERTO, Y ASI PERMITIR QUE LOS ESTADOS 
REGIONALES ORIENTEN SU PROOUCCION A LOS MERCADOS EXTERNOS, Y 
RECIBAN INSUMOS Y TECNOLOGIA PARA UN IMPULSO EN EL ES­
TABLECIMIENTO Y DESARROLLO DE INDUSTRIAS, LO QUE A LARGO PLAZO 
FORTALECERIA UN DESPEGUE Y CONSOLIDACION DE ESA ZONA COMO UNA OE 
LAS MAS IMPORTANTES DEL PAIS. 

ESTA OESVINCULACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE 
CON EL PUERTO DESDE LOS CENTROS DE PROOUCCION 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 LOS CENTROS DE PROOUCCION Y DE CONSUMO DE ESTE ESTADO CON 
LOS 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 
COMERCIO. 

,ANTE LO ANTERIOR SURGUE UNA NUEVA PREGUNTA, ¿ POORIA EL PUERTO 
ATENDER LAS DEMANDAS POTENCIALES DE SERVICIO DE INTERCAMBIO CO­
MERCIAL A GRAN ESCALA CON. LA ZONA ASIATICA, Y LA CONCENTRACION Y 
REDISTRIBUCION DE MERCANCIAS, ASI COMO EL DESARROLLO PORTUARIO­
INOUSTRIAL ·Y'REGIONAL DE SU ZONA DE INFLUENCIA?. 

51 5·~ PUEOE<LO~RAR Lo ANTER 1 oR. PARA ELLO Es NE CESAR 1 º 1 N­
PLEMENTAR·, .. POt.:I T 1 CAS ,·, ,QUE BUSQUEN UN DESARROLLO MAS 1 NTEGRAL DEL 
PUERTO''·" ,,, ,,.,,. 

,í_'.' 
EN:.ESr'E ''CDNTEXTQ;..oE''UN DESARROLLO MAS INTEGRAL, LOS PROBLEMAS 

QUE ;.,ACTUAL.MENTE'< EXISTEN: EN .CUANTO AL TRANSPORTE, POORIAN SUPE­
RARSE~PARCIALMENTE~Sl' SE ESTABLECIERA UN PROGRAMA DE COORDINACION 
ENTRCLOS< DIVERSOS<'. SISTEMAS DE TRANSPORTE LO QUE PERMITARA 
ABARATAR. EL'.'SERVICIO'.OEL. MISMO, Y PONER A OISPOSICION DE LA ZONA 
DE ,,INFLUNCIA:<'•OELPUERTO,OE MANZANILLO UN SERVICIO MAS EFICIENTE 
DE TRANSPORTACION~c:,, ABAT IENOO LOS COSTOS QUE SE GENERAN POR ESTE 
HECHO,·' ,VA :,QUE,:ESTos· COSTOS SON UNA BARRERA A LA PROOUCCION Y AL 
COMERCIO,',ANULANOO LAS VENTAJAS DE LA ESPECIALIZACION REGIONAL. 
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ES PRIORITARIO QUE SE IMPLEMENTE UN PROGRAMA DE MOOERNIZACION 
PORTUARIA EN EL QUE SE INCLUYA LA CONSTRUCCION OE LINEAS FE­
RROVIARIAS HACIA LA TERMINAL MARITIHA, Y ALIMENTAR A ESTAS CON UN 
APROPIADO SISTEMA CARRETERO GUE PARTA DESDE LOS CENTROS DE 
PRODUCCION Y DE CONSUMO, ASIMISMO, IMPLANTAR UNA POLITICA EN-
CAMINADA A LOGRAR UN TOTAL DESARROLLO REGIONAL. 

DENTRO OE ESTE PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL PUERTO, ESIMPOR-· 
TANTE QUE SE TOME EN CUENTA EL CASO DEL CORREDOR FERROVIARIO. 
MANZANILLO-ALTAMIRA, MEJORANDOLO Y MODERNIZANDOLO CON EL OBJETIVO 
DE INCREMENTAR SU CAPACIDAD COMERCIAL, .y HACIENDO DE .ESTE .CO-.. 
RREDOR EL ENLACE MAS IMPORTANTE ENTRE LOS LITORALES DEL .GOLFO .. y'· 

PAC~:
100 

:::~::~::· A DICHO CORREDO~ ENU~ E~l~~~ENTR~ Es,rÁs':¿DS 
PARTES DEL PAIS, NO SOLO TRAERIA BENEF!CIOS>EN' El> SENT·IOO·'.DE• EN-': 
LAZAR COMERCIALMENTE A ESTAS ZONAS> .SINO'GUE SERVIRA"éCOMO".ATRAC"; 
CION PARA QUE LAS RUTAS COMERCIALES: PROVEN IENTEs':,oE'..LOS~PAI SES ' 
A61 Al!COS TOMEN AL PUERTO OE Ml\NZANILL·o ,:.COMO: UN'·.CENTRO ;~._DE~'"º IS-':,, 
TRIBUCION DE SUS MERCANCIAS. 'EN LA :ACTUALIOAD\ESTDS,)".AISES:0J.RllT,l\N ••.. 
DE ACORTAR LAS RUTAS DE TRANSPORTE'. MAR ( T !MO 'EN; su::.COMERCI o COl'I 
ESTADOS UNIDOS y EUROPA. BUSCANDO' UN .. AHORRo.::TANTO"EN';COMBUST !BLE•; 

:::;~:~~;: ;~~;i;;~;R;~;: ~;;R~g~~ ¿¿g~~ •.. ·~~o~J~~t~r~;Fl~~;g~[:;~~~~l'~ :-: :···. 
TERRESTE y MARITI MO LEJOS DE LLEGARºA REf>RESENTAR "uN::.,;;:·cuELLO''. .·oE-'. ,_ 
BOTELLA" EN LA PARTICIPACION. DE:MANZANILLO,.EN:L:A:,MODERNIZACION .. ·. 
DEL PAIS, SE DEBEN CONSTITUIR·EN'.FACTOR DE PROMOCION'OE.-''NUESTRO''' 

CRE:~ 
111 

::::T:c
0

::
111

::~ZAN1 LLO' oo~ó) F~dro~foi\;(~0¿~i'fV~:~~r~: L6s ' 
TRANSPORTES MARITIMO Y ,TERR.ESTRE,::.: '·'TIENE:::',UNA'·•>"'·TRASCENOENOIA· .. ·. 

ESP:: IF ~::; 1 NCREMENTAR PU:~~c;LA- ~~p:~;-~~~t:~.:-f ~~t'f~~&'.~o~'.'L: ·~~~'. : 
CARRETERA HACIA EL. PUERTo;·, CON"E!!:PROPOStTO:>'ioEY:''AP,ROVECHAR-· LAS 
VENTAJAS GUE OFRECEN LOS 'NÚEVOS'.:EGU 1 POS, DE. AÜ TOTRANSPORTE. 

POR . lo: ... ·QúÉ, .. ··)ocri''.d<·tos E~~~~~~·~~Rjr·¿És'X>~~-J~~óE~ri\ciuE· sE :· 
AMPLIEN SUS CDNEXIONES .. DDN'EL\PÚERTO•Y-'SE::ACELERE:SU·•;j'.PROCESO .. , DE .. · 

~g~~:N ¿~A~~~~ é i't~~~~~~~~~~°o:, ;~~~~-1 :;:00~~-~~~~,~~~z ¡ ~g~~~~~.~ ~R~~~T ~~ •.• 
ESPECIAL 1 ZADO ,· ··. INTENS 1 FICANOO ;.:,EL·.•'· PROGRAMAOE'.RE.HAB IL !·TAC! ON, OE 
VIAS MOOERNAS'·Y MODERNIZANDO ·su OPERACION HACIA·EL• PUERTO' DE MAN-
ZANILLO .:. . . '· " ... ; ... ' ... .. , , .. 
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DENTRO DE ESTA .ESTRATEGIA DE MODERNIZACION DEL TRANSPORTE EN SU 
ENLACE CON EL PUERTO COLIMENSE, CONSIDERAMOS INDISPENSABLE QUE SE 
IMPULSE AUN MAS LA INTEGRACION OEL SISTEMA MARITIMO-TERRESTRE, 
MEDIANTE LA CELEBRACION DE CONVENIOS ENTRE LOS DISTINTOS 
TRANSPORTISTAS· PARA PROPORCIONAR EL SERVICIO NO BOLO ENTRE LOS 
CENTROS DE PRODUCCION Y DE CONSUMO DE LA ZONA REGIONAL DE MAN­
ZANILLO CON··. EL .. PUERTO MISMO, SINO TAMBIEN UNA CONEXION CON EL 
PUENTE TERRESTRE COMO ES EL CORREDOR MANZANILLO-ALTAMIRA. 

DEBEMOS INSISTIR EN ESTO, LA MODERNIZACION DEL PUERTO DE MAN­
ZANILLO RESULTA CRUCIAL PARA EL FUTURO DE LA ZONA CENTRO­
OCC 1 OENTE.'OEL. PAi S, POR LO QUE ESTA MOOERNI ZAC 1 ON DEBE DESCANSAR 
NO SOLO 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 EQUIPO 
PORTUARIO; LA CAPACITACION Y MEJORAMIENTO DE 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
NAMENTALES QUE EXISTEN.EN El PUERTO, ETC • ... ' ... ,' 

POR ULT 1 MO ó 1 REMOS' QUE EN; EL MEO 1 ANO y LARGO PLAZOS. DE ACUERDO 
A. LAS CONO 1 C IONES ... GOEGRAF. I CAS, ECDNOM 1 CAS Y POLI T 1 CAS QUE GUARDAN 
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UNO DE LOS . PR 1NO1 PALES DEL'·· PAC 1F1 CO MEX 1 CANO. 
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