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SUMMARY

The Doctoral Dissertation “URBAN AND ECONOMIC SYNERGY OF A
PORT/CITY: MAZATLAN” aims at proposing a Technological Model of
Substantive Planning for urban and economic regulaltion of this port city in the
state of Sinaloa, Mexico.

The Thesis proposal encompasses matters of economic thought pertaining to
the urbanization of cities and ports as well to the corresponding social and
cultural envirommental sizing, political features and the idiosyncrasy of the sea.
It includes a historical diagnosis of the city as a port; its physical spatial
position, and the circumstances under which it was founded, as well as the
territorial opportunities offered by the regional surroundings; matters
concerning urban regulation, the various socio-demographic features and their
theoretical projections upon the land, housing and urban services.

A second part is concerned with the historical functions of the port, its
tradition and uninterrupted transition to its current stage of apparent
modernism, its sizing and oceanographic phenomena favorable to the
development of port-relataed activities , the transit and transshipment of
merchandise and its destiny as a city apt for tourism. The features of a regional
hinterland of this port located on the coast of the Pacific Ocean within the
Gulf of California, the considerations derived from a port functioning as a
hinge for national sovereignty and as an enclave for the Pacific basin.

Finally, the third part poses proposals and recommendations, taking into
account the various paradigms to which the port and city have been subjected
with regard to the regional urban and economic factors, and their regional
impact. The study is rounded out with tables, illustrations, graphs, and
planimetric proposals as well as the supporting theoretical projects.

RICARDO W. URBINA GUZMAN




RESUMEN

La Tesis Doctoral “SINERGIA URBANA Y ECONOMICA DE UNA CIUDAD
PORTUARIA: MAZATLAN", pretende proponer un Modelo Tecnolégico de
Planificacion Sustantiva para el ordenamiento Urbano y Economico de la
Ciudad litoral de Mazatlan, Sinaloa.

Dentro del trabajo se enmarcan las cuestiones del pensamiento econdmico de
la Urbanizacion de ciudades y puertos, asi como el dimensionamiento social,
cultural, medio ambiente, los aspectos politicos y cuestiones de idiosincrasia
sobre el mar. Se adiciona un diagnostico historico como ciudad portefa, su
ubicacidn fisico espacial y las circunstancias de su fundacién y la aptitud
territorial del entorno regional; las cuestiones del ordenamiento urbano, los
diversos aspectos socio demogrdficos y sus proyecciones tedricas del suelo,
vivienda y servicios urbanisticos.

Una segunda parte trata las funciones historicas del puerto, su tradicion y
transicion continua hasta su aparente modernismo, su dimensionamiento y
fendmenos oceanograficos favorables para el desarrollo de las actividades
portuarias, los movimientos de mercancias y transbordos como destino de
ciudad turistica.

Se contemplan los aspectos del hinterland y foreland regional portuario en el
Océano Pacifico y el Golfo de California o Mar de Cortés, las consideraciones
de ser un puerto con funciones de gozne de soberania nacional y enclave en la
Cuenca del Pacifico.

Finalmente en la tercera parte se plantean propuestas y recomendaciones
pertinentes, considerando los diversos paradigmas y retos a que ha sido
sometida la ciudad portuaria en su gestion urbana y economica y su impacto
regional.

El trabajo de investigacion aplicada se cumplimenta con cuadros, esquemas,
grificos y propuestas planimétricas y proyectos tedricos que le dan soporte y
rigor cientifico.

RICARDO W. URBINA GUZMAN
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INTRODUCCION

En el marco de los procesos de cambios y modernizacion de las ciudades portuarias, los
aspectos urbanos y el modelo de desarrollo econdmico imperante, son los dos rubros que
mas han sido seiialados a lo largo de fos ultimos afos; en parte por el crecimiento
desarticulado que se expresa en el ambito territorial, el alza espectacular de los precios del
suelo como ciudades multifuncionales y que reflejan ya de los problemas de la
metropolizacion.

Se ha dicho siempre de que la ciudad es la expresion cultural de sus habitantes, que es un
espacio histdrico que refleja el proceso cultural en donde se condensa el tiempo vivido y
se alimentan los suefios del porvenir, se expresa el coraje, 1a tenacidad, 1as ilusiones y las
esperanzas como proyecto continuo de vida de los pueblos. También se ha expresado a
través de los siglos que las ciudades son las obras de arte mds grandes que pueden
producir una cultura.

La ciudad portuaria de Mazatldn, magnifica ciudad litoral en el océano Pacifico y punto de
acceso al golfo de California, desde muy temprano en la formacion de nuestra
nacionalidad supo de las peripecias comerciales ajenas a los intereses mexicanos; sin
embargo, el puerto participd en la formacion de un mercado regional que integré una
presencia ciudadana con caracteristicas propias. A la par de lo anterior, se fue gestando
una cultura que se voilcé en edificios, construcciones, plazas, calles, rincones, barrios,
colonias, estatuas y personajes que hoy son simbolos y partes de su entidad.

Todo esto y el intercambio de una ciudad abierta al mundo gestaron la ciudad portuaria
de hoy; por esto, el andlisis de su problemdtica y los planteamientos estratégicos de
solucién que se hacen con sinergias aplicadas en e! cuerpo del trabajo, es un pilido reflejo
de las grandes posibilidades que se pueden expresar como reciprocidad de sus habitantes.

En los tiempos actuales y desde hace muchos aios la ciudad portuaria de Mazatldn ha sido
la principal ciudad y polo de desarrollo econdmico del noroeste del pais, bajo la
denominacién de la Perla del Pacifico de México; no sélo por su poblacién, su economia,
sus recursos potenciales para explotacion, la ciudad para proyectos de vida sana; asl
también por su desarrollo econémico alcanzado, ya que en efla funcionaron las primeras
industrias Sinaloenses, los servicios de alumbrado de gas, de agua potable y desde la
segunda mitad del siglo pasado los dos primeros hospitales de la region.

Como se puede apreciar, |a base de la configuracién urbana de fa ciudad ha sido de
influencia econémica por naturaleza; es decir, como en toda ciudad, las sociedades
capitalistas se desarrollan de acuerdo a los requerimientos de la circulacion de la fuerza de
trabajo, capital y mercancias.

La ciudad portuaria ha adquirido la forma fisica de acuerdo al modelo economico
imperante en cada tiempo de su historia, 1a cual no es el producto de circunstancias
fortuitas ni su organizacion fisico espacial es improvisada, sino que es Ia consecuencia
histérica de las leyes de circulacion del capital en el mercado, en donde las fuerzas



productivas, el capital y los productos y servicios son intercambiados y en donde el papel
de! espacio fisico como tal dentro de l1a ciudad es muy significativo ya que es una
mercancia conformada de acuerdo a las necesidades de las fuerzas dominantes dentro del
mercado; fuerzas que precisan para su propia supervivencia y reproduccion de una
organizacion espacial para la localizacion y circulacién social de los elementos integrantes
de la sociedad.

Se constituye asi la ciudad portuaria, como una forma de socializacion capitalista de las
fuerzas productivas, ya que ellas mismas son el resuitado de la division social del trabajo y
ha sido una forma desarroilada de cooperacion entre unidades de produccion. En otras
palabras, el valor de uso de la ciudad reside en el hecho de que es una fuerza productiva
porque concentra las condiciones generales de la produccién capitalista. (33)

Las condiciones antes sefialadas son a {a vez condiciones de la produccion de (a fuerza de
trabajo, ademads el resultado del sistema espacial ordenado de los procesos de produccion,
de circulacién y de consumo; procesos que cuentan con soportes fisicos, es decir, objetos
materiales incorporados al suelo que permite al espacio territorial urbano su revalorizacion
y nominacion como productos inmobiliarios sujetos al mercado de la ciudad y
consecuentemente con posibilidades de ser sometidos a la especulacion en las feyes del
mercado capitalista dominantes.

Estas tltimas aseveraciones hacen necesario considerar [a presencia de una superestructura
social que se conforma en estado, el cual norma la conducta mercantilista de la sociedad
urbana, o aquellas sociedades surgidas de la urbanizacion completa y de la industrializacion
de los espacios fisicos de la ciudad.

Para nuestro caso de estudio, la economia representativa resultante de la ciudad
multifuncional es la que se refiere a las actividades terciarizadas de la ciudad portuaria y
concretamente al fendmeno turismo, actividades que son complejas en su integracion
mercantil motivados por su origen las motivaciones en viajes y estancias temporales de
visitantes no residentes.

Los procesos econdmicos del ocio activo del hombre es producto de la mercantilizacion de
la ciudad por una sociedad econdmicamente potencial y especuladora de los servicios del
espacio fisico territorial, asi como def tiempo para nuestro caso portuario, lo cual refleja
como una actividad propia de una sociedad postindustrial de consumo dirigido.

Se puede observar que por todas partes se incrementa el problema de que es el origen de
todos los males de la ciudad modema, para nuestro caso especifico, la especufacion del
suelo urbano y el sometimiento acaparador del mejor espacio para ser sometido a la
engorda, los capitales inmobiliarios no productivos, encarecimiento de los alquileres de
vivienda ante la ausencia de oferta, disminucion creciente del gasto publico en
equipamiento y servicios publicos, dispersion de esfuerzos en la aplicacion de programas y
planes de ordenacién territorial, segregacion espacial de los grupos sociales, irracionaltdad
y despilfarro de recursos en la gestion y administracién de la ciudad.



Es muy grande la lista de las consecuencias nefastas del enriquecimiento sin motivo, de los
plusvalores ilegales que extraen del crecimiento urbano aquellos que no contribuyen a €l ni
con el trabajo ni con el riesgo, es decir, los propietarios modernos del suelo
urbanisticamente privilegiado.

En la ciudad portuaria, los bienes territoriales son aquéllos cuya propiedad esta mds
fraccionada por las sociedades de corte especuladora como lo es el mercado capitalista
moderno, aunque los problemas consecuentes son sufridos por la mayoria de los
habitantes, los campesinos de la periferia, al pequefio arrendatario del centro de la ciudad,
el obrero que habita las colonias populares periféricas, etc.

El presente trabajo de investigacion aplicada, pretende establecer las grandes
contradicciones que histéricamente se han venido generando en el entorno fisico-espacial
de la ciudad portuaria de Mazatlin, ciudad que ha transitado de una conformacién
econdmica de actividades primarias y portuarias, la incorporacion de una industrializacion
incipiente, su configuracion de ciudad comercial y de servicios en el sistema de ciudades y
finalmente fa ciudad multifuncional y de servicios integrados en donde e! fendmeno
econdmico det ocio activo y las economias de emergencia han terciarizado su perfil actual
como expresion econdémica dominante.

El trabajo contempla un anilisis sistémico de los procesos de globalizacion econémica
concurrentes y su expresion histdrica en la urbanizacidon de ciudad-puerto de Mazatlan, sus
manifestaciones  criticas resultantes traducidas en su perfil, crecimiento vy
fundamentalmente en la especulacion del suelo y la vivienda.

Dentro del trabajo de investigacion aplicada se hacen propuestas de alta pertinencia con
rigor cientifico inicialmente referidas a la organizacion territorial y los planteamientos
tecnoldgicos de un modelo de desarrollo tecnoldgico, innovador y adecuado, con la
posible aplicacion de sinergias urbanas y econémicas de la metrépoli porteiia, como la
base sustantiva de las hipotesis del trabajo de investigacion.

Se define dentro de nuestro marco tedrico, al concepto de la sinergia como un recurso
activo y concertado de varios érganos para realizar una funcién comiin sobre la ciudad,
considerando que él todo es mds que la suma de las partes, es decir, la accion concertada
de todos los elementos participantes que concurren en la ciudad.

Se contemplan también los cambios artificiales a que ha sido sometida 1a ciudad de
vocacion natural y econémica claramente definida como portuaria, asi como por las
economias emergentes ciclicas que han transformado su perfil urbano con las consecuentes
contradicciones que actuaimente tiene y que se reflejan en los cambios fisicos y espaciales,
asi como por las continuas incidencias de crisis sociales por los cambios abruptos de su
territorio.

Dentro de ella se proponen acciones politicas y gubernamentales especificas hacia el
haibitat social urbano con estrategias y ticticas globales, acompaiiadas de todo un cuerpo
ideologico, conformado dentro de la linea conceptual de la ideologia funcionalista
burguesa.



Para fines del trabajo de investigacién, el objetivo de la hipétesis central de la tesis, es una
propuesta de Modelo Tecnolégico de Planificacion sustantiva de la ciudad moderna y de
las economias globalizadas concurrentes en el entorno portuario, asi como de su hinterfand
regional dominante. Se hacen propuestas tecnoldgicas alternativas para abatir la expresion
critica en el perfil urbano, su ordenamiento en el crecimiento y abatir en todo lo posible la
especulacion del sueto urbano y 1a vivienda.

Dentro de la propuesta de la sinergia referida, se emplea el binomio estrategia-tictica
como soporte del planteamiento, binomio que aunque cominmente se refiere a la guerra,
su aplicacion a nuestra propuestas para resolver fos problemas tiene sentido si
incorporamos no solo el término sino su contenido referido a formas de accién organizada
en la situacion actual de conflicto social que prevalece en el entorno de la ciudad portuaria
analizada.

Para el caso especifico, el término estrategia se refiere a la prevision de una serie de
encuentros con fuerzas antagénicas con relacion al objetivo que motiva 1a crisis social y
urbana, parte sustantiva del presente trabajo de investigacion aplicada.

Como {a estrategia se refiere a una situacién de conjunto del conflicto y no a una crisis en
particular, el antagonismo no puede ser concebido como materia inerte sino humana,
puesto que también desarrolla acciones y previsiones basdndose en condiciones temporales
y cambiantes.

La estrategia debe plantearse sobre la base de suposiciones de una serie de situaciones
futuras y atenerse a los grandes rasgos del entorno del conflicto, pues es imposible prever
eventos estocdsticos cuyo control escapa al planificador estratega. El elemento
incertidumbre que asi surge permite plantear cierto isomorfismo entre el conflicto y un
juego.

Para nuestro caso especifico, los conflictos urbanos y econémicos definidos tienen ciertas
reglas claras, éstos estin en ultima instancia a la concertacién politica; por lo que en
cualquier caso, las leyes generales que procedan deben especificarse con relacién a las
condiciones concretas en que se desenvuelven las acciones.

Las condiciones y situaciones de lucha sociales hasta hoy desplegadas por los espacios de
negociacién urbana fortalecen las propuestas que dentro del cuerpo del trabajo se plantean
al final, en base a las diversas experiencias acumuladas y que permiten también establecer
ciertas formas genéricas del conflicto global de 1a sociedad, pudiéndose inducir a
caracterizarla formalmente en el modelo tecnoldgico proyectado como un juego en donde
se dan varias secuencias de prevision-reaccion-resuftado-nueva prevision, con una continua
acumulacion y rectificacion del conocimiento en el proceso simultdneo de aprendizajes y
experiencias que nutren al conflicto.

Resutta asf evidente que si reducimos el concepto de estrategia a la determinacién de un
marco de sinergia global, nos quedamos con un recurso formal abstracto, sin ninguno de
los demds contenidos enumerados. Asl, hasta se puede hablar de una estrategia contra la
naturaleza histérica, pues en cuanto no tenemos certidumbre respecto de los resultados



que dependen no sélo de nuestras acciones, sino también de los estados de la naturaleza,
se hace posible el isomorfismo como una situacion de juego con el conflicto; pero, en esta
abstraccion lamentablemente habrd desaparecido el enemigo social y por lo tanto fa
politica.

En resumen, en el presente trabajo de investigacion aplicada se analizan esencialmente las
principales magnitudes, incidentes y vicisitudes en el desarrollo y configuraciéon urbana y
economica de la ciudad-puerto, fa calidad de vida de los habitantes y el reflejo de
influencia en las ocho Sindicaturas que integran el municipio de Mazatlén y las regiones
circundantes del norte y sur del estado y la zona oriente con las entidades federativas del
pais y su impacto en el desarrollo con el estado de Baja California Sur y consecuentemente
con la Cuenca del Pacifico.

Se contempla y se analiza lo mas adecuadamente posible dentro del cuerpo del trabajo los
retos y los desafios atdvicos que tienden a agudizarse y a complicarse en un futuro
inmediato por el explosivo y desordenado crecimiento de su territorio, considerando que
nuestra ciudad en estudio tiene caracteristicas muy especiales como ciudad portuaria tinica
en el sistema de ciudades medias.

Dentro del trabajo de investigacién se genera un escenario de 1a operacién portuaria como
actividad de vocacion original, asl como de las actividades pesqueras e industriales de esta
actividad tradicional que fa identifica como puerto de altura. Se cumplimenta también con
la dindmica actividad terciaria de la ciudad en las areas de servicios integrados y en
especial con las actividades propias del fendmeno turismo en todas sus representaciones e
impactos en la urbanizacion y los servicios.

El trabajo de investigacion se divide en tres partes:

La primera parte se integra por tres capftulos que enmarcan la presentacion de la
investigacion, las cuestiones del marco tedrico con sus reflexiones de ciudad terciaria y las
principales teorfas y corrientes de pensamientos de la economia de la urbanizacion de
ciudades y puertos, asi como el dimensionamiento sociaf, cultural, medio ambiente, los
aspectos politicos y cuestiones de idiosincrasia sobre el mar.

Se adiciona también un diagndstico histérico sobre Ia ciudad porteiia, su ubicacion fisico
espacial y las circunstancias de su fundacion, I3 aptitud territorial de su entorno regional y
las cuestiones del ordenamiento, los diversos aspectos socio demogrificos y sus
proyecciones teoricas del suelo, vivienda y servicios urbanisticos, asi como los principales
rubros de su transicion histérica y destino como ciudad portuaria.

Dentro de Ia segunda parte, integrada por tres capftuios se atienden los aspectos de las
funciones histéricas del puerto, su tradicion y transicion hasta su aparente modernismo, su
dimensionamiento y fendémenos oceanograficos favorables para el desarrollo de las
actividades econdmicas portuarias, asi como la operacion portuaria en si con los
movimientos de mercancias y transbordos como destino de ciudad turfstica. Se realiza un
anilisis global de los aspectos de integracion socioecondmica territorial y urbana municipal
y las cuestiones socio politicas que inciden directamente en los procesos de decisién en la




produccion espacial urbana con los diversos mecanismos de apropiacién y conflictos del
suelo.

Finalmente contempla la en esta parte del trabajo los aspectos del hinterland portuario
regional y en el océano Pacifico y Golfo de California, las consideraciones de gozne de
soberanfa nacional y enclave en la cuenca del Pacifico internacional.

En la tercera parte del trabajo, integrada por dos capitulos se formulan los diversos
desafios estructurales de nuevos escenarios de no considerarse la presente propuesta de
modelo de desarrollo tecnoldgico aplicable en los tiempos actuales de crisis de la actual
transicion y se hacen finalmente un marco de propuestas y recomendaciones,
considerando los diversos paradigmas a que ha sido sometida 1a ciudad portuaria en su
gestion urbana y economica regional.

Se plantean posibles escenarios y propuestas, cambios y fortalecimientos de emergencia
que pueden modificar bajo una concertacion de sinergias politicas y urbanas, los
problemas sociales atavicos, los arrinconamientos de prejuicios, topicos y supersticiones a
que ha sido sometida 1a ciudad portuaria.

El trabajo de investigacién aplicada se cumplimenta con diversos cuadros, esquemas,
graficos y propuestas planimétricas y proyectos tedricos con la informacion necesaria que
para enriquecer los contenidos y soportar nuestra propuesta central del trabajo de
investigacion cientifica bajo un rigor cientifico.

Fuentes Bibliografica:

33.- Lefebrvre, Henry La Revolucién Urbana, Op. Pig.7.
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PRIMERA PARTE

CAPITULO: .- PRESENTACION DE LA INVESTIGACION

1.- Planteamiento del Problema

En el marco del sistema de ciudades, la ciudad portuaria de Mazatlin ha sido considerada
con categoria de ciudad de servicios a nivel del estado de Sinaloa, y por tal motivo se le
ha enmarcado dentro de la politica generat de impulso prioritario, lo que le ha permitido
consolidarse como un polo de desarrollo en 1a region noroeste de la Republica Mexicana y
la principal ciudad multifuncional en la cuenca del pacifico, enclave del golfo de California
0 mar de Cortés.

La ciudad portuaria es el punto geogrifico que polariza las actividades economicas
primarias de 13 pesca, la agricultura y la ganaderia, pero también impulsa la economia
industrial en todas sus expresiones, el comercio portuario en todas sus manifestaciones y
las actividades terciarias de los servicios; con un predominio natural de la economia de los
servicios integrados de las actividades especializadas del fendmeno turistico. Su privilegio
mayor es ser histéricamente la puerta continental a la Cuenca del Pacifico
internacional.(fiGURA.I.1)

FIGURA .1.L1.- ORIGEN PRINCIPAL DE LOS MIGRANTES ]
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La interaccion de las actividades econdmicas han permitido histéricamente ser un marco
de atraccién potencial de poblacién regional y receptora de una poblacion del éxodo
campo-ciudad, asl como de otras entidades federativas vecinas. Estas condiciones han sido
la atraccion que ha impulsado un crecimiento regional diversificado y en la ciudad
portuaria una urbanizacién econdmicamente sectorizada, atrayendo consigo grandes
consecuencias en el perfil fisico-morfoldgico, como lo demuestra el crecimiento acelerado
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y andrquico de la urbanizacién en los iiftimos treinta afios, periodo que es parte del
escenario analitico del presente trabajo de investigacion

Las diversas expresiones def crecimiento acelerado y desarticulado de la ciudad y puerto,
han permitido que el uso del suelo tenga una gran variedad de aplicaciones zonificadas,
destacindose los impactos producidos por los efectos naturales de las economias
portuarias y aquellos derivados de la terciarizacion economica del fenémeno turistico. En
este escenario se observa una marcada diferenciacion de rasgos y expresiones urbanisticas
y una marcada distribucion espacial en dreas con variada densidad de poblacion en
comparacion con otras zonas las cuales son beneficiarias con infraestructura y
equipamiento urbano aceptables.

Estas dreas son destinadas a 1a explotacion y comercializacion del producto turistico
regional, postergando y soslayindose una urbanizacion adecuada en la poblacién asentada
en colonias populosas y altamente densas.

Las inversiones gubernamentales destinadas a favorecer y estimular las actividades
portuarias, industriales, el comercio y las propias del fendmeno turismo, han marcado una
distancia abismal con relacién a los beneficios originales para la poblacién establecida en
colonias populares marginadas y han propiciado una clara diferenciacion y clasificacion de
los usos y destino del suelo.(riG.1.2))
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FIGURA:I.2.- DISTRIBUCION FISICO-ESPACIAL FUENTE: INEGI 1997

DEL SUELO URBANO EN LA CIUDAD PORTUARIA
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El resultado de estas acciones de competencia mercantil ha permitido la explosion urbana,
generdndose la actual distribucion fisico-espacial:

1.- La Zona industrial portuaria de pesca

2.- Zona céntrica 0 casco de la ciudad

3.- Zonas residenciales y fraccionamientos

4.- Zonas en expansion de desarrollo turistico

5.- Colonias populares y de asentamientos espontaneos

6.- Zonas de esparcimiento popular, comun de los residentes y habitantes regionales.
7.- La Zona Dorada destinada para el turismo potencial nacional y extranjero.

8.- Zona de los complejos turisticos de la isla de la piedra, costa dorada y marisma del
Sabalo.

Es ante este panorama en donde se generan los escenarios propicios del trabajo de
investigacion, los cuales han sido la fuente de inspiracidn ante la ausencia de trabajos de
investigacion cientifica aplicada en el marco de ciudades portuarias.

Es importante seialar que a la fecha no existen documentos 0 modelos de desarrollo que
normen metodolégicamente el proceso del crecimiento y desarrollo urbano de la ciudad a
excepcion de programas municipales de ciertas acciones de emergencia o de paliativos
politicos de acuerdo con los intereses de 1a alternancia de los gobiernos que se han dado
en el municipio porteiio de Mazatlan.

2.- Obijetivos de la Investigacion

Las diferentes expresiones urbanisticas que muestran el perfil actual de la ciudad portuaria
y las transformaciones territoriales de su hinterland, han sido motivadas por las diversas
economias concurrentes desarrolladas a lo largo del proceso histdrico de su configuracion
urbana. Estas expresiones se han dado por las politicas gubernamentales aplicadas que
propiciaron una marcada diferenciacion en infraestructura y equipamientos en servicios
urbanos en la ciudad, observandose asi las exclusiones de abandono en el tejido urbano
regional influyente.

Estas contradicciones surgidas en los procesos de la globalizacion econémica y urbana en
estudio y sus continuos relevantes son los marcos de referencia que a mi juicio ameritan
ser analizados bajo reflexiones genéricas y como objetivos particulares que motivan esta
investigacion. Las contradicciones expuestas dentro del andlisis y de las variables que
concurren se realizan bajo una perspectiva fincionalista.

Obijetivo Central.- El objetivo central del presente trabajo de investigacion aplicada son
entre otros, el de analizar minuciosamente y propiciar proyecciones teoricas de un modelo
de desarrollo cientifico y tecnolégicamente pertinente, con propuestas alternativas
estratégicas que permitan dar soluciones a los problemas derivados de las contradicciones
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multiples antes sefialadas y que son propias de 1a urbanizacion de una ciudad portuaria
receptora y destino de una sociedad postindustrial de consumo dirigido.

Proponer un modelo tecnoldgico de Planificacion sustantiva para el ordenamiento urbano
y econémico de la ciudad portuaria de Mazatlan, realizando un diagndstico y un acucioso
andfisis historico referencial de las principales interacciones que son causas y efectos de la
urbanizacién metropolitana, que como expresiones socioeconémicas dominantes definen la
transicion econémica ciclica de la economia dominante hasta concluir el modelo selectivo
actual propio de una economia terciarizada predominante.

Instrumentar un andlisis taxondmico territorial, particularizando las diferencias en
infraestructura, equipamientos en servicios y la zonificacién del ordenamiento urbano, asi
como analizar las diferencias de la calidad de vida de los habitantes de la ciudad, sus
motivaciones y las crisis sociales producidas por 1a inhibicion econémica portuaria
producida en los tiltimos aiios.

Analizar con espiritu propositivo la relacién y efectos primarios de la expresion espacial de
la industrializacion con relacion al crecimiento de la ciudad portuaria e identificar las
contradicciones existentes en la calidad selectiva de los equipamientos y servicios urbanos
entre las zonas turisticas, zonas comerciales, dreas de desarrollo del esparcimiento
comunitario, zonas del casco histérico de la ciudad y dreas de expresion cultural.

Definir la vinculacion existente entre las actividades econdmicas de los servicios integrados
del fendémeno turistico portuario y su participacion en ef crecimiento y equipamientos de
la ciudad, asi como determinar los impactos regionales que se han producido en el marco
de la arquitectura y la urbanizacién para el turismo, niveles de vida de la piramide
ocupacional de quienes se benefician con estas economias, como actividad aparentemente
dominante en las economias regionales.

Objetivos Particulares.- Los objetivos particulares que inspiraron el presente trabajo de
investigacion se hacen mds significativos en los siguientes rubros:

1.- Plantear y concertar ante las instancias gubernamentales un modelo de desarrollo
cientificamente pertinente y tecnolégicamente estratégico para el ordenamiento del usos
del suelo y tenencia de la tierra, orientacion del crecimiento de la ciudad, abatir la
especulacion del suelo sometido a Ia engorda por ef mercado inmobiliario en todas sus
expresiones.

2.- Promocion de programas estratégicos concertados para estimular Ia vivienda en
arrendamiento e incentivar la vivienda popular para la poblacion de bajos ingresos
producto del éxodo campo-ciudad, mediante las vias institucionales y organismos
sectoriales, para abatir oportunamente esta carencia que ha generado serias crisis a la
ciudad portuaria en su administracion urbana.

3.- Plantear propuestas de modelos de desarroilo que globalicen con adecuada sinergia los
procesos econémicos y los propios de la urbanizacion consecuente.

4.- Plantear programas alternativos de estimulacion de las economfas regionales para
aprovechar la aplicacién del talento de la poblacién en las economfas primarias, asi como

15




la creacidn y estimufacion de nuevos polos de desarrollo de economias de emergencia
regional en [a zona costera norte del municipio de Mazatlin y de los municipios de Elota,
San Ignacio y Cosala, para estimular el desarrollo industrial portuario y de servicios,
abatiendo por consecuencia la modificacién estructural del territorio.

5- Aplicar sinergias de pertinencia politica para la propuesta de rehabilitacion del centro
histérico de la ciudad-puerto, asi como proponer una delimitacién fisica y morfologica en
los elementos arquitectonicos complementarios de la ciudad portuaria.

6.- Analizar y concertar criterios para las propuestas de la rehabilitacién de las zonas de
operacién portuaria industrial y turistica, adecuando el ordenamiento de las playas, asl
como posibilitar la expansion hacia otras dreas programadas en planes gubernamentales
anteriores y que se han ido postergando en su realizacion.

7.- Proponer un modelo de sinergia regional para establecer un sistema integral de puertos
de altura y puertos de apoyo en el pacifico oriental y el golfo de California o Mar de
Cortés.

3.- Justificacion del Tema

Los antecedentes historicos, econdmicos y urbanos en su conjunto y los consecuentes
problemas criticos incidentes en el perfil y crecimiento urbano de la ciudad son la base
sustantiva del presente trabajo doctoral, asi como la situacion de la calidad de vida
econémica regional de influencia portuaria y los ilicitos naturales derivados de Ila
especulacion del suelo y la vivienda que estin generando problemas sociales que son
solidos sustentos a la hipotesis central del presente trabajo de investigacién aplicada.

Los aspectos mas sustantivos y base de la justificacion del trabajo, se centran en las
experiencias de los ultimos treinta afios y radican esencialmente en que en la actualidad y
como se expresa en el rubro de objetivos, no se han realizado estudios, investigaciones o
trabajos serios en donde se hagan propuestas acordes con fas magnitudes
macroecondmicas dominantes en el actual modelo de desarrollo polarizado de la ciudad
portuaria. Tampoco se han hecho aportaciones originales que permitan sustentar
programas de apoyo gubernamental especificos que dinamicen las economias regionales,
basadas en el apalancamiento portuario.

El planteamiento tedrico central de una propuesta de sinergia econdmico-urbana portuaria
que se expresa en la globalizacién econémica y urbana de la ciudad de Mazatlan y su
expresion critica en el perfil y en Ia especulacion del suelo y la vivienda.

Se analiza de manera pormenorizada mediante interrogantes que se pretenden dar
respuesta como justificacion légica de las hipotesis del trabajo de investigacion:

¢Qué razones historicas, econdmicas, geogrificas y politicas motivaron la creaciéon de la
ciudad portuaria y que tipo de urbanizacion se cred con el establecimiento del puerto?.
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¢Como se han expresado los procesos de la globalizacién econdmica y urbana en la ciudad
portuaria y que tipologia de crecimiento urbano ha sido estimulado en los ditimos treinta
aios, periodo motivo de este trabajo?.

¢Cudles han sido las causas que han motivado el crecimiento desordenado, desigual y
horizontal de 1a ciudad?.

¢Qué tipo de crecimiento de fa ciudad ha privilegiado al capital y a las inversiones
monopdlicas transnacionales en las dreas de operaciones portuarias y del desarrollo
turistico?.

¢Cudles economias emergentes han propiciado un crecimiento desordenado de fa ciudad,
propiciando una segregacion geografica de la poblacién?.

¢Cual es la estructura urbana del drea central de la ciudad portefia y que tipo de funciones
desarrolla en sf como el casco histérico de la ciudad?.

¢Qué propuestas de sinergia urbana deberan sugerirse para la activacion de mejoras de
equipamiento de los servicios en las colonias populares fuera del entorno turistico?.(**)

<Qué modelo politico determina las reservas territoriales adecuadamente y evita la
especulacion y el desorden o anti-urbanismo?.

(Qué parte del tejido urbano precisa mayor intervencion gubernamental para la
orientacion de la ciudad en su crecimiento?.

<Qué intereses politicos y econdmicos presionan con la promocién de asentamientos
humanos espontaneos y las invasiones territoriales?.

¢Qué orientacién de! crecimiento de la ciudad es el mas adecuado y que planes y modelos
de desarrollo se han impulsado?.

(**) Sinergia definida como: El conaurso activo y concertado de varios organos para realizar una funcion comin. En la
hipdtesis central del trabajo de investigacidn el sentido final es Iy integracion orgénica que constituye uno de los procesos
vitales para el desarrolfo saludable de las organiraciones sociales de fa Cludad Portuaria, en virtud de b necesidad de obtener
resuitados que no se lograrfan sin la armonizacion de las contribuciones individuales e institucionales..

E! concepto de Sinergia va dirigido a fortalecer las _puosibilidades _de sobrevivencia, competitividad social y desarroflo
comunitario, Ya que el esfuerzo es improrrogable de los habitantes, el gobiemo en sus tres niveles y los sectores productivos
por desarrollar nuevas formas de relacidn que conduzcan al establedimiento de un frente solido para ef logro de objetivos
compartidos; ya que Ia puesta en marcha del modeio en toma de decisiones conjuntas y constructivas que asegtiren beneficios,
crecimiento y desarroflo mutuo. En donde se abata Jas competencias y especulaciones que durante mucho tiempo han
provocado desequiiibrios, desgaste organizadional y considerables costos ocultas, lo cual exige transitar hadia un paradigma de

intensa sinergia,
Lo anterfor nos fleva a la_adopcidn de nuevas tecriologlas y procesas tendientes a elevar los piveles de bienestar, la

incorporacion de cufturas orientadas al bien comiin, los procesos de cambio de actitud, & operacionalizacion de modelos de
calidad integral de estucturas multifuncionales como la Gudad entre otros,
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¢Qué beneficios propician los visitantes a la ciudad y puerto de Mazatlin en el marco
econdmico y urbano y que tipo de agravios eco-ambientales han propiciado y quienes lo
han permitido?.

¢Qué tipos de mercado turistico propicia los cambios morfolégicos de la ciudad en el
perfil estructural urbano y que tipologia de equipamientos y servicios exigen fos
operadores turisticos transnacionales?.

¢Qué modelos de desarrollo econémico portuario se han activado en la ciudad de
Mazatlan y conque finalidades?.

{Qué modelo de crecimiento de la ciudad es mds adecuado y pertinente y que tipo de
propuestas gubernamentales se han realizado?.

¢Qué tipo de reservas de uso del suelo que cuenta la ciudad para su crecimiento y qué
reservas territoriales de desarrollo controlado cuenta la ciudad para incentivar las
actividades portuarias, la industria basica, las actividades turisticas y de servicios integrados
terciarios?.

¢Qué programas econdmicos proponen los gobiernos local, estatal y federal para
incentivar la industria, el sector agropecuario de la region y demds economias de
emergencia regionales para producir insumos y productos para el desarrollo de las
actividades de los servicios integrados del turismo?.

¢Cudles son los desafios mdas sustantivos para los gobiernos municipales de la region
influyente en la ciudad portuaria?.

¢Son congruentes y adecuados los ordenamientos ecoldgicos y ambientales para la ciudad
turistica?.

4.- Hipodtesis

Las politicas econémicas promovidas por los gobiernos en sus tres niveles en la ciudad
portuaria de Mazatidn, han sido histéricamente dirigidas al beneficio y estimulacion del
gran capital transnacional y el monopdlico privado nacional; en las actividades portuarias y
comerciales, industriales pesqueras, sector servicios y aquellas derivadas de los productos y
servicios de 13 recreacion, del esparcimiento y culturales en todas sus manifestaciones.

La operacién de las actividades portuarias han sido el apalancamiento sobre el cual han
girado las economias paralelas tales como el comercio, fos servicios, [a industria ligera y
pesada, la agricultura y I3 ganaderfa, e inclusive la aparicion del fendmeno de Ia
terciarizacion de las economias emergentes regionales del turismo, motivando la ocupacién
en buenos empleos a gran parte de la poblacion inmigrante det estado de Sinaloa, de otros
estados vecinos y de la capital de 13 Reptiblica inclusive.

Las actividades econdmicas del fenémeno turistico por su parte concentran un elevado
porcentaje de la poblacion econdmicamente activa en un 38%, convirtiéndose asi este



potencial humano en un proceso de acumulacion privada de capital temporal para la
metropoli portena.(ie)

El fendmeno econdémico de los servicios integrados del turismo y las inversiones en este
sector estratégico, han sido estimuladas historicamente también a consumir los espacios
fisico-espaciales para propiciar el plusvalor del capital. Estos incentivos fiscales constituyen
una estructura urbana exclusiva, la cual tiende a concentrarse en donde las actividades del
comercio, los servicios, las artesanias, el folkiore, los recursos naturales sol-playa-mar y
paisajisticos, ademds del patrimonio cultural y artistico.(z)

El acelerado crecimiento demograifico de [a ciudad portuaria ha sido estimulado por la alta
inmigracioén regional y de otras entidades federativas, quienes son atraidos por el potencial
de desarrollo econdmico alcanzado en las economias paralelas a {as operaciones portuarias,
asi como por la economia terciaria que produce el fendmeno turistico, actividades que son
vistas como mejores expectativas de oportunidades para mejorar sus condiciones
originales; determinando un crecimiento desarticulado y desigual; el cudl se traduce en un
deterioro de la imagen y perfil de la ciudad ideal portuaria.

Los procesos de la globalizacién econdmica tienen un fiel reflejo en toda 1a estructura
urbana, la zonificacion fisico-espacial, el crecimiento sin un ordepamiento definido y un
equipamiento perfectamente bien diferenciado y excluyente en los servicios, los cudles se
manifiestan de manera inaceptable en zonas perfectamente bien atendidas y un abandono
total en las colonias populares y asentamientos humanos espontaneos.

Adicionalmente a fo anterior, {a metrépoli como centro de atraccion potencial propicia
otros aspectos negativos, tales como la especulacion del suelo y la vivienda y otras
manifestaciones de crisis sociales, incluyendo las invasiones territoriales como formula de
apropiacion del suelo urbano.

Dentro de este escenario de ideas, fas politicas gubernamentales han soslayado un modelo
de desarrollo que incorpore conceptos de sinergia urbana y econémica, propiciando un
crecimiento desigual y andrquico del territorio y del hinterland portuario, que ha
convertido marcos propicios para fa generacion de problemas urbanos.(**)

Estas expresiones urbanas y econOmicas vigorosas planteadas como parte sustancial del
trabajo de investigacién, han generado problemas consecuentes en la especulacion del
suelo urbano y Ia vivienda en arrendamiento en el mercado inmobiliario para las fuerzas
det trabajo, producto del éxodo campo-ciudad; poblacién que emigra del medio rural y de
otras ciudades constituidas en habiticulos dommitorios de la metrépoli portefia, quienes
buscan de mejores oportunidades de vida y aplicacion de talentos. Estas migraciones se
reflejan en la transformacion territorial y del perfil portuario, asi como los cambios
econémicos abruptos del hinterland de referencia como un desarroilo polarizado.

Estas hipotesis y posiblemente otras que surjan dentro del proceso de la investigacién van
a ser tratadas mediante documentacién primaria y secundaria en el marco del trabajo de
investigacion aplicada en torno a ia ciudad en estudio.
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5.- Dimension y Alcance de l1a Investigacién

El contenido temdtico del proyecto de investigacion que se sustenta, considera los
principales tépicos de la problemdtica urbana, social y econémica de una ciudad-puerto,
asi como las contradicciones que se dan histéricamente en su configuracion morfoldgica
fisico-espacial.

Dentro del marco de la investigacion, se expone las probtemdticas derivadas de estas
contradicciones historicas en la ciudad portuaria de Mazatlin en los ultimos afos con el
claro propoésito de dar respuestas sustantivas acorde a los tiempos actuales sobre las
incidencias que en ocasiones han generado crisis sociales por los nuevos procesos de las
economias ciclicas de la ciudad en todos los rubros.

Estas crisis historicas han impactado atin mds al grueso de la poblacion asentada en la
periferia y colonias populares por los diversos mecanismos de apropiacion y de la
especulacion del suelo y la vivienda, lo que ha ocasionado fuertes manifestaciones sociales
y cambios en la estructura territorial de la region sur del estado de Sinaloa y se ha
reflejado de manera directa a otras entidades federativas como Durango, Nayarit, Sonora,
Chihuahua y Baja California Sur; ante los umbrales del siglo xxi.

El contenido temdtico en que se sustenta el trabajo intenta resumir un marco
metodoldégico metropolitano de 1a ciudad portuaria en donde se analiza la secuencia logica
del esfuerzo de los procesos de integracion urbana y los problemas mas comunes seiialados
como criticos en los ultimos aiios, tales como el alza espectacular de los precios del suelo
urbano, los mecanismos de apropiacion ilegal de los mejores terrenos que son sometidos a
la engorda y otras formas de acaparamiento territorial y el cambio brusco de la vocacion
del suelo, asi como la desarticulacion del crecimiento urbano de la ciudad que no le ha
permitido consolidarse como una ciudad ideal como es contemplada ya en el mundo
capitalista desarrollado.

Una reflexion que se hace indispensable exponer es a relacionada con el fendmeno de la
centralizacion regional que se da en la ciudad portuaria de Mazatlan como en la mayorfa
de las entidades federativas, en donde se presenta guardando las proporciones, el mismo
problema, ya que normalmente las ciudades-puertos representa un mayor atractivo para
asentarse, entre otras razones porque se asientan las dependencias del poder publico y
ademds es el gran centro de decisiones de todo tipo.

Se erigen alli las mejores Escuelas, hospitales, centros de esparcimiento y en general el
mayor movimiento econémico; sin dejar de reconocer por otro lado que el crecimiento
fisico de estos polos es aceleradamente mas ripido que las inversiones que se destinan a
dotar de infraestructura y los servicios basicos, lo que en ocasiones hace desmerecer la
calidad de vida.

El crecimiento poblacional tal como se presenta en el territorio nacional, se registra en
igual forma o0 mds que en las ciudades capitales de las entidades federativas pero ain mas
en las ciudades porteias, en donde mds del 70% de la poblacion esta asentada en menos
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del 5% de las localidades, lo que identifica rapidamente la similitud con el problema de la
centralizacion del pals.

La gran diferencia del grado de centralizacion para nuestro caso de estudio radica en la
escala, ya que en términos comparativos, en las zonas metropolitanas de las ciudades mds
grandes del pafs, es ya devastadora la accion del hombre sobre fa naturaleza. Las
inversiones térmicas son el fendmeno cotidiano en cada estacion invernal, el cual aumenta
cada afo su grado de peligrosidad, el medio ambiente alterado y en general 1a ecologia
trastocada, no convencen al hombre de que debe suavizar su quehacer, organizarse de otra
forma y cuidar su entorno con miras al futuro y a las generaciones que seran la base del
progreso tan necesario para vivir cada dia mejor.

Uno de los mayores problemas que se enfrenta la ciudad portuaria es el de Ia
centralizacién polarizada de pricticamente todas las actividades econdmicas en una
reducida Zona geogrifica. Esta tendencia tiene ya mas de treinta afios y es a partir de los
afios sesenta de este siglo que se ha flegado a extremos que han puesto a toda lIa region en
una situacion claramente desfavorable.

El desarrollo urbano, en su acepcion mas amplia engloba los elementos claves que dan
calidad y razén de ser al avance de la sociedad moderna. Si los componentes del
desarroilo urbano como consecuencia del modelo economico imperante no corresponde a
una evolucion equilibrada, se producen un desfasamiento que se traduce en un
desequilibrio social y econdmico para toda la sociedad.

Dentro del anilisis de 1a progresiva urbanizacion que expresa gue el 66% de la poblacion
de la regién sur del estado de Sinaloa reside en la ciudad portefia, en tanto que el resto se
encuentra dispersa en pueblos que no sobrepasan 1500 habitantes. Sobre esta base se
hacen criticas propositivas del origen de los males de la ciudad moderna, en donde la
especulacion del suelo, la carencia de vivienda digna popular y de los servicios urbanos
adecuados, la presencia de capitales e inversiones inmobiliarias improductivas,
encarecimiento de los alquileres, disminucion creciente del gasto piiblico en equipamiento,
segregacion espacial de los grupos sociales, irracionalidad y despilfarro.

E! resumen de los topicos y consecuencias nefastas que afectan a los habitantes de la
ciudad en estudio es muy grande, toda vez de que se ha propiciado de una manera directa
un enriguecimiento sin motivo, de los plusvalores ilegales que se derivan del crecimiento
urbano, aqguellos gue no contribuyen a él ni con el trabajo ni con el riesgo, y que han sido
éstos, los propietarios del suelo.(ss)

Dentro de la dimensidn del trabajo de investigacion se observa que es en los bienes
inmuebles, cuya propiedad estd mas fraccionada en las ciudades portuarias de corte
capitalista, y en donde los problemas engloban a la poblacion periférica, al pequefio
rentista del centro de la ciudad, al obrero que habita las colonias populares y los
suburbios, todos considerados como quienes disfrutan marginaimente de (a ciudad y del
espacio territorial con influencia portuaria.
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Los paradigmas que se plantean dentro de la hipodtesis del trabajo se sustentan en el
sentido de la especulacion marginal de los precios del suelo en términos reales, como
problema bésico de los grandes problemas econdmicos y sociales de la urbanizacion y
como el resultado del juego de las leyes del mercado inmobiliario, las cuales en términos
de las normatividades rectoras desvirtuan el espiritu primario de la ciudad como habiticulo
social de la poblacion que convive en ella.
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CAPITULO I.- MARCO TEORICO

1.- La Tierra -Aspectos Tedricos Dominantes-

Los aspectos tedricos del marco ideoldgico mds relevantes que se exponen en el desarrollo
de las reflexiones que nutren el marco tedrico del trabajo de investigacion doctoral, se
hacen bajo las premisas de las hipdtesis de la sociedad dominante.

Es sabido que ain antes de los cidsicos el proceso productivo se haclfa descansar en tres
factores que son la tierra, el trabajo y el capital; pero por muy primitiva que parezca esta
afirmacion como esquema que puede recordar la simplicidad de los cuatro elementos de la
también vieja composicion de fa produccion, la cual es indudable que, atin con toda la
complicacion de los procesos productivos a que la economia ha llegado hoy en dia, sigue
siendo vilida en la descomposicion final de los procesos.

Los tres factores pueden tener hoy en dia una interpretacion mds amplia. En lo que se
refiere al capital, incluyendo en él, a los avances tecnolégicos y las facilidades de cualquier
indole que han supuesto una inversidn previa para facilitar la produccion; incorporando al
factor trabajo una serie de procesos que vincufados intimamente con €1, pueden de hecho
considerarse como labor acumulada, como acumulacién originaria 0 como veladas formas
faborales, adscribiendo finalmente al factor tierra las materias primas en su aspecto
potencial; es decir, los recursos totales que el hombre pueda extraer de la tierra.

Pero, en todo caso, los tres factores siguen siendo los elementos mds simples del proceso
de produccion, los componentes indivisibles o al propio tiempo inexcusables de dicho
proceso en mayor 0 menor proporcion.

Dentro del andlisis referencial del presente trabajo de investigacion se va a considerar el
factor tierra exclusivamente cediido al espacio fisico en si, es decir, a 1a necesidad del suelo
requerido como pura sustentacion fisica pero funcional del proceso de produccién. Se ha
aludido siempre que en todos los procesos productivos se requiere en mayor 0 menor
cantidad la concurrencia de los tres factores, con lo cual la tierra, como uno de ellos,
integra imperativamente parte de cualquier proceso de produccion.

Las caracteristicas fundamentales de! discurso oficial respecto de las politicas urbanas
portuarias, es la ausencia de conceptos claves para la explicacion de los fendmenos
urbanos y no-solo de éstos, sino que en general de los sociales lo que conduce a
imprimirle un cardcter justificatorio de las acciones del estado, que tienden y se
implementan en funcién de los intereses de las clases dominantes.

Aparece al mismo tiempo ante la actual correlacién de fuerzas en el campo ideologico y
en el sistema capitalista imperante, en los procesos de globalizacion econdémica y
urbanistica de fa ciudad portuaria; aspectos que surgen como medidas de defensa de este
sistema, con influencia del sistema norteamericano en el entorno regional del océano
pacifico y enclave del golfo de California 0 mar de Cortés.
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Antes de entrar en [a parte detaffada de lo que es el andlisis en si, queremos sefalar en
este punto que la tierra se distingue principaimente de los otros dos aspectos que le dan
cardcter especial, es decir:

El Primer aspecto - Es su fimitacion fisica; es indudable que de los tres factores, fa tierra es
el tinico que estd firme y fundamentalmente limitado. Habri, indudablemente, limitaciones
accidentales de capital o de trabajo, pero no participa ninguna de ésa limitacién fisica,
como lo es 1a tierra.

El capital, de hecho, aumenta con la propia produccion, y en cuanto af trabajo, existe
toda una serie de posibilidades en los procesos técnicos que al disminuir a cifras minimas el
trabajo humano, por la utilizaciéon siempre perfeccionada de nuevos mecanismos o
sistemas, eleva su disponibilidad a cifras insospechadas.

Solo la tierra es, por esencia fimitada. Se puede argiiir que es lo suficientemente amplia
COMo para que no sea preciso hablar de su limitacion; pero como veremos por la segunda
de sus especiales caracteristicas, que esta extension es mas subjetiva que real. ()

En el Segundo aspecto, tiene como caracteristica de que, contrariamente a lo que pudiera
suponerse, [a tierra no es intercambiable en el proceso productivo, es una tierra 0 un
espacio determinado lo que se necesita, bien por razon de comunicaciones, por razones de
proximidad a los centros extractivos 0 consumidores, por razon de calidad topografica o
toponimica de {a misma, como lo es el caso especifico de la ubicuidad natural del faro y su
protuberancia fisica que caracteriza al puerto de Mazatlan como {inico en su género.(z)

En base a lo anterior, de hecho cada trozo de tierra ofrece una caracteristica especiaf y
esto lo limita enormemente en la eleccion que de la misma ha de hacer el proceso
productivo y en cierto modo, y como paradoja frente a su extension, le otorga caracter
monopélico.

Este segundo punto quedard perfectamente aclarado cuando aludamos a la eleccién y
precio de tos solares y espacios fisicos titiles y de los patrimonios naturales. De aqui que
fos planificadores y economistas hayan manifestado siempre una honda preocupacién por
conocer realmente el papel que puede jugar la tierra dentro del fendmeno de la
produccion.

Es indudable que la nocién tierra como factor productivo, se centraba histdrica y
especialmente en los economistas y planificadores clisicos, contemporineos de una
economa industrial primitiva; a su participacién como generadora del producto agricola,
puesto que no existia aplicacion mds importante de ella, pero en los tiempos actuales el
crecimiento progresivo de {a poblacion, la necesidad de grandes espacios para ia
instalacion de centros industriales siempre en aumento, la migracién incesante de la mano
de obra agricola a niicleos urbanos, la expansion del sector terciario, las gigantescas
necesidades de vivienda y, por tltimo, el desarrollo asombroso de migracion de visitantes
temporales con estancias breves, han originado una problematica totalmente nueva de la
tierra como factor productivo.
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La aplicacién productiva del espacio fisico-espacial naturalmente privilegiado, ha
determinado una explotaciéon muy distinta del suelo a la imaginada por los clisicos, es
decir; la de servir de soporte y fundamento a los grandes centros urbanisticos, fabriles y
turisticos, que cada dia con mayor densidad se elevan por todas partes dentro del marco
inmobiliario.

Cuando los planificadores teodricos de los espacios con alguna vocacion natural portuaria,
comercial y de visitantes o turistica, como Juan B. Say que afirmaba que éstos tres factores
capital, trabajo y tierra; eran fundamentales e indispensables para la formacién del
producto, no podia sospechar que la tierra en si, y no en el proceso agricola, fuera a
trasladar sus agudos problemas de abundancia a escasez, nada menos que a los sectores
comerciales de los puertos a los sectores industriales y cdmo consecuencia a los segmentos
economicos de 10s servicios en todas sus expresiones.

El desarrollo de la actividad capitalista a partir del siglo Xvii, determina el nacimiento de
nuevos conceptos econdmicos, tales como fa gestion empresarial, el beneficio y el riesgo;
surgiendo un nuevo factor de la produccion que los tratadistas anaden sin discusion a los
tres anteriores: el empresario. (2)

Pero es precisamente en este escenario en que la dindmica econdmica liega a un cierto
grado de madurez cuando el suelo adquiere nuevo sentido de bien economico. Ya no se
trata solo de un bien limitado, susceptible de usos alternativos entre distintas clases de
cultivos, sino que se extiende a limites inesperados su campo de aplicacién.

Surge de esta manera nuevos métodos y nuevas formas de valoracion del suelo en funcion
de los distintos tipos de renta o utilidades que puede generar, ya que el valor-capital actual
del mismo es, en definitiva, el resultado de capitalizar al tipo de interés vigente los flujos
de rendimientos percibidos segun la actividad a que se destine.

La renta o utilidades marginales de la tierra se explicaba por los clasicos a través del triple
concepto de 1a renta, esto es; de calidad, de intensidad y de situacion; estudiados por
David Ricardo y Von Thuenen y éstos principios son también aplicables a 13 renta del
suelo dedicado a actividades no agrarias. (2)

La renta de situacion es ficilmente comprensible, pues los espacios o solares situados en el
centro de la ciudad son mis apetecibles que los suburbios a causa del menor costo de

dinero y tiempo de los desplazamientos; las otras dos clases de repta también se presentan
en ellos.

Las costumbres actuales acusan una serie de preferencias por barrios, colonias y zonas
residenciales, complejos comerciales, etc., que constituyen una auténtica renta de calidad,
pues en muchos casos su distancia al centro de la ciudad es superior a la de otras colonias
llamadas antiguas, y, sin embargo, tienen valor mas elevado aquéllos, que éstos.

La renta de intensidad se pone de manifiesto en la diversa posibilidad de edificacion, ya

impuesta en unos casos por la propia naturaleza del suelo y en otros por ordenamientos
urbanisticos.
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La oferta del suelo, por tanto, acusa una elevada rigidez que permiti6 a fos clisicos afirmar
que los ingresos del propietario agricola eran una renta absoluta y al hacendista Henry
George, invocar que constituyese ésta renta; el tnico impuesto justo que debia pagar la
sociedad, puesto que, para ponerla en explotacidn se requieren elevadisimas inversiones en
obras de infraestructura.

Las condiciones de tipismo, belleza de paisajes, proximidad a playas, puertos, autopistas,
etc., son hoy caracteristicas que ejercen una notable influencia sobre el valor del suelo;
pues su oferta es evidentemente reducida, ya que consiste en caracteristicas especificas
muy localizadas y no en condiciones genéricas de mayor dispersion. Es aquf en donde
surge lo que nos atrevemos a calificar de atentados y atin de expolio social.

Ahora bien, veamos algunos aspectos macroeconémicos de ia actual situacion del suelo
urbano de (a ciudad portuaria de Mazatiin, que son ejemplos de la hipdtesis planteada por
lo tedricos analizados como referencias dentro del marco teoérico.

Los planes estatales de desarrollo urbano de 1979 y 1993 previeron para los préximos aios
de vigencia, la puesta en marcha de la explotacidn de 1063.0 hectireas de suelo
urbanizado para atender las necesidades del equipamiento portuario-turistico, pero el
desenvolvimiento de esta actividad ha sido muy superior a 1a prevista a causa de dos
factores fundamentales:

Por una parte, la demanda de plazas receptivas en la ciudad, estimadas con un crecimiento
anuat del 11%, aumento en realidad al 29%, y por otra, las tendencias especulativas de los
inversionistas generaron la marcha ascendente en los planes de inversion social
gubernamentales, como mds adelante se podran observar.

Entre 1964 y 1965 se declararon centros de interés turistico toda la actual zona dorada en
apoyo a la existente zona playera portuaria y aun prevalecen peticiones para nuevas
declaratorias hacia el norte, a las que se pueden incorporar las ampliaciones hacia la playa
de cerritos y que son correspondientes a aquéllas actuaciones de beneficio comunitario y
de recreacion social o turisticas meramente que, o bien no solicitan beneficios dei poder
publico en equipamientos, sino que, se pretende incorporar los empresarios privadas con
inversiones extranjeras alternativas.

Por lo que respecta a la demanda efectiva de suelo por razones propias del fendmeno
portuario, se puede estimar la necesidad de un considerable espacio urbano paralelo al
litoral norte y sur hacia la Isla de fa Piedra.

Como puede observarse las proyecciones tedricas son altamente sorprendentes, ya que se
ha producido una tensién de demanda sobre el suelo diez veces superior a 12 prevista en el
proyecto del plan estatal de desarrollo, el cual hemos tomado como referencia.

Es indudable que el periodo de maduracion de éstos espacios conexos al entorno
portuario se han estimado en veinte afios, por lo que es légico que la demanda de
espacios y ain con ia incorporacion de aquétla demanda derivada del fendmeno turistico
en estos momentos sea mds que suficiente para ocupar estos complejos proyectados, pero
sin embargo, el efecto sobre el suelo en éste modelo de Planificacion se han sometido
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desde el primer momento a los planes previos de ordenacién urbana en general, guedando
afectada quiérase 0 no, por la expectativa favorable de ampliacién a los fines de
edificacién, e indefectiblemente su valor ya no viene determinado por su rentabilidad
agricola, sino por su potencialidad como complejo urbano derivado del desarrolio
portuario y las motivaciones turisticas.

Luego entonces surgen las clasicas interrogantes, ¢ cudl ha sido el valor social de Ia
inversion en infraestructura y equipamiento en el suelo urbano?. Podemos considerar que
éstas superficies antes de la especulacién inmensa que historicamente ha registrado no
tendria precio medio en venta por metro cuadrado, porque 13 gran mayoria eran secanos
pobres y sin condiciones de productividad agricola.

Es asi como la gravedad del problema del suelo en la actividad portuaria, industrial,
comercial, de servicios y turistico; reside en la aparicion de un nuevo fendmeno
econdmico que es la especulacion espacial, debido principalmente a la rigidez natural de la
oferta del suelo a que hemos hecho referencia.

El resultado de este nuevo fendmeno econdmico es asombroso; se manifiesta por la simple
transmision de compraventa de los espacios o solares, en donde sus precios alcanzan
valores de fibula, sin que exista la menor contrapartida material que justifique esos
incrementos de valor. Es simplemente un tributo que la sociedad absorbe pagando al que
compra y espera un cierto tiempo de engorda natural o en ocasiones unos dias sin edificar,
para vender de nuevo.

En un sondeo efectuado como practica muestral del presente trabajo de investigacion con
los empresarios inmobiliarios y turisticos, se ha podido detectar que, en valores medios, Ia
especulacion elevo en un 1000% los precios de los predios periféricos aledaios a la zona
interactiva de 1a playa, y se refiere s6lo, y esto es muy importante, a las superficies sobre
1as que en este momento se realizan proyectos turisticos.

Esta enorme cifra de plusvalla equivale aproximadamente a la inversion social destinada
con fines de infraestructura y equipamiento urbano de la ciudad. Este proceso monetario
de la especulacion se inici6 hace mds de treinta anos, estimulado por la presencia de
capitales procedentes del ahorro medio, que considera la propiedad de solares estratégicos
COMo una inversion segura que aumenta en valor, mientras que el ahorro en cuenta
corriente bancario se deprecia con el tiempo, y las inversiones en bolsa son menos
rentables y estin sujetas a mayor controf fiscal.

Las repercusiones de ésta revalorizacion, absolutamente injustificadas en buena logica,
encierra problemas muy graves, que los podemos resumir dentro de este trabajo en los
siguientes apartados:1.- Aspectos inflacionarios

2.- Injusticia social

3.- Promocioén inadecuada del suelo urbanizable como causa
retardadora del desarrolio.

Para efectos de tener una idea clara en este trabajo de investigacion, considero hacer una
ligera glosa histérica de cada uno de los tres aspectos relevantes:
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1.- Aspectos Inflacionarios.- En el marco de la globalizacion econdmica y urbana,
los aspectos inflacionarios tienen una directa incidencia en los costos en cualguier proceso
productivo que no responde a un valor afiadido a dicha produccion, es decir, si el
encarecimiento de costos se debe a que en el proceso productivo se ha aumentado la
inversion, por alargamiento o perfeccionamiento de aquéllos, es indudable que el aumento
del precio tiene como contrapartida el mayor dinero que, en el propio proceso, ha habido
que pagar por ese aumento de costos, y ello restablece el equilibrio del sistema, toda vez
que se sostiene que ¢l importe de la produccion total equivale a los medios de pago que se
ha invertido en ia misma.

Ahora bien, cuando de una manera arbitraria 0 absolutamente auténoma del proceso se
aumenta sin ninguna variacion de aquél, 1a cantidad que se paga por un determinado bien,
manteniéndose los demds precios constantes, es indudable que hay una masa de medios de
pago puesta en circulacion sin contrapartida de producto con una fuerza inflacionaria
peligrosa.

En base a lo expuesto anteriormente, es cOmo nos atrevemos 3 asegurar que las tensiones
inflacionarias sufridas por la economia portuaria de Mazatlan y su hinterland de influencia
en los tiltimos cinco aios se deben, en una buena parte, a esta gran corriente de medios
de pago que se ha inyectado al sistema por el precio creciente de los terrenos con
vocacion de desarrollo econémico regional.

Basta observar la cifra comentada para ver como la misma ha de representar por fuerza y
dada su gigantesca proporcion una indudable fuente de inflacidon, porque se ha de tener en
cuenta que el fendmeno no estd exclusivamente cefiido a las hectireas de terrenos a los
cudles hemos hecho referencia, y que, como se ha expuesto, se circunscriben a las
superficies a las que estin ya en marcha las obras de proyectos de urbanizacién para los
servicios que integran la economia de servicios, sino que, paralelamente a éstos espacios
urbanisticos existen muchos otros espacios estratégicos que ya se han comprado a precios
muy altos, pensando todavia en una especulacién posterior y en las que, por tanto,
aungue no se han hecho ninguna construccioén, han sufrido ya especulaciones en cambios
de propietarios y sucesivos encarecimientos de precios.

2.- Injusticia social.- Dentro de este concepto del proceso de acurmufacidn originaria
de capital, estd claramente demostrado que 1a remuneracion extraordinaria que perciben
los primitivos duefios de los terrenos, o los sucesivos especuladores del mismo, estd en
contra de toda retribucién justa de beneficio por su aportacion social.

Se admite que en fa sociedad capitalista, y aun quizds en cualquier otro esquema
econOmico-social, existe siempre una retribucién a la inteligencia o al riesgo, pero es
indudable que en caso de los propietarios del suelo especulado, ni una ni otra se dan en 1a
proporcion que exigirian ganancias que, a menudo, han supuesto mil veces el capital
arriesgado.

El anecdotario de las grandes operaciones que se han hecho con la especulacion de los
solares y principalmente aquéffos cercanos al entorno portuario o cercanos a las playas, es
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inmensa o bien conocida. No ha habido en ellos ni una especial capacidad por parte de los
propietarios, ni riesgo alguno en el procedimiento.

El fendmeno ha sido autdonomo, inesperado y a veces tan increible, que ha sorprendido a
los propios especuladores de los terrenos;. y ello revela evidentemente en el sistema un
procedimiento injusto para la colectividad social, que sufre de una manera directa los
perjuicios de ésta injustificada alza de precios por dos caminos distintos: el de la inflacion a
que hemos hecho referencia por los procesos de fa globalizaciéon econdmica y urbana, y el
del encarecimiento de vivienda y alojamientos y los hoteleros a que nos referiremos
enseguida. Aparte de ellos, el fendmeno en si ofrece la injusticia social que encierra todo
lucro excesivo e indiscriminadamente repartido.

3.- Promocion inadecuada del suelo urbanizable como causa Retardadora del
Desarrollo.- En lo que se refiere al aspecto retardatario del desarrollo, parece indudable
que cualquier proceso en el que Ia espera temporal es una fuente de revalorizacion, resuita
contrario a cuaiquier sano principio de desarrollo. Si el incremento de valor del suelo esta
basado en esperar a la construccion en adyacentes parcelas, es logico que grandes
superficies del suelo se hallan en desarrollo paralizadas por propietarios que no venden ni
construyen, aguardando sin riesgos, 1a revalorizacion de sus terrenos, y ello nos ha llevado
a que hoy muchas zonas se hayan en proceso de espera, hurtadas a su natural transaccion
comercial.

Es dificil concebir con los criterios que ahora existen sobre la funcion social de la
propiedad, el que se sustraigan al desarrollo grandes parcelas del suelo con el sélo objeto
de que sus propietarios obtengan ganancias excesivas que se pueden refutar como ilicitas.

Los aspectos del encarecimiento de predios es obvio, mds adelante se explica en el cuerpo
del trabajo en cifras 1o que se supone en los costos finales este proceso, y se demuestra
como en algunas construcciones se llega al hecho dificilmente creible de que el importe del
terreno equivale a todo el costo de construccion, es decir, que en el proceso productivo
de una unidad de alojamiento viviendistico u hotelero para el caso de las actividades de la
recreacién turistica, se paga por el uso del terreno tanto como por todo e! trabajo de
construccion adicional de la unidad receptiva.

Ello equivale a que a lo largo de la entera explotacion de los apartamentos o unidades
receptivas, de las residencias o del hotel, el cliente viene pagando en su pension o alquiler,
una mitad que ha de reservarse al uso del terreno y se pone de manifiesto que se coloca al
factor tierra como el primero en el proceso productivo, desvirtuando lo que hasta ahora
era normal en la economia.

Por otra parte, este enorme encarecimiento de costos Heva a los constructores que se han
visto obligados a pagar una cantidad exorbitante por el uso del suelo a intentar aprovechar
al maximo los espacios en el proceso constructivo, y ello, es 1a razén de Ia pugna de los
promotores inmobiliarios con los poderes publicos del gobierno en sus tres niveles de
gestion; para lograr densidades de poblacion adecuadas en los niicleos receptivos turisticos
con excesivo nimero de demandantes de construcciones pricticas y cercanas a los
patrimonios playa-mar, haciendo que pricticamente desaparezcan las zonas verdes.
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Este proceso de las actividades terciarias destinadas al fendmeno turistico portuario que
tantas criticas y protestas esta levantando, se debe principalmente a que el abuso en los
precios de los solares Heva a forzar su expoliacion y explotacion, creando hacinamientos en
determinadas zonas, tal como sucede en la zona dorada; mientras que en otras
permanecen absolutamente desérticas, esperando solo a que precios mayores sean pagados
por sus terrenos y sean puestos estos espacios en la linea de nuevas construcciones de
densidad todavia mayor.

Las medidas que se han considerado como factibles para cortar esta grave situacién de
especulacién, que afecta por una parte a la estabilidad econdmica del municipio y a la
rentabilidad de la industria, incluyendo fa turistica por la otra, pueden ser de varios tipos;
unos, que favorecen la oferta de terrenos mediante fa puesta en explotacion y
urbanizacién del suelo en zonas de mayor concentracion de la demanda, otras, de tipo
fiscal, que capten para el estado las plusvalias originadas por las especulaciones marginales,
desalentando por consiguiente este tipo de actividades, y otras de tipo cautelar, es decir,
congelfando las transmistones de espacios estratégicos cuando se va a madurar una zona, es
decir, generando por parte del poder publico focal la creacion de zonas econémicas de
desarrollo controlado.

En México como pals, este fendémeno es un patrén de comportamiento general en todas
las urbes turisticas, contraviniendo los fundamentos constitucionales 27 y 28 de la carta
magna en sus apartados especificos. En otros paises se han enfrentado a similares
problemas con criterios muy diversos, a saber que:

1.- En los pafses Escandinavos: el suelo estd nacionalizado y el terrateniente es un
mero usufructuario del mismo.

2.- En los Estados Unidos de Norteamérica: existe un cuerpo estatal, cuya funcion
es la valoracion y tasacion del suelo en su concepto estrictamente economico, al margen
de las declaraciones que pueden hacer los particulares.

3.- En Alemania: los compradores de terrenos pueden registrarlos si quieren por un
valor inferior a que lo han adquirido, pero existe, a favor de terceros 1a posibilidad de
ejercer un derecho de retracto y adquirir la propiedad por un 10% mas de lo declarado
en registro.

4.- En Francia: el estado impide las ventas por cinco aios en las tierras sometidas a
un desarrollo urbanistico.

5.- En Espaiia: existe un instrumento que pudiera ser eficaz, 1a ley del suelo, que si
bien, dada la fecha de su promulgacion, es incompleta a éstos efectos portuarios y su
consecuente economia terciaria y turistica, pues su valor expectante no incluye elementos
de éste caracter y ofrece en su aplicacion si se lleva a efecto rigidamente, cosa que atin no
se ha hecho grandes posibilidades practicas.

Por otra parte, los medios fiscales, catastrales y registrales son incapaces hoy de resolver el
problema, pero cabria a través de ellos articular un procedimiento indudablemente eficaz
que evitara el procedimiento mas drdstico de una nacionalizacion del suelo en las zonas en
que el desarrollo esperado lo haga aconsejable.
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Finalmente, en las reformas planteadas en la misceldnea fiscal de 1990 por el legislador, el
gobierno Mexicano hace alusiones a una figura fiscal que aun no se ha reglamentado su
estructuracion, y es la imposicion por plusvalia a los terrenos afectados a través de las
declaraciones del valor de sus sucesivas transmisiones. Aunque imperfecta, la articulacion
practica de esta posibilidad y la ejecucion de sus normas podria dar, al menos, cierta
posibilidad de actuacidén contra el fendmeno de la especulacién y aiin de 13 expoliacion
territorial en zonas urbanas y comunales.

Como muestra de la aseveracion anterior, exponemos dentro del trabajo de investigacion
las cifras que a2 modo de ejemplo iustran los precios actuales en fa tabla anexa que
corresponden a las colonias y zonas residenciales mas tradicionales. Esta ilustracién
muestra el caso de las zonas estratégicas de los espacios urbanos de la ciudad portuaria, y
nos da una idea de [a magnitud de los impactos en los precios en areas que hasta hace solo
unos afios atrds eran terrenos baldios con estructura legal de ejidos, muchas veces rocosos
e inservibles agricolamente por su exposicion a los vientos del mar. (s9)

TERRENOS Y ZONAS URBANAS EN MAZATLAN

COTIZACIONES DE TERRENOS EN ZONAS URBANAS DE CALIDAD
PRECIOS MAXIMOS. PRECIOS MINIMOS

COLONIA INSURGENTES $ 300.00 M2, $ 270.00 M2,

COLONIA LOPEZ MATEOS $ 400.00 M2, $ 350.00 M2.
LOMAS DE MAZATLAN $550.00 M2. $ 550.00 M2.
LA REFORMA $ 350.00 M2, $ 350.00 M2.
FLAMINGOS $ 500.00 M2. $ 500.00 M2.
PLAYAS DEL SOL $ 550.00 M2, $ 550.00 M2.
LOMAS DEL MAR % 330.00 M2, $ 250.00 M2,
TELLERIA $ 330.00 M2, $ 310.00 M2.
CENTRO $ 260.00 M2. $ 220.00 M2.
GABRIEL LEYVA $ 200.00 M2. $ 150.00 M2.

Fuente: Investigaclén Directa, 1997

Paralelamente a este proceso, se ha ido desarroliando una actividad especulativa también
en zonas urbanas comerciales y también en menor grado, en las zonas de localizacién
industrial.

Los efectos directos en los sectores productivos de fos procesos de la especulacion
creciente del suelo, motivada por la globalizacién econémica y urbana en la ciudad
portuaria son de evidente interés. En la urbanizacidon industrial y turistica el peso que el
valor de! suelo ejerce sobre cada unidad producida o, en términos homogéneos, sobre
cada peso generado por la actividad considerada, veremos que si no se mantiene el valor
del terreno en sus justos limites, puede legar a convertirse en un condicionante de tal
categoria que estrangule 1a inversién destinada a la industrializacion y a las actividades
econdmicas de los servicios integrados del turismo.
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Para una actuacién genérica en zona portuaria o turistica de primera linea, como la actual
zona dorada, que suponga una inversion en urbanizacion, edificacion e instalaciones
deportivas y servicios complementarios que alcancen una inversion considerable; el costo
medio del terreno es hoy del 90%, es decir, pricticamente equivalente al precio de la
disponibilidad del terreno y al de 1a cifra de casi toda !a inversion.

Se puede pues afirmar categéricamente, que el uso del terreno llega, en ocasiones a ser
una rémora para el establecimiento de una industria cuyo producto principal sean los de
naturafeza econdmica de fos servicios turisticos en un fugar éptimo desde el punto de vista
de la localizacion, y que amenaza con precios finales prohibitivos.

Es precisamente en los casos especiales de fa tierra, y es aqui en donde nos hallamos frente
a un aspecto final del problema, en que esos terrenos suben de precio, al margen de la
propia especulacion por las obras realizadas por el estado o el municipio, es decir, con el
sacrificio de toda la poblacion regional en su conjunto.

Es muy nommal que las inversiones destinadas a las obras publicas, creadoras de economias
externas, hagan capitalizar éstas economias emergentes en provecho de los propietarios de
los terrenos afectados. Son muchos éstos fendmenos en relacion con la situacion actual,
referidos principalmente a los servicios de transportes, pues, en relacién con la tierra, son
quizd los que de una forma mds inmediata cambian el esquema de la economia externa.

La realizacion de aeropuertos y la ejecucién de carreteras son indudablemente los ejemplos
mas claros de cuanto aguj exponemos.

Como parte final, aludimos también a algo que junto a las razones apuntadas, le da
todavia un cardcter mas deplorable y peligroso a todo este fenémeno, y es que muchas de
las inversiones extranjeras efectuadas en la ciudad portuaria en los tiltimos afios, se han
producido precisamente en fa adquisicion de estos terrenos con el sélo objeto de fa
especufacion marginal, producto de la engorda de los terrenos de mejor calidad
funcional.(12)

Se deberd plantear valientemente el tema y encarar en su solucion para analizar si estas
inversiones no son a largo plazo contraproducentes o si lo unico que han hecho es cebar
de un lado ia bomba social de ia inflacion y del otro, expoliar al final del proceso a
compradores e industriales regionales. Y, junto a ello, la posible inestabilidad de unas
inversiones que pueden stbitamente sentirse atraidas por otras especulaciones fuera de fa
ciudad y de la region, creando con su relativamente ficil exportacion un problema
peligroso polfticamente dado.

Nos hemos ceftido en este tema como parte det marco tedrico del trabajo de investigacion
que como tesis ha sido denominada “Sinergia Urbana y Economica de una Ciudad
Portuaria: Mazatlin”, que expresa una propuesta de un modelo de desarrollo cientifica y
tecnolégicamente pertinente, por los procesos de globalizacidn econdémica y urbana de la
ciudad portuaria y por interesarme mds en o particular a3 lo referido a las actividades
econémicas portuarias, los aspectos de la industrializacion, las actividades econdmicas de
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los servicios y todo lo relativo a la terciarizacion econémica de 1a ciudad del fendmeno
turismo.

Se pretende cuantificar los diversos impactos negativos de los modelos de la especulacidn
como formula de acumulacion originaria del capital en los recursos conque cuenta la
ciudad turistica y de sus zonas industriales que, cuando menos, triplican entre ambas el
proceso a que nos hemos referido. Veremos como quizds el problema mds grave y mds
injusto que se deriva, es el desarrollo del abuso de la propiedad del suelo urbano, sus
formas de expoliacidn, la especulacion de la vivienda en arrendamiento y la imagen critica
del perfil de ciudad de servicios en el sistema de ciudades.

Cuando hagamos lo necesario por resolverio serd por tanto, la aportacién mds importante
que podamos ofrendar en 1a transicion actual, a la esperanzada expansion econdmica de
las actividades rentables portuarias en las diversas economias convergentes regionales de su
hinterland circundante.

2.- Sociedad Urbana

Los topicos tedricos que se han considerado como reflexiones y que nutren el trabajo de
investigacion aplicada, parten de las hipétesis de la urbanizacién completa de la sociedad
dominante posindustrial, planteamiento que sustenta €l marco tedrico y cuya réplica es
adecuada con los argumentos necesarios y que implican necesariamente su
conceptualizacion acorde con el tema principal, siendo éste, la de la sociedad surgida de la
urbanizacién integral.(34)

Aunque esta conceptualizacion rompe con los términos utilizados, frecuentemente se
emplean definiciones de la sociedad urbana para caracterizar los tipos muy diferentes de la
ciudad o pdlis; la polis griega, la ciudad pequeiia o la gran urbe metropolitana.

La confusién respecto a la definicién real es tal, que el concepto de ciudad se hace en
ocasiones solamente como abstraccion y se ignora las relaciones sociales y de produccion
que se hayan ligadas a cada modelo urbano.

Al compararse las sociedades urbanas entre si, como conceptos tedricos, en las que no
cabe comparacion alguna, pero subyacen determinadas ideologias respecto al concepto de
sociedad urbana como el organicismo, segtin el cudl, cada sociedad urbana es en sf misma
un todo organico, el continuismo para el cudl existiria continuidad historica o0 permanencia
de la sociedad urbana y el evolucionismo, en virtud det cudl tanto los periodos como las
transformaciones de las relaciones se paralizan o desaparecen.

Para el propdsito del marco tedrico del proyecto de tesis doctoral, e! término sociedad
urbana se aplica a la sociedad que surge de la industrializacién, es decir, la sociedad
caracterizada por un proceso de dominacion y asimilacién de I3 produccién agraria; es
decir, que dicha sociedad urbana no puede concebirse sino como culminacién de un
proceso en el que, a través de transformaciones discontinuas fas antiguas formas urbanas
estallan. Un aspecto sobresaliente del planteamiento tedrico en el caso de la sociedad
urbana, es el de situar las discontinuidades, y viceversa.
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Se incluyen también en el proceso de fa formulacion del marco tedrico para definir la
sociedad urbana, las ciencias como la sociologia en el marco urbanistico, la economia
politica, la historia, la geografia humana como ciencias especializadas; las cudles han
aportado numerosos conceptos para caracterizar nuestra sociedad, su realidad, sus
tendencias fundamentales, su actualidad y su potencialidad.

Es asi como se habla de sociedad industrial, de sociedad tecnificada, de sociedad de la
abundancia, sociedad del ocio activo o sociedad turistica, sociedad de consumo y para el
caso concreto del propio marco tedrico: sociedad postindustrial de consumo dirigido.(33)

Como puede observarse en todas y cada una de estas definiciones, puede hallarse parte de
la verdad empirica o conceptual y parte de exageracion y extrapolacion metodolégica.

Para conceptualizar a 1a sociedad postindustrial de consumo dirigido como sociedad propia
del fendmeno del ocio activo o fenémeno turistico, es decir, aquélia que nace de y en 1a
industrializacion y sucede a ésta; se propone el concepto de sociedad urbana que hace
referencia, mas que a una realidad palpable a una tendencia, una orientacion, una
virtualidad.

De ahi que no quede excluida ninguna caracterizacion critica de la sociedad
contempordnea; por ejfemplo, su andlisis de fa sociedad burocritica de consumo dirigido
que fundamenta la categoria de desarrollo social por el estado en el contexto
constitucional. Aqui se puede observar que es una hipotesis tedrica, que el pensamiento
cientifico puede plantearse, tomdndola como punto de partida, procedimiento necesario
en las ciencias facticas de la urbanizacion. (33

Es mds, no hay ciencia sin hipétesis cientifica para nuestro caso concreto, el objeto se
inserta en la hipétesis, al mismo tiempo que la hipétesis incide sobre el objeto. Asf dicho
objeto se sitiia mas alld en lo constatable o empirico, no por ello es ficticio; siendo asi
como podemos constatar que: la sociedad urbana es para nosotros un objeto virtual, es
decir, un objeto posible, cuyo nacimiento y desarrollo se presenta ligado a un proceso y a
una prixis o accion diversificada.

Es muy importante repetir gue nuestra hipdtesis debe justificarse y deberd hacerse dentro
del cuerpo del presente trabajo, ya que existen pruebas y argumentos desde los mais
simples hasta los mds sutiles. Un ejemplo de similitud lo es €l hecho de que la produccion
agraria ha perdido en los grandes paises industriales y a escala internacional toda su
autonomifa. Como sector ya no es fundamental y carece de caracteristicas especificas que
se dan solamente en el subdesarrollo de la sociedad.

Esta afirmacion es factible, ya que {as particularidades locales y regionales heredadas de
una época en 1a que la agricultura era factor dominante, no ha desaparecido, cabe incluso
afirmar que las diferencias asi surgidas ileguen acentuarse en casos concretos; sin embargo,
lo cierto es que la produccion agricola se transforma en un sector de la produccion
industrial subordinada a sus imperativos y sometida a sus exigencias.

El crecimiento econémico, la industrializacién, al mismo tiempo causas y razones tiltimas,
extienden su influencia sobre el conjunto de territorios, regiones, naciones y continentes;
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dando como resultado final la aglomeracion tradicional, propia de la vida campesina; es
decir, la aldea se transforma; unidades mas amplias la absorben o la asimilan, se produce
su integracién en la industria y en el consumo de los productos de dicha industria.

La concentracion de la poblacion se realiza al mismo tiempo que la de los medios de
produccién, el tejido urbano prolifera, se extiende, consumiendo los residuos de la vida
agraria, entendiéndose por tejido urbano al conjunto de manifestaciones del predominio
de la ciudad sobre el campo y no de manera estrecha, [a parte construida de las ciudades.
Desde esta perspectiva planteada, una residencia alterna, una autopista, un supermercado
en pleno campo, forman parte del tejido urbano.(s1)

Ahora bien, la expresién sociedad urbana ha respondido a una necesidad tedrica, el
concepto de sociedad urbana, tal y ¢como lo presentamos es pues, al mismo tiempo una
hipétesis y una definicion, no se pretende de ninguna manera de una presentacion literaria
o pedagogica, ni de una adaptacion del saber adquirido, sino de una elaboracién, de una
investigacidn, y, también de una creacién de conceptos.

Se perfila y se precisa una corriente de pensamiento en busca de un cierto concepto y
quizd de lo concreto. Esta corriente, con los resultados hoy conocidos, tiende a una
prictica, 1a prictica de una sociedad urbana captada o reencontrada.

Con base en lo anterior, no se trata pues, de buscar una receta empirica para fabricar ése
producto que es actualmente la realidad urbana de un puerto, que es precisamente lo que
se espera con demasiada frecuencia y que prometen los urbanistas. Asl, con el empirismo
que constata, contra las extrapolaciones aventuristicas, contra el saber despedazado en
migajas que se intentan digerir, siempre nos encontramos ante una teoria que se presenta a
partir de una hipOtesis tedrica y corresponde ésta, a la de la sociedad creada por la
urbanizacion portuaria integral o ciudad terciarizada para nuestro caso en estudio.

2.1.- Urbanizacioén -Conceptos Tedricos-

Para fines de conceptualizar esta categorfa del marco tedrico, se ha considerado los
siguientes aspectos tedricos. Histéricamente la urbanizacién ha existido siempre desde que
el hombre empieza a vivir en ciudades y a organizar conscientemente sus espacios vitales
pero el término urbanismo surgié a principios de este siglo y sélo en las ultimas décadas ha
pasado a ser de uso comun en cualquier entorno de equipamiento de servicios.(4s)

En la actuafidad no existe alguna definicion objetiva que retina todas las caracteristicas
necesarias para integrar morfolégicamente el término urbanismo como una disciplina
cientifica o como multidisciplina auténoma.

Como disciplina cientifica se encuentra conformada con un sentido amplio en la
metodologia cientifica y son varias las disciplinas que de manera concurrencial se
manifiestan para definifla. Estas disciplinas que se involucran para su conceptualizacion
son: {as ciencias de la tierra, las ciencias sociales y las ciencias instrumentales; compuestas
por el derecho, ingenieria, arquitectura y administracion entre otras.(47
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La urbanizacion alternativa como lo es el caso del equipamiento de los puertos, son
disciplinas integradas en formacion y en permanente conformacion ideologica, las
conceptualizaciones que se le puedan dar hoy en dia, son en muchas veces incompletas y
hasta contradictorias; del lado de {a misma urbanizacion alternativa estin por determinarse
sus planteamientos y puntos de soporte tedrico-cientificos, es decir, las aspiraciones, los
origenes, las bases, los supuestos, los métodos y los fines del urbanismo en cuanto a
disciplina cientffica.

Desde el punto de vista etimoldgico, el término urbanizacion proviene de urbe, ciudad o
urbano; lo que es de una ciudad, pero derivado del fatin urbanus; por tanto esta acepcién
se refiere a todo lo relacionado con la ciudad.

Aunque en la actualidad esta concepcion fenomenologica ha sido superada y ampliada, de
modo que su sentido actual pueda sintetizarse en el estudio y planeacion de las ciudades y
de las regiones en donde estas se asientan.

Las ampliaciones del término mas alli de su significado etimoldgico, se debe a que se ha
visto que en {a actualidad no es posible entender o que ocurre en las ciudades si no se
relaciona con lo que ocurre en el campeo. De tal manera que, asi como en el medioevo
habia un limite claro, es decir el muro, que separaba la ciudad del campo, hoy en dia no
lo hay, y existen tantas relaciones entre la ciudad y su regiébn o hinterland, que es
imposible entender el funcionamiento de una, sin entender el de la otra.

Por ser 1a urbanizacién una muitidisciplina en formacion constante, asi como un sistema, es
decir, un conjunto de reglas y principios sobre una materia que es ia ciudad, relacionados
entre sf; el urbanismo tiene como fin 1a modelacion y remodelacion de las ciudades, por lo
que entonces es el estudio de las ciudades enfocado a lograr el diseiio del dmbito espacial
en donde se desenvuelven las actividades sociales de! hombre.

La urbanizacion se proyecta para ia sociedad, de manera que se da prioridad al bienestar
colectivo por encima de los intereses particulares; asi, si el arquitecto identifica una casa
por la forma, el urbanismo la identificara por el niimero de miembros que 1a habitan. En
este sentido, puede decirse que 1a urbanizacion es colectivista, en tanto que la arquitectura
es individualista.(21)

Dentro de la urbanizacion y definida ésta, como fa ordenacién de un sistema espacial y
social determinado, conocido con [a denominacion de ciudad, y, conceptualizada fa
ciudad como la expresion cultural de un pueblo; por medio de la ejecucion de
determinadas tareas y con vistas a determinados fines, en el marco de una concreta
metodologia y a través de determinado tipo de actividades, se desarrolla una sociedad
plural, con apetencias y motivaciones de desarrollo comiin.

Dentro de esta concepcién vacia se incluyen las caracteristicas constitutivas del urbanismo,
que podemos exponer de lo general a lo particular, es decir que; la ordenacion se efectiia
mediante el planteamiento y la configuracion del espacio a través del término genérico de
ordenacion, produciéndose la necesaria vinculacién logica y material con respecto a la
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ordenacion territorial. De hecho, Ia urbanizacion es efectivamente una forma subordinada,
una subforma del concepto mas amplio de |a ordenacion del territorio.

Tratadistas e investigadores como Poschl Arnold Ernest, Norbert ]J. Lenort, Gerd Albers,
Robert Auselle y otros; han hecho diversas aportaciones sobre estas reflexiones tedricas de
la urbanizaciéon. Norbert ]. Lenort, expone en su teoria de ordenacidn espacial local en
relacion con el municipio, como un asentamiento humano limitado.

Poschl, en su clasificacion plausible, ha establecido una especie de jerarqufa en cuanto a las
formas de ordenacidn espacial; incluye en uno de los cinco niveles de ordenacién
territorial, regional o fo que hoy en dia se fe denomina por lo general Planificacién
territorial; nivel que encuentra su aplicacién a todo asentamiento cerrado de poblacion vy,
por tanto, también en los pueblos o localidades pequeiias. El nivel inferior segin ef autor,
viene constituido por el objeto cientifico, que se da tanto en el seno de la urbanizacion
cerrada como en el paisaje o region abierta.(21)

Gerd Albers, actualmente considerado como uno de los pocos urbanistas verdaderamente
profesionales que se esfuerzan por dilucidar los problemas relacionados con la discusion
cientifica sobre la naturaleza del urbanismo, expone sobre esta disciplina y dice que; “lo
que comiinmente designamos bajo el término de urbanizacion, es una actividad tan
compleja, o, para ser exacto, una suma de actividades tan heterogéneas que cuesta mucho
trabajo €l abarcarlas todas con una definicion que no resulte demasiado farragosa por su
extension o que sea insuficiente y vacua por su excesiva brevedad”, y, ya en cuanto a la
idea misma, se debe justificar su estricta expresion, ya que en el idioma Aleman no existe
concepto alguno que realmente abarque y caracterice la nocién de orientacion previsora
del desarrollo espacial.

La clasificacion de Poschl resulta plausible, aunque quiza la nocién de urbanizacion debiera
descomponerse para dar lugar también a la idea de ordenacién espacial municipal, dentro
de la cudl, subsiguientemente habria que distinguir entre ordenacion espacial del municipio
urbano y ordenacién espacial del municipio rurat.

Por supuesto que esta subdivision tampoco deja de ser problemdtica, puesto que la tarea
de trazar la correspondiente frontera, no solamente entre ciudad y pueblo, sino incluso
entre ciudad y gran ciudad, que representa miiltiples dificultades, teniendo en cuenta que
junto a las caracteristicas definitorias cuantitativas, como pueden ser el censo de
poblacién, la extensién territorial, la densidad y otras anilogas; existen otros rasgos
distintivos de naturaleza cualitativa de los que se derivan diferentes problemas para la
ordenacion espacial de las grandes ciudades, de las ciudades y de los nticleos rurales.

El concepto de ordenacion espacial de fos municipios urbanos o dicho de otra manera, de
ordenacion espacial urbana serfa mis conveniente y desde el punto de vista ldgico
ineludible. Por otra parte, también es cierto que no debe fomentarse la aspiracién a
incorporar un nuevo elemento en la clasificacion a las denominaciones que ya se
encuentran establecidas, por asi decirlo, como son las del urbanismo, planeamiento
urbano, Planificacion municipal, arquitectura urbana, etc.
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Por esta razén se emplea en esta aseveraciéon, aquélla denominacion que mas se ha
generalizado en el uso y que ya no cabe pensar que puede ser desterrada de nuestro
léxico, por mas que conceptualmente pueda resultar incompleta, imprecisa y por ende,
ambigua: 1a de Ia urbanizacion.

En este sentido final, la definicion bdsica elegida se atiende a la formulada por Gerd
Albers: “entendemos por planeamiento urbano, la ordenacién y configuracion del medio
ambiente humano dentro del dmbito de un asentamiento delimitado”. Realmente el
concepto de planeamiento urbano aparece tomado en un sentido excesivamente amplio,
lo procedente seria sustituirfo por el mas estricto de urbanismo.

Ordenacion y configuracion no son nociones que se encuentran en el mismo plano logico,
sino que {3 primera constituye e! término genérico con respecto 3 1a segunda, de ahi que
se haga la exposicion de ordenacion o de planeamiento y configuracion.

Los rasgos que caracterizan esta conceptualizacion, fa cual es congruente con el trabajo de
investigacion, son:

1.- El objeto de la urbanizacién u objeto de las actividades

2.~ Las tareas del urbanismo o contenido de las actividades

3.- Las intenciones de la urbanizacién o fines de las actividades

4.- Los métodos del urbanismo o escalonamiento de las actividades

5.- Las modalidades o género y variedad de las actividades.

El objeto.- El objeto de las actividades urbanisticas, el destinatario material de {a accion
de Planificacién y configuracion es, obviamente la ciudad; entendida como espacio
urbanizado mis o menos delimitado, como sistema espacial de edificaciones y como
sistema social; como sistema de instalaciones constructivas, estructuras sociales y funciones
sociales y culturales.

Las tareas.- Las tareas concretas que competen al urbanismo se deducen del objeto de
éste, la ciudad. A este respecto, sin embargo, tiene poca importancia el hecho de que e!
cometido propiamente dicho venga encomendado a través de determinadas entidades
politicas, como pueden ser los ¢rganos de decision municipales o el poder legislativo local,
por ejemplo, o que sean las propias instituciones urbanisticas las que tengan atribuidas por
si mismas: responsabilidades y tareas concretas. En cualquier caso, la tarea a realizar se
vera inducida por una determinada situacion del objeto, es decir; 1a ciudad.

Las tareas a desempeftar como contenido concreto de las actividades urbanisticas, abarcan
aspectos “espaciat-constructivos y sociales”, dentro de los cudles surgen las siguientes
tareas: 1.- Fundacion de ciudades

2.- Construccién o creacion en partes de una ciudad

3.- Ereccion o creacion de objetos singulares dentro de las ciudades

4.- Renovacion de ciudades

5.- Renovacién de partes concretas de los nticleos urbanos

6.- Renovacién de objetos concretos aislados dentro de las ciudades

7.- Coordinacion espacial de las funciones del sistema ciudad.
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Las Intenciones: Las intenciones o fines de las actividades urbanisticas dependen en
general, del! objeto mismo del urbanismo, es decir, de ia ciudad; si bien en el caso
particular pueden depender también, en gran medida de los cometidos concretos que se
atribuyen al urbanismo.

Estos fines por su parte, son €l soporte imprescindible para la formulacién de las tareas,
donde la base para la correspondiente realizacion del escalamiento progresivo de Ilas
actividades y para la eleccion de sus respectivas modalidades que han de constituir las
pautas rectoras de toda la sucesion de actuaciones.

La significacion e importancia de las intenciones, como representaciones de finalidad y de
valor, suelen presentarse de manera muy diversa. Asi por ejemplo; Robert C. Weaver,
considera que el planeamiento urbano es la realizacion de determinados fines y valores
colectivos, valores y fines que Weaver sitiia en tos inicios mismos de toda fa ordenacion
jerdrquica de las actividades urbanas en el modelo de ciudad en zona litoral o en nuestro
caso, portuario.

Sobre este mismo aspecto tematico, Gerd Albers en su andlisis del desarrolio historico-
intelectual de la urbanizacién de puertos, distingue las siguientes formas de fijacion de las
metas del planeamiento:  1.- La finalidad estética
2.- La finalidad técnico-cientifica
3.~ La del fin social o Planificacion en favor del individuo y
4.- Planificacion en pro de la comunidad o mejor para la
sociedad.

Los métodos y las modalidades de la urbanizacién.- Los métodos y las modalidades de
la urbanizacion se fundamentan en las tareas y las intenciones urbanisticas. Albers
denomina los métodos del urbanismo, caracterizados por un desenvolvimiento progresivo,
pasos de la metodologia del planeamiento, y, distingue cuatro fases o etapas significativas:

A) Anilisis de la situacion existente o andlisis de los recursos

B) La evaluacién de los resultados, basados en un estudio planificador de los fines.
C) La elaboracion del plan, y
D) finalmente la ejecucion del plan.

En este sentido, Lenort propone lo que denomina fases del planeamiento del desarrollo,
escalonandolo de la siguiente manera:

1) La concepcion de 1a idea rectora

2) La determinacion de las posibilidades de desarrollo
3) La formulacion del programa, y

4) la ejecucion.

Por otra parte, las modalidades o los tipos de actividades que han de ponerse en practica,
son las siguientes:  1.- Cientificas; cientificas-andliticas, cientifico-sintéticas

2.- Politicas; juridicas, de derecho publico, de derecho privado,
organizativo-administrativas, econémicas, periodistico-publicitarias.
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3.- Constructivas; técnicas, arquitectonicas, y
4.- Artisticas.

Finalmente, la definicién de {a urbanizacion a que concluyen los tratadistas e investigadores
analizados es la siguiente: urbanizacion es un complejo de actividades que, en conjunto, ha
de concebirse como ordenacion; en donde esta ordenacion se lfeva a cabo a través de una
accion de planeamiento y configuracion y tiene por objeto a la ciudad, en cuanto a
creacion espacial y en cuanto a sistema social.

Como puede observarse el factor tiempo juega un importante papel en el marco de la
definicion del urbanismo o urbanizacién, entendido esto de modo preciso; abarca las
actividades urbanisticas como si se tratasen de un proceso delimitado que se produjese de
una sola vez.

Tiene sus inicios como definicién, a partir de una determinada situacién del objeto y
termina una vez que su objeto ha sido modificado, pero lo cierto es que Ia nueva situacion
no supone un estado definitivo, es decir; que la realidad dei urbanismo ha de ser
contemplado como un continuo, teniendo en cuenta que se produce en un decurso
historico incesante.(45)

Asi, el objeto que ha sido modificado por medio de la actuacidon urbanistica se convierte
una vez mds en nuevo objeto de ulterior ordenacién, con fo que la actividad urbana se
realiza renovandose constantemente. Este proceso, no obstante, no constituye un
movimiento circular, sino un decurso lineal que se desarrolla progresivamente en el
tiempo.

En la reflexion relativa al urbanismo como disciplina cientifica y tras el planteamiento de su
definicion, se pueden hacer también algunas consideraciones y observaciones acerca del
lugar que ocupa 13 urbanizacion en el sistema de las disciplinas cientificas.

Es asi como persiste el dilema de que el urbanismo no puede encajarse en una sola
disciplina, y es algo que se desprende de su misma delimitacion como complejo de
actividades. Heinrich Bechtel tenia razén cuando calificaba al urbanismo de zona fronteriza
entre la ciencia, el arte y la técnica.(47)

1.~ La Urbanizacion es ciencia; en cuanto que para la realizacion de sus tareas se sirve de
conocimientos obtenidos analiticamente y de modelos confeccionados sintéticamente.

2.~ Es Politica; por cuanto para la ejecucidn de sus objetivos y para la consecucion de sus
fines se vale de medios politicos-organizativos.

3.- Es Técnica; en la medida en que procede a la creacion de estructuras constructivas,
sirviéndose para ello, por su parte, de un sistema racional de medios de construccion.

4.- Es Arte; en cuanto a que persigue {a creacion de estructuras y objetos que responden a
valores estéticos.

41




El urbanismo nunca podra encasillarse dentro de una sola de estas cuatro facetas, sino que
siempre habra de entenderse que participa en todas ellas, es decir, con una importancia de
cada una de ellas que sera variable el caso concreto de que se trate.

Esta posicién intersecta de diversas disciplinas o, mejor ese desbordamiento de los limites
de una disciplina especial unica, es algo que naturalmente crea numerosos problemas, pero
también constituye un estimulo cierto para quienes actiian dentro de su dmbito.

La urbanizacidon en puertos como ejercicio académico y como materia de ensefianza no se
imparte hoy en dia en las universidades de manera adecuada; habria que considerarse, en
el mejor de los casos, como una especie de doctrina prictica, es decir, de ensefianza
fundamentada cientificamente de lo que hay que hacer y como hay que hacerlo para
conseguir la ordenacién espacial urbana.

Cabe reflexionar finalmente que para el ejercicio de esta doctrina prictica propuesta, no es
suficiente aprender ciertas reglas y recetas que se puedan aplicar, la urbanizacién esta por
hacerse y todos participamos de facto en la organizacion consciente del espacio comiin.

¢ Que pretendemos decir con lo anterior?, que la ciudad portuaria para el caso de
Mazatldn y su hinterland es espacio comiin, es cambiante y se adapta a las necesidades de
intereses comunes los cudles también son cambiantes, asi, en la medida en que es posible,
todo mundo participa en su organizacion; Si todo mundo participa en la organizacion del
espacio comuin, éste podria cumplir mejor con 10 que de él se espera.

Aunque no puede ser igual la participacion de una ama de casa que protesta por la
carencia de un servicio de agua, la del obrero que pavimenta las calles de 1a ciudad, cada
uno de estos papeles es importante y puede influir en la calidad de vida de los habitantes.

2.2.- La Ciudad -Evolucién Historico-Conceptual-

Cuando se reflexiona sobre evolucion conceptual, por metodologia se hace referencia a la
forma en que ha cambiando 1a idea acerca de lo que es la teoria de la ciudad, como se
entendfa y cdmo se entiende en la actualidad. El concepto ha variado en la historia, de
modo que se pueden distinguir varias etapas en su evolucion.

El urbanismo surgié cuando el hombre empezé a vivir en ciudades; entonces se dice que
hay urbanizacién natural o institutiva. Desde que el hombre empezé a formar las ciudades
y construir tos espacios para acoger las actividades del grupo, lo hizo en forma consciente,
localizd las edificaciones y espacios mas importantes -templos y plazas- en lugares centrales
y alrededor de ellos distribuyd, mis o0 menos ordenadamente los elementos restantes.(14)

Asi, en muchas de las primeras ciudades, el elemento ordenador basico fue la fuente del
agua, si era un pozo, la ciudad se distribuia en forma concéntrica a su alrededor; pero si
era rio, se extendia paralela a su orilla, tal como sucede en nuestras ciudades y para el
caso de la ciudad portuaria, ésta se desarrofla en torno al perfil del litoral y playas.
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Con el paso del tiempo, el hombre acumuld experiencias en la construccién de ciudades,
por lo cudl se puede hablar de una urbanizacion empirica, resultado de esa suma de
experiencias.

A lo largo de siglos de habitar en ciudades y crear espacios para distintos fines, el hombre
aprendié cuales son las caracteristicas que necesita determinado espacio para cumplir con
un cierto fin. Las caracteristicas de las sociedades cambian y el hombre ha aplicado sus
conocimientos empiricos para adaptar [a ciudad a sus necesidades.

A fines del siglo xviii y principios del xix surgio {a revolucion industrial, que en realidad no
solo fue industrial, sino también revoluciond lfa agricultura, los medios de transporte y
comunicaciones y hasta las ideas economicas y sociales. Entonces se produjo una
transformacion total del fenémeno urbano, surgié la ciudad industrial como un nuevo
espiritu, estrictamente utilitario; asi se desarrollé el nuevo concepto de la urbanizacion, el
funcionalista. (o)

Para la creacion y funcionamiento de las ciudades ya no se aplicaron aisladamente
conocimientos empiricos, sino que empezd a desarrollarse un sistema de Planificacion
urbana que visualizé a 1a ciudad como un conjunto integrado que debia funcionar
eficazmente.

La concentracién industrial conllevé el crecimiento acelerado de las ciudades, el cudl es
posible, ante todo, por el surgimiento de una preocupacion higienista que pasa a ser
caracteristica de las ciudades, actividades tales como la recoleccion de basura, de aguas
negras, etc., para evitar la propagacion de enfermedades contagiosas.

Unidos a 1a concentracién industrial y de poblacion, aparecieron en la ciudad graves
problemas, sefialados por tratadistas y pensadores sociales; por ejemplo, Dickens (1812-
1870), retrato en sus novelas muchos aspectos negativos de 1a época y Engels (1820-1895)
mostro detatladamente, las condiciones de 1a clase obrera en Inglaterra en 1844, la terrible
situacion en que habitaban gran parte de la poblacion de las ciudades en los inicios de |a
era industrial.(3o0)

Una de fas consecuencias de dicha problematica aparecida en la ciudad industrial es el
origen de un movimiento que buscaba l1a reincorporacion del hombre con la naturaleza.
Dicho movimiento dio lugar a los suburbios o fraccionamientos habitacionales en las
afueras de fas ciudades, donde supuestamente se tiene un contacto mas directo con la
naturaleza.

Actualmente se habla de una urbanizacion moderna de ciudades, que corresponde a una
etapa diferente a la de fa urbanizacién funcionalista y persigue entender y disminuir los
problemas que presenta la nueva ciudad que hoy se habita, resuitado de un continuo
proceso de cambid, ininterrumpido desde 1a revolucion industrial.

Lina de las caracteristicas mas destacadas del siglo XX es el gigantesco crecimiento de los
grandes centros urbanos, desconocidos antes en la historia, tanto porque el crecimiento
demogrifico era mas lento, como porque éste aumento de la poblacion no era absorbido
desproporcionadamente por las ciudades.
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Hoy dia, las ciudades crecen por si mismas con el paralelo crecimiento vegetativo o natural
de [a poblacion y por absorcion de la poblacién rural inmigrante, y el resultado de esto
que se ha llamado explosién demogrifica. Mas que una explosion, es una aceleracion
impresionante en el ritmo de crecimiento de la poblacion urbana terciarizada.

En sintesis, se puede decir que el concepto de la urbanizacién de las ciudades ha pasado
de una urbanismo natural a uno empirico, luego a uno funcionalista-industrial y finalmente
a un urbanismo moderno, que corresponde a la Planificacion urbana regional y a los
estudios relacionados directamente con la ciudad actual y su hinterland de influencia
natural.

Desde la fundacién de las primeras ciudades, aparecio otro elemento como una necesidad
inherente al hombre; el arte y la cultura urbana que son arregios artisticos de las ciudades,
de sus edificios, circulaciones y espacios recreativos comunes, cuya finalidad constituye un
resultado estético y busca que el conjunto sea agradable para sus habitantes.
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3.- Reflexiones Teéricas de la Economia Terciaria de fa Ciudad

Las Ciudades Mexicanas iniciaron su terciarizacion econdmica de manera sostenida desde
1940, cuando ef patron de urbanizacion metropolitano adquirié fuerza en el pals. De 1940
a 1970 el prototipo de la ciudad mexicana de acuerdo a su estructura de empleo, paso de
una ciudad secundaria a una ciudad terciaria.

En 1940-1950 las ciudades de mayor terciarizacion del empleo fueron las de 50 mil o
menos habitantes y a partir de 1950 las mayores de 50 mil; en esta situacion estuvieron en
nuestra regién de estudio: Culiacidn y Mazatlin, que acrecentaron su empleo en comercio
y servicios personales. Los Mochis, de menor tamano, ya que apenas en 1960 alcanzo
38,307 habitantes y avanzo mds lentamente.

En el sistema urbano de Sinaloa esto provocé, mas que el avance de la manufactura, un
notorio crecimiento terciario en comercio, rama ligada al fenémeno turismo y servicios
personales urbanos de menor calidad.

3.1.- Cuestiones Econdmicas de 13 Urbanizacion

Esta parte del marco teérico del trabajo de investigacion, tiene la finalidad de generar un
escenario conceptual y una definicion sobre el entorno econémico de Ia urbanizacion que
le da caracterizacion al espectro terciario de la economia regional con epicentro en [a
ciudad portuaria en estudio. Histéricamente se puede decir que la economia urbana es una
especialidad dentro de la economia general, en la que los economistas usan instrumentos
de andlisis para comprender y valorar los fenémenos econdémicos urbanos, asi como las
actividades econdmicas del comercio internacional, el dinero y la banca.

La economia urbana se ha desarrollado porque los economistas han considerado I3
conveniencia de emprender estudios especializados, tanto tedricos como empiricos con la
finalidad de comprender ciertos aspectos de la vida econdmica y social de la ciudad.

No obstante ser una especialidad nueva, y tal vez con menor propagada que otras dentro
de 1a economia global, los estudiosos de esta disciplina tienen esta inclinacién por ia idea
de estudiar y analizar ciertos problemas urbanos tales como la pobreza, los hacinamientos
en las colonias pobres, la contaminacion, la segregacion, el ensanchamiento suburbano y el
financiamiento de los servicios publicos. Es importante hacer notar que esta actividad
econdmica se realiza en el escenario de las zonas urbanas en donde la problemdtica es
sustantiva.

La ciencia econémica cuenta con una serie de disciplinas altamente especializadas que
abordan determinados sectores econémicos que por su importancia requieren de andlisis
muy concretos, de ahi que podamos mencionar como referencia a 1a economia agricola,
economia industrial, economia pesquera, economia urbapa y de servicios, etc.
Logicamente la aparicion de estas disciplinas estin I(ntimamente ligadas al desarrollo
socioeconomico del pais, razon que explica el hecho de que en México se empieza a

45



hablar muy recientemente de economia urbana o de ciudades y prospectivamente serd
posible hablar de economias de ciudades portuarias.

Una definicion estricta de esta disciplina no el objetivo del presente trabajo, mds sin
embargo, si podemos por aproximacion sefalar que la economia urbana es una disciplina
que utilizando las herramientas de la ciencia econémica, estudia a la ciudad como un
conglomerado social y de consumo. Por la definicién antes expuesta, se puede deducir dos
aspectos sobresalientes que impactan en la hipdtesis central del trabajo, y son éstos:

1.- Aspectos Econémicos de la Urbanizacién.- El fendmeno que mas liga a la
economia urbana por (a2 razon de incidir directamente en la determinacién de su
problemitica es el comportamiento demogrifico, particularmente el de concentracién, es
decir, el fendmeno de la urbanizacion; fendmeno que es una tendencia creciente mundial,
gestada en siglos anteriores aunque es a partir de 1a revolucion industrial cuando se deja
sentir con mayor peso e influencia.

Por lo que se refiere a 13 economia urbana de 1a ciudad portuaria de Mazatlin, se da por la
interrelacion que existe entre poblacién y economia urbana de manera definitiva, ya que la
primera determina el tamafio y forma e intensidad en que debe abocarse la segunda;
dentro del estudio de las diversas variables que conforman el comportamiento social de un
centro urbano metropolitano.

La conceptualizacién de la economia urbana, se hace en base a una clara clasificacion de
esta disciplina en dos parte, como propuesta inicial: Economia urbana positiva, y
Economia urbana normativa.

La Economia Positiva, en su primera parte trata y presenta una estructura tedrica y
empirica dentro de la cudl se analizan los procesos y problemas urbanos conocidos.

La Economia Urbana normativa, tiene su desarrollo acerca de los instrumentos del andlisis,
a través de los cudles se explican y aplican a varios de los mas importantes problemas
urbanos contemporaneos.

Hay que tener presente de que existen razones potenciales e importantes para estudiar a la
economia urbana como una rama de la economia positiva, puesto que es Ia mas evidente y
es la base para la economia normativa urbana. Este soporte disciplinario se fundamenta en
los aspectos economicos de la politica antimonopélistica, con estudios basicos de la teoria
microecondmica.

La economia urbana es un mecanismo complicado e interdependiente y existe una
multitud de ejemplos en los que los planes de acciéon gubernamentales han sido ineficaces
o perjudiciales, al tratar de resolver los problemas para los que se crearon. La accidn
politica de todo plan del gobierno, depende de los efectos cualitativos y cuantitativos y su
incidencia en 1a actividad econémica urbanistica.

Una razéon fundamental que motiva a los estudiosos de la economia urbana, es que las
ciudades se cuentan entre los inventos sociales mdas importantes del hombre, y I
comprension de sus funciones y mecanismos es un cambio intelectual muy esencial.zs)
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Es asl como desde I3 revolucién industrial, fa urbanizacién ha sido enorme en los palses
industrializados, y como [o expone Kingsley David en su ensayo La Urbanizacién de las
Poblaciones Humanas, en donde se expone de que las ciudades siempre han sido los
puntos focales en la lucha del hombre para lograr una norma de vida decente y un
gobierno que respete sus derechos y que satisfaga sus necesidades.(33)

Otro aspecto importante sobre 13 ciudad, lo es que, es en este tipo de espacio urbano en
donde se han desarrollado los cambios sociales mis importantes, asi como los cambios
econdémicos revolucionarios de los ultimos siglos. Existen autores como Meadows y
Mizruchi, quienes han reunido interesantes ensayos cientificos y sociales sobre los aspectos
politicos, sociolégicos y econdmicos de la urbanizacion.(33)

Dentro del marco de los fundamentos teoricos y tendencias historicas de la urbanizacion,
la naturaleza de las zonas urbanas plantean a fa ciudad y sus elementos que fa conforman,
como una matriz de interacciones, en donde se pueden resumir fas mas importantes
interrogantes; ejemplo: ¢Qué son las ciudades y porque existen?. Esta pregunta es
fundamental y bdsica para los especialistas urbanos, La ciudad es en cierto sentido, y para
evitar confusiones las razones de existencia histérica; siendo pocos los teéricos que han
llegado a tener un marco de conclusiones y de explicaciones, ya que todas ellas, estin
sujetas a controversias, pero las ideas sobre las razones de 13 existencia de las ciudades
matizan todos los pensamientos sobre sus funciones, mecanismos y las causas de sus
problemas en todas las categorias.(s0)

Desde un marco legal, una ciudad es una subdivision politica, creada ordinariamente por
un gobierno estatal o nacional y puede diferenciarse de otro tipo de nominacién de
pueblo, municipio, etc.

La concepcién urbana de la ciudad varfa desde las opticas de un economista urbano, con
relacion 3 un cientifico politico; asi también los aspectos de linderos de la ciudad
legalmente establecida, se determina por razones historicas y politicas, y que son exogenos
al sistema econdémico urbano.

Las primeras conclusiones en torno a esta conceptualizacién, deberemos decir que fas
ciudades contemplan los siguientes aspectos:

A).- La zona urbana es un concepto relativo

B).- Aunque I3 definicion corresponde a conceptos de otras ciudades diferentes a las
ciudades portuarias mexicanas, dentro del marco tedrico de las ciudades, sf es relevante, y

C).- Las zonas urbanas se presentan en un continuo de tamafos y siempre se dan una
ambigiiedad inevitable en la designacién. 40

2.-.Anilisis econdmico interurbano.- En el dmbito interurbano existe una
notable ausencia de interpretaciones tedricas del procesc global de la urbanizacion y
estructuracion del territorio municipal. De esta manera, es preciso iniciar un andlisis
exhaustivo de las relaciones entre e} desarrollo econdmico y urbano con énfasis en 1a
naturaleza econdmica, polftica y social del sistema de la ciudad.
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Se deberd centrar la atencion en el estudio macroecondmico de las principales metrépolis
del pais, dada su preeminencia en el desarrollo industrial, comercial y de servicios que es
el patron de observaciones para la ciudad portuaria de nuestro estudio.

También en ef ambito interurbano es importante investigar la relacién entre fa organizacion
de la poblacidn y las actividades econdmicas en el territorio regional del hinterland, con la
distribucién de los recursos naturales y el conjunto de las grandes obras de infraestructura
en ferrocarriles, carreteras, electricidad, sistemas energéticos, etc. El andlisis de la
conformacion histérica de todo el marco infraestructural es en verdad el nicleo
fundamental a estudiar para comprender el desarrollo urbano.

Al mismo nive! interurbano, es casi desconocida la problemdtica relacionada con las
finanzas publicas de las urbes y de los criterios de asignacion de fa inversion piiblica federal
en ellas; 1a especializacion econémica de las ciudades y sus interrelaciones econdmicas, sus
relaciones con el sector rural y los factores que determinan su dindmica de crecimiento y
en fin la problematica de |a jerarquia urbana en su conjunto.

3.2.- Cuestiones Tedricas de Sinergia y Planificacion

Por lo que se refiere a la estrategia tedrica del modelo de sinergia que se propone para la
ciudad portuaria y su hinterland regional de influencia, ésta es influida por un cuerpo
tedrico de tres elementos fundamentales con la correspondiente explicacion vy
sistematizacion respectiva:

1. La Teoria economica espacial de vertiente neoclisica, resultante de la aplicacion de la
microeconomia y la teoria del equilibrio social al problema de la localizacién espacial y de
las actividades mercantiles en sus tres grupos; Ias industriales, las actividades de prestacion
de servicios integrados y las correspondientes a la administracion de la ciudad; las
actividades econdmicas primarias en cuyo marco de propuestas se incorpora el irea de la
economia del bienestar que no cambia el perfil del problema como sustento de la hipotesis
del trabajo de investigacion.

2. La Denominada macroeconomia regional de vertiente Keynesiana, organizada a base de
la aplicacion de ecuaciones predictivas Keynesianas a tos flujos econémicos vis a vis con el
resto del territorio de influencia trascendentes o de las regiones litorales en el sistema de
puertos.

En esta version sectorizada del modelo insumo-producto interregional, sobresale una
clasificacion de actividades que suele responder a sistemas ya clasificados por otros
modelos econémicos terciarios que no se adecuan 3 la problemitica de la localizacion
antes mencionada. En realidad, segtin la version de este modelo macrc-econémico las
actividades se consideran ya localizadas y el andlisis se limita a describir cuantitativamente
la estructura de flujos generados por dichas actividades y sus interacciones.

3. ~ La Teoria de los polos de desarrollo, la cual es el resultado hibrido de una aplicacion
de instrumental derivado tanto de la teoria econOmica espacial como de la
macroeconomia regional, 1a cual se concibe a partir de una lectura parcial y especializada
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de las contribuciones de Francois Perroux sobre el analisis del sistema econémico de
ciudades portuarias mundiales. En este sentido, el concepto de dominacion termina
reduciéndose a una nocion de gravitacion-polarizacion fundada mds en modelos fisicos y
territoriales que en las teorfas de los procesos sociales que interactuan en [a configuracion
urbana.

Esta dltima vertiente tedrica pretende dar respuesta a los fenomenos de ia organizacion
territorial bajo cuatro tipos de expresiones:

a).- Su concepto del espacio urbano

b).- Su concepcion de los procesos sociales y de la relacion entre éstos y las formas
espaciales.

¢).- Sus proposiciones tedricas, especificamente referidas a las leyes que regulan la
organizacion territorial, y

d}.- Su capacidad analitica efectiva y su utilidad para una accion eficaz.

Dentro de este vertiente cabe senalarse las reflexiones que hace Boris Graizbord Ed en su
investigacion Los insumos tedricos de una cuasiteoria: “El concepto de polo de
crecimiento una vez mas” (27, en donde expone que debe tenerse en cuenta de que
existen umbrales tanto para el sistema de ciudades —que no permitiran que los centros de
menor orden adopten una innovacion- como para las unidades dentro de la region urbana,
que les haria quedar fuera de! campo de las fuerzas potenciales de innovacion, ya sea por
sus caracteristicas en educacion, ingreso, tamafio, poder etc., o por las del canal especifico
por el que se transmite dicha informacion, no teniendo acceso a éste, debido
precisamente, a una combinacion de tales caracteristicas.

El maestro Graizbord Ed considera en sus reflexiones, que es obvio que se habrd de
considerar el poder econémico de las unidades o grupos, asi como su posicién social, con
objeto de llevar a la generalizacion este modelo que, en principio, no toma en
consideracion diferencias de ingresos ni relaciones de dominacién, como existirian, por
ejemplo, operando en una fase del proceso de concentracion econdmica y desarrollo.

Dentro del punto concerniente al espacio urbano, por razones perfectamente
comprensibles la gran mayoria de autores neocldsicos desarrollan sus teorias sobre el
supuesto de que los fendmenos econdémicos globalizados se expresan en formas espaciales
del territorio y se desenvuelven en un contexto que puede ser identificado como un
espacio ideal para la comunidad de tipo geométrico mds especificamente, superficie plana
euclidiana. (33

De esta manera puede comprenderse que en algunos casos las proposiciones sobre 3
espacialidad de los procesos econdmicos de la ciudad portuaria, adopten la forma
territorial de figuras geométricas regulares, por ejemplo; el hexagono o el circulo.

Mas alld de la miopla de quienes no advirtieron el problema de la transformacion del
espacio urbano ideal de la ciudad portuaria a las condiciones reales, se dedicaron a
contrastar directamente tales proposiciones con las configuraciones identificables en fas
situaciones reales. Es evidente que el recurso geométrico se hizo indispensable para fa
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elaboracion de abstracciones sobre la relacion entre las leyes econdémicas y las formas
espaciales resultantes que hoy se expresan en el casco historico de la ciudad.

Hoy, el problema no reside como erréneamente suele plantearse, en que se postulan
supuestos que abstraen de las condiciones concretas, porque en tal caso ninguna teoria
seria posible. La cuestion estd en lo que al planteamiento se refiere, en como se concibe
categorialmente el espacio o mejor la espacialidad territorial urbana.

William Bunge propuso en alguna ocasion a la teoria geométrica como ldgica del espacio,
para ser la constitucion de una teorfa del espacio en general, se llego al limite de lo posible
en cuanto al "vicio espacialista”, hoy parece ya innecesario volver a insistir en lo erréneo
de esa propuesta. Por lo que se refiere para nuestro caso especifico en la determinacion
urbano-espacial y su ordenamiento en el crecimiento, no debe confundirse un recurso
formal abstracto con una teoria de fos fendmenos a los cudles se aplica.(18)

Otros ensayos teoricos que también se contemplan dentro del cuerpo de las propuestas de
sinergia urbana y econémica de la ciudad son los realizados por Losch, Christaller; quien
pensando en términos de los procesos materiales de localizacién de elementos fisicos como
la poblacion, los sectores productivos o fuerzas de la dindmica econdmica de la ciudad y
los canales del transporte, etc., concibié como espacio fisico Newtoniano tridimensional,
como continente infinito, neutro y vacio; en el cual ocurren procesos que van decantando
configuraciones espaciales de los diversos objetos o agentes involucrados en las relaciones
de intercambio dentro del territorio.

En Ia teoria de Max Weber sobre el desarrollo social del hombre, aparentemente el
espacio esta ocupado y por lo tanto diferenciado con anterioridad al momento del anilisis;
sin embargo, solamente existen diferencias derivadas de que los primeros autores trabajan
con la resolucion simultinea de todo el sistema de localizaciones y flujos, mientras que
Weber encara el problema parcial de localizacién individual. Detrds del andlisis Weberiano
subyace en realidad la misma concepcién del espacio.

El caricter fisico-espacial y no meramente geométrico de este espacio, se destaca con
mayor claridad la concepcion de los procesos espaciales, basada en los conceptos de
gravitacion o de polarizacién. El caricter fisico supuesto de la espacialidad se hace
aparente cuando los objetos materiales involucrados en las relaciones son presentados por
estas teorfas en el mismo escenario del territorio vacio como regulados por leyes fisicas.

Asi se visualiza la migracion de habitantes y de capitales o inversiones como resultado de
un desplazamiento entre masas directamente proporcional a las mismas e inversamente
proporcional a la distancia que las separa.

De manera tal que la propuesta de una estrategia de desarroflo polarizado inducida para
una region periférica basada en 1a localizacion espacial ideal es extremadamente pesada
cuando una masa de poblacion, capital, actividades econdmicas, etc., suficientemente
grande, constituye su propio campo gravitatorio y relativamente equilibrado dentro del
sistema urbano.
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Dentro de nuestro andlisis se ha separado la concepcion categoria del espacio, de fa
concepcion de {os procesos sociales; aungue ambas estin fntimamente relacionadas. Por
iitimo, lo importante es tener una concepcion fisica de la espacialidad social, asi como
suponer que éstas se aplican a los fendmenos sociales como el caso especifico de nuestra
ciudad bajo estudio.

Dentro de la concepcién de los procesos sociales, o mds especifico de las teorfas que se
analizan, indican que lo espacial caracteriza el objeto de estudio; pero en tanto se refiere a
la especialidad de procesos sociales, no puede menos que basarse en una teoria o
concepcion de lo social, so pena de caer en una nominacion particular de fo espacial
imposible de sostener cientificamente. La mejor muestra es la incorporacién de estas
teorias a lo social dentro de! discurso.

Seria inapropiado criticar 1a teorfa por basarse en supuestos 0 por estar constituida por
abstracciones, pero es pertinente indagar de que tipo de abstracciones se toman en cuenta
y por {o tanto que vision de la realidad se proponen, y, de manera secundaria, que criterio
de cientificidad transmiten a quien las adopta para fundar un método de andiisis empirico.

La visién de la totalidad que subyace en las teorfas que nos ocupan podria considerarse
como sistémicas, en donde el todo esta constituido por un conjunto de entidades discretas
y separables como itomos irreductibles con autonomia relativa en su comportamiento y
por una red de refaciones entre los mismos. Los elementos de estos sistemas estan
constituidos por unidades de produccién y de consumo, reguladas segtin ciertas pautas de
comportamiento que tradicionalmente se suponen uniformes para todas las unidades de
cada tipo, ejemplo: la tendencia a la optimizacion de los beneficios comunes, renta,
satisfaccion, confort urbano, desarrollo social, etc.(ss)

Por otra parte, las unicas relaciones consideradas en el trabajo de investigacion son
aquellas de tipo econdmico y urbano, mis especificamente las que se dan en 13 esfera de la
circuiacién de un sistema de mercado. Se distinguen mediante la abstraccion, en donde el
factor econdmico del todo social son factores primarios y no solo eso, sino que el factor
econémico es reducido a la esfera de la circulacién inmobiliaria.

La produccidon del espacio urbano, por su parte, se presenta COmo un proceso puramente
metabdlico, donde se combinan y transforman elementos naturales segtin el principio de la
optimizacion y ciertas reglas que bajo €l titulo de tecnologlas se relegan a otros campos de
estudio. O sea, las relaciones sociales de produccion son totalmente ajenas a estas teorfas,
el comportamiento de los elementos de este sistema se supone que han sido determinados
previamente a3 la constitucion del sistema mismo, por lo que es claro el esfuerzo de
muchos de [os autores clasicos en esta materia por presentar sus teorias de
comportamiento humano como universales.

El comportamiento optimizador en los agentes del proceso econdmico no es visto como
resultado de un sistema social particular, sino como esencia universal de! individuo. Asl el
sistema social resuita determinado por las caracteristicas psicologicas de los miembros de la
sociedad y no 2 la inversa.(ss)

51




Las categorias tedricas analizadas implican un método de analisis de la realidad social y de
produccion de conocimientos particularizados. En la realizacion de la investigacién
empirica se organizan las preguntas y la elaboracion de datos en funcion de estas
categorias, ignorando o que se ies escape en donde por supuesto siempre existe la
posibilidad de mencionar factores como el econémico, el urbanistico y el politico.

Dentro de nuestro trabajo de investigacion, 1a sociedad para estas teorias esta dividida en
consumidores y productores por momentos pensados como roles, pero finalmente,
corporeizados en tos empresarios inmobiliarios y las masas de la poblacion; de tal suerte
que de las pugnas y antagonismos entre los productores competitivos del suelo y los
consumidores reales resulta la base de determminantes geogrificos y tecnoldgicos, la
organizacion espacial, la orientacion del crecimiento de la ciudad en las localizaciones
adecuadas al flujo de la poblacién aspirante al segmento inmobiliario.

Estas teorias analizadas cumplen sin duda, un papel ideolégico a partir de algunos de los
teoremas que de ella resultan; asi, bajo todos los supuestos usuales la libre competencia, la
economia libre de mercado; levarfa al optimo social sobre la base de 1a incansable y
hedonista busqueda de miximos beneficios o satisfactores individuales de confort espacial.

Queda entonces planteada aunque no demostrada la idea de [a sinergia con las categorias
de estrategias y tacticas, asi como sus resultados, 1o cud! es no-solo posible sino necesario
si se adoptan las reservas adecuadas para permitir los mecanismos del libre mercado para
su operacion optimizadora.

Cuando 1a realidad en ocasiones niega cotidianamente éstas aseveraciones, surgen capitulos
adicionales a esta doctrina como los de las economias de emergencia y deseconomias
externas, la teorfa del monopolio espacial, la teorfa de la competencia imperfecta, la
cuestion de los precios futuros del suelo, o el desarrolio mas integral de la economia del
bienestar. Todos estos factores son considerados como apéndices realistas de una teorfa
del equilibrio urbano y de! éptimo social a lo cudl no pueden efectivamente integrarse sin
destruir sus bases y sus conclusiones.

Estas reflexiones tratadas nos conducen a 1a necesidad de buscar la identificacion entre las
politicas urbanas, o sea, el conjunto de proposiciones pricticas y los sistemas conceptuales
que en realidad estin en ellas, cosa que solo se puede hacer eficazmente mediante la
ubicacién histérica.

Es un hecho de no dificil demostracion que el auge de la prablemdtica urbana de las
ciudades portuarias, su puesta en el plano importante en la politica def gobierno estatal y
municipal, asi como en el federal; tiene un momento decisivo en lo general en los tiempos
actuales cuando se han producido tres fenoémenos significativamente ligados entre si:
Primero.- La evidencia de 1a crisis de los modelos de desarrollo de nuestras
sociedades dependientes basadas generalmente en (3 industrializacion substitutiva de
importaciones, 10 que se expreso en la aceleracion de las caracteristicas negativas del
proceso de urbanizacion; o sea el desequilibrio de los sistemas urbano-regionales, la
macrocefalia, la hiperurbanizacién, la marginalidad, en fin la metropolizacion, o sea el
deterioro de las condiciones de 1a existencia humana en los asentamientos urbanos.

52



Segundo.- Los movimientos sociales, como una consecuencia radical a esa
sitacion en las condiciones especificas de 1a ciudad portuaria, que medianamente han
triunfado al desplegar profundas acciones que aseguran Ia expoliacién marginal de! espacio
urbano rural.

Tercero.- La constitucion de programas alternativos de desarrollo comunitario que
le han permitido a la sociedad civil tener voz y eco en los cabildos, inclusive Ila
consecuente derrota del partido oficial en el poder y ef retorno como afternancia de
partidos de fa oposicion, como sucede en el caso de la ciudad portuaria en estudio.

Las politicas urbanas cobrarin auge dentro de este nuevo marco de las reformas sociales
para el desarrolio y defensa de los intereses comunitarios de la ciudad en estudio, aunque
sus modafidades estin dadas, naturalmente por fas especificidades del proceso econémico
y politico transiente del pafs, jugando en esto un papel determinante el cardcter de clase y
el equilibrio de cada uno de los grupos organizados, segilin se ha puntualizado en los
capitulos interiores.

Dentro del trabajo de investigacion apreciamos también que el puerto es considerado
como un sistema abierto y de apalancamiento sui-géneris, pues recibe influencias la ciudad
a través de vias especificas llamadas entradas o goznes territoriales y de soberanfa nacional,
y emite o ejerce influencia hacia el exterior por medio de salidas. De ahf que, como todo
sistema de apoyo debera tener integracion, es decir, forma de unidad indisoluble que esta
integrada por partes interrelacionadas, interactuantes e interdependientes.(42)

En el caso del puerto de Mazatldn, debido a la multiplicidad de servicios que presta y a las
actividades que se desarrofian, a la variedad de intereses econémicos, politicos, laborales y
sindicales no se ha logrado el factor de optimizacion decisivo, pero su objetivo es el mismo
de cualquier actividad econdmica globalizada, que consiste en la diversificacion de servicios
y obtener mayores beneficios con menores recursos.

La actual subordinacién, definida como el papel que tienen las partes, depende del fin
para el cudl estd destinado el todo, tal como lo establece el modelo de sinergia aplicada
que se propone, ya que este axioma es bdsico en fa ingenierfa de sistemas en el caso
portuario que requiere coordinacion entre la participaciéon de entidades piiblicas y
privadas, funcién que es extremadamente complicada y dificil en los tiempos actuales.(12)

En el presente trabajo de investigacién se aplica estrictamente ef piano terminoldgico de fa
sinergia de pertinencia con algunos de los calificativos mds frecuentes de {a Pianificacion
que utilizamos con rigor cientifico, tales como: 1).- Planificacion econdmica, 2).-
Planificacion  sectorial, 3).-  Planificacibn  macroeconémica,  4).-Planificacion
microeconémica y 5).- Planificacion sustantiva o integral.

En los cuatro primeros grupos de Planificacion nos referimos al intento de manipulacion y
control de grandes variables macroecondémicas y microecondmicas; el titimo, se utiliza a
nivel de proyectos estratégicos en la etapa de evaluacion a nivel de unidades econdmicas
integrables.
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Una aclaracion que resulta obligada es que la manipulacion de las grandes variables
directamente estin fuera de Ilugar; en realidad, habria de actuarse sobre los
comportamientos de los agentes individuales, de los que se obtienen por un proceso de
agregacion, es decir, las macromagnitudes correspondientes. Esto es bien elemental, pero
se deja en el olvido la aplicacién programdtica de la Planificacién macroecondmica.

Los criterios aplicados del modelo de Planificacion de la propuesta de la sinergia urbana y
econdémica del trabajo de investigacién son:

1.- Planificacion Urbana, utilizada para referirnos a Ia ordenaciéon de nticleos urbanos con
un marcado énfasis en los aspectos fisicos; tales como la zonificacion, estructura fisica,
densidad, etc.etc.

2.- Planificacién integral, utilizada en un sentido vago, refiriéndose a distintos aspectos de
un mismo fendmeno y en algunos casos, en un sentido totalizador.

3.- Planificacion regional, que engloba los aspectos flsicos y econdémicos referidos a un
ambito zonal del territorio.

4.~ Planificacion territorial, que intenta ordenar la distribucion espacial de las actividades y
se refiere generalmente a una macroescala, sin incidir en puntos concretos del espacio.

5.- Planificacion por facetas, que se refiere a aspectos concretos, por ejemplo;
Planificacién del transporte, vivienda, turismo, etc. y

6.~ La Planificaciébn comprensiva, término que tiene mucho parecido con el anterior,
aunque pretende ser menos general que €l; un ejemplo de esta denominacién es fa housing
acta americana de 1954, por la que se aplicaban fondos federales para realizar Planificacion
comprensiva en materia de urbanizacion territorial por la propia Planificacion econdmica.

En el trabajo de investigacion doctoral, el término mis aplicado es de la Planificacion
Sustantiva o Planificacion estratégica directora, version espaiiola Structure plan Ingleses y
que pretende dentro del marco de la reciente legislaciéon urbanistica en México, servir de
puente entre la Planificacion econdmica y la Planificacion fisico-espacial de los municipios,
ademds de sentar un marco de referencia a las pautas para la ordepacidon de areas
geograficas inferiores en el marco regional.(31)

Un problema muy analizado en la literatura sobre Planificacion del transporte es la
integracion dentro de Ia Planificacion comprensiva; esto no es otra cosa que evidenciar los
problemas de coordinacion de las distintas planificaciones por facetas, que surgen de la
consideracién de objetivos prioritarios en cada campo a planificar y del uso de
instrumentos comunes que no pueden aplicarse eficazmente al logro de todos los
objetivos.

Finalmente, dentro del trabajo se plantean algunas reflexiones con respecto a los modelos
de planificacion que se han considerado como referencias y de los que se han aplicado
ciertos criterios ante la ausencia de conjuncién entre Sinergia y Planificacion Econdmica y
Urbano Regional del referido trabajo.
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Se atribuye dentro del cuerpo de! trabajo al concepto de Planificacién el caricter de una
fase 1iitima en 1a que se desencanta 1a forma mas perfecta de actuacién de! sector piiblico
administrativo. Asi se habla en el cuerpo del trabajo de administracion reguladora,
promotora, interventora y planificadora de lo urbano, lo econémico y de o social en una
sociedad moderna.

En los medios gubernamentales, ésta y otras tesis han servido para dar ciertas dosis de
cientificlsmo a actuaciones administrativas que no son otra cosa que un reforzamiento
aungue mds coherente de los mecanismos de intervencién estatal. En nuestra hipétesis
central, no es que se rechace la intervencion estatal, sino lo contrario, lo que si ha de
rechazarse categdricamente es la pretension de que la Planificacién en las economias de
mercado es una actividad distinta y separada de las del resto de la gestion publica en la
urbanizacién.

Se resume asi gue 1a Planificacion es una actuacion ordenada sin que sea necesario darle
una presentacion de otro corte. Este tipo de consideraciones puede aplicarse a cualquiera
de los conceptos de Planificacion, sea fisica, econémica, urbana, territorial o social; de
hecho, la prictica indica que en los casos que se pretende sostener una acusada
diferenciacion del término, resaltan las peculiaridades y complejidad de la Planificacion que
frecuentemente se obtiene en un aparato burocritico que justifican los vagos tratamientos
doctrinales con visos de cientificismo.

4.- Sinergia Urbana y Econémica Posindustrial

Hasta esta parte de nuestro estudio, se ha esbozado, delimitado y trazado los contornos
tedricos mas relevantes de los aspectos que globafizan las cuestiones econdmicas
expresadas en la urbanizacién de corte capitalista en la ciudad portuaria; concluimos
parcialmente de que la extraordinaria pasividad del andlisis en su doble aspecto: el
ideologico y el institucional como disciplina, representacién y voluntad, presion y
represién, establecimiento de un espacio represivo representado como objetivo, cientifico,
neutro, etc.

Llegamos a la abstraccion de las razones tedricas de la pasividad, y se puede deducir
exactamente que en la fragmentacion del fendmeno urbano; se ha explorado su paradoja;
solo puede pensarse como totalidad, y éste caracter toral no se deja captar, huye, esta
siempre en otra parte.

Poco a poco se aclara la paradoja, la cudl quiere resumirse en centralidad dialéctica de las
decisiones; quiere decir prixis urbana, y, en fin quiere decir, revolucién urbana. Este triple
caricter que ni la ideologia ni la seudo-cientificidad positiva quieren aceptar, justifica la
fragmentaciOn mas extremada y origina las parcelaciones expresadas en el ordenamiento
de la ciundad.

Las actividades econdmicas terciarias expresadas en el modelo de desarrollo econdmico
vinculadas a la urbanizacion selectiva, se encuentran ligadas 3 distintas ramas cientificas,
siendo una de las relaciones mas potentes; la urbanistica.
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Un primer punto a destacar es que el caricter pluridisciplinar de los fendémenos
econdémicos que concurren en la ciudad portuaria, en especial cabe resaltarse el fenémeno
turismo, el cudl no es mucho mds intenso que cualquier otra drea cientifica o cualquier
otra drea de ia vida real. Sirva de ejemplo el urbanismo, las relaciones faborales, la
comercializacion en su mas amplio sentido y otras disciplinas auténomas.

Mids aiin, si se acota un determinado sector de actividad, se plantean los mismos
problemas que en e! turismo, en 1a medida en que cada disciplina cientifica tiene algo que
decir o explicar sobre lo que ocurre en su entorno. (21

Un aspecto trascendente a considerar es el prurito de exclusividad de cada una de las
especialidades cientificas. Esto es algo perfectamente natural, por cuanto cada cientifico
explica un fendmeno con su propia dptica profesional, por la simple razén de ser el que
mds conoce; sin embargo, esto puede dar lugar a explicaciones parciales o asistemdticas,
cuanto no manifestaciones falsas.

Algo semejante ocurre con los intentos de disciplinas especificas para el turismo, como lo
son; las diferentes Opticas cientificas que se pretenden derivar del urbanismo, de la
urbanizacion o del concepto mas amplio de ordenacién del territorio. En estos casos, la
barbarie de la especializacién puede llegar a rondar los limites de lo irracional.

Otro aspecto igualmente trascendente, son los referentes a [a investigacion econdmica de
las actividades terciarias integradas en paquetes de disciplinas que requieren ser seriamente
considerados; uno es el relativo a la integracion de fa economia integrada del fendomeno
psicosocial del ocio activo convergente en la ciudad portuaria dentro de la vertiente
recreativa. El proceso es claro en la literatura anglosajona, no as( en nuestro léxico
espaiiolizado; otro es la muy escasa investigacion sobre aspectos espaciales y medios
ambientales de la urbanizacion industrial, del comercio y los entornos artificiales creados
en la fantasia teérica del fendmeno de la recreacién y del esparcimiento.

El turismo como fendmeno psicosocial se impone absolutamente desde el momento en
que el agente ejecutor de fa actividad es el hombre. En consecuencia, en torno a la
estructura y dindmica de la poblacién, habrd que girar todo estudio que se imponga como
objetivo en esta drea econémica del turismo que es la urbanizacion, el equipamiento, la
infraestructura y la superestructura social, asi como los modelos de Planificaciéon que hacen
en torno a éstas cuestiones, inspirados en tomo a este fendmeno econdmico
postindustrial.(s9)

En principio, el ocio activo como fenémeno posindustrial es un ejercicio agradable, de
signo positivo y que permite disfrutar de diversas sensaciones placenteras; pero a menudo
la decisién que puede adoptar el sujeto frente a esta actividad, no es completamente
espontdnea y libre, sin que se halle sujeta a miiltiples condicionantes de variable indole,
capaces de aiterar ¢l sentido de las decisiones primarias tomadas y modificar por completo
una eleccion, un deseo o una simple aspiracion personal.

La estructura de una determinada sociedad sera el factor inicial 3 tener en cuenta, puesto
que, como es obvio, su distribucién por edades, sexo, estado civil, tamafio medio familiar,
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asi como su diversificacion por puestos de trabajo y estratificacion por el caricter urbano
o regional de los lugares en donde residen; seran los condicionantes previos, que influiran
decisivamente en el volumen de poblaciéon potencialmente destinada al disfrute del
esparcimiento creativo del ocio turistico.

Por otra parte, su dinamica, es decir, 1a tendencia al cambio y a la modificacion progresiva
de su estructura, es decir; al rejuvenecimiento 0 envejecimiento relativo de la poblacion,
reclasificacién de los puestos de trabajo, superacion de ios niveles socioculturales, etc.

También serdn elementos condicionantes, aunque a mds largo plazo el nimero de personas
que se integran en la conceptuada demanda turistica y la manera en que aquélla se
manifieste y signo que adopte, favorecerd o restard una mayor, menor 0 mas acelerada
evolucion de la poblacién con capacidad y posibilidades de disfrute de 1a actividad.

La necesidad de establecer un orden 16gico en el tratamiento y desarrofio del andlisis del
fenomeno turistico derivado de la urbanizacién especializada, obliga a separar y diferenciar
ciertos factores y conceptos sociales, polfticos, urbanos y econémicos que en realidad
pueden aparecer como una sola entidad, pero gue, sin embargo, si se desea llegar a
profundizar en el conocimiento de como se manifiesta y que repercusiones tienen los
fendmenos globalizados estudiados, resulta imprescindible proceder a ésta division
conceptual de los temas en forma progresiva con el fin de alcanzar el objetivo fijado.

Por tanto, y siguiendo dicho orden, es conveniente observar en primer fugar aquéllos
caracteres influyentes en la toma de decisiones para apreciar en que forma su impacto va a
motivar diferentes actitudes y conductas frente a la actividad econémica terciaria.

4.1.- La Dimension del Entorno

El aspecto de {a dimension puede ser analizado bajo tres enfoques absolutamente distintos
y necesarios para fines del trabajo de investigacion aplicada que se realiza:

1.- Dimension de la poblacion
2.- Dimensién de la poblacidon potencialmente financiera.

3.- Dimension de la poblacion dedicada a la explotacion de los servicios portuarios
diversos y de fendmeno econémicos terciarios.

El crecimiento explosivo de la poblacion mundial en el presente siglo ha provocado en el
marco social, muttitud de conflictos de dificil solucién, tales como el hambre, desempleo,
problemas de cultura, etc.; sin embargo, en el terreno que aqui se trata, en funcion de esa
misma problemdtica, unida a otra serie de elementos, se ha originado una mayor
intensidad en las apetencias hacia el disfrute de 1as actividades de Ia recreacién posiaboral;
goce que indudablemente solo llega, todavia, a los estratos poblacionales mas poderosos o
mejor dotados econémicamente.

Ligado a! crecimiento masivo de la poblacion, aparece la expansion de la que es
potencialmente terciaria en su economia, aunque no o sea en valores relativos de la
misma manera; pero hay que tener en cuenta, también que €l solo hecho de 1a explosion
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demogrifica no produce la elevacion de la demanda potencial por encima de un
determinado nivel ya alcanzado, circunstancia, que si se origina, cuando, en paralelo, hay
una mejora sustancial de los ingresos per-cdpita disponible.

No se pretende con el razonamiento expuesto llegar a un determinismo materiafista,
porque evidentemente los juicios enunciados se apoyan en realidades insoslayables, existen
otras causas o influencias psicoldgicas y espirituales que también habrdn de tenerse en
consideracidn por los efectos que provocan.

Dentro del binomio urbanismo-economia portuaria y su analisis en sus dos universos
poblacionales de distinta magnitud, pone de relieve una serie de incidencias que muestran
lo reflejado. En primer lugar, el estudio social y econémico del fenémeno producido por
el turismo porteito, habrd de ser distinto en funcion del tamaiio de los nucleos
considerados.

La mayor poblacion, la mayor comunicacion y los mas intensos intercambios de ideas,
actitudes y experiencias, modifican una conducta que podriamos escoger como patron
representativo. Por otra parte, las presiones que nacen, como consecuencia de esa mayor
dimensién, que puede llegar al caso de una mdixima congestion; justifican una urgente
necesidad de cambio o salida momentinea que pude significar el fendémeno social y
econémico del turismo.

Por el contrario, los puntos aislados de reducida poblacion, con un minimo de
interrelaciones y, en especial, aquéllos situados en zonas predominantemente rurales,
presentan comportamientos yuxtapuestos, en su mayoria de los casos “suf géneris” , en
donde incluso pueden resultar opuestos a los esquemas nommales de 1as grande
concentraciones urbanisticas.(ss)

Respecto a 1a poblacion residente acostumbrada a las actividades sociales del esparcimiento
y 1a recreacién, se habrin de diferenciar dos supuestos: primero, en base a la dimension
de las corrientes en los centros emisores con todas sus interdependencias y estimulos;
después, segun el tamafio de la poblacion de los centros de atraccién, pues
indudablemente, las conductas de los individuos se podran ver afectadas por la propia
dimensién; analizada ésta siempre en términos relativos, ya que serdn diferentes si se trata
de pequeitos o grandes porcentajes de la poblaciéon total, los que se insertan en el
fenémeno urbano tratado, asi como del propio turismo en sus diferentes expresiones de
gasto, origen y motivaciones de destino de la poblacién.

Es un hecho comprobado que la masificacion constituye un velo que altera los
comportamientos y formas de situacion, lo que ampara la tesis de un tratamiento inicial y
detenido del aspecto de la dimension dentro del estudio del puerto y su trascendencia
econdmico y social.

4.2. Factores Psicolégicos, Econdmicos y Sociales Influyentes

Descendiendo del nivel meramente cuantitativo y global de la poblacién, al subjetivo o
individual, en la actitud inicial del sujeto frente al fendmeno econdémico, destaca la
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influencia de una serie de factores que condicionan, estimulan o modifican la fibre decision
a adoptar.

Por ser la persona un ser absolutamente abierto y capaz de recibir miiltiples sensaciones
del entomo fisico que lo rodea, resulta exageradamente minucioso pasar a detallar todos
los factores influyentes, cuya exposicion posiblemente solo causaria un tremendo
confusionismo.

Con objeto de explicar 1a relacién biunfvoca del binomio urbanizacién y economias
terciarias, es adecuado sintetizar aquellos efectos directos e indirectos que inciden en ia
metrépoli y sus habitantes, clasificindose en los siguientes cuatro grupos: 1.- Factores
Sociales, 2.-Factores Econdmicos, 3.- Factores Institucionales y 4.- Factores Psicologicos.

Estableciendo un orden de prioridad, son los factores sociales que primeramente
condicionan su conducta y su escala de valores, puesto que en ¢l proceso de formacién de
su personalidad, el continuo contacto con otros seres, moldea su espiritu, al mismo
tiempo que mediatiza sus preferencias, inclinaciones y hibitos.

Al margen de esto, |2 necesidad y la obligacion de convivir con los demnds, imponen
ciertas regias de convivencia, que limitan igualmente {a posibilidad de actuar libremente en
ciertos sentidos. No obstante, dada la intima interrelacién entre lo social, lo urbano y o
econémico, y, a su vez, la ineludible necesidad de contar con los medios precisos para
hacer efectiva la decision de realizar una actividad de esparcimiento, es en el marco
econdmico en donde se generan los uiteriores factores secundarios que condicionan {a
libertad del individuo.

Posteriormente, los factores institucionales y politicos enmarcan de alguna forma Ia
decision que aquél ha de adoptar. Sin duda, de aqui puede emanar un conjunto de
disposiciones o circunstancias de caricter impositivo e indicativo que paralizan, retrasan o
impiden determinadas elecciones, o también, en algunos casos, canalizan y distribuyen
coercitivamente las apetencias individuales.

En aitimo lugar, tras de sufrir 1a influencia de los elementos comentados, el sujeto
experimenta el impacto de los factores de cardcter psicoldgico; quiza éstos, por su sutileza
son mas complejos, presentan dificil captacion y, sobre todo, quedan implicitos en otras
actitudes de diferente indole o caricter, pudiendo llegar a desfigurar y transformar
predisposiciones iniciales.

En todos y en cada uno de los factores ya resefiados, serd importante matizar 1a amplitud
o profundidad de su accién y su grado de permanencia.

Respecto al primer aspecto, prescindiendo de las peculiaridades individuales, la intensidad
media en que se producen todos ellos, por separado, no tienen que ser la misma, pues
alguno puede e influye en mayor o menor medida.

Esta intensidad media ha de ser punto de apoyo para la investigacion detallada de la
cuestion; en cuanto a su grado de permanencia, el cardcter estructural o coyuntural de su
accion localizado en el espacio y el tiempo, es clave en el tratamiento que le da valor de
las diferentes influencias de cada factor.
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4.3.- Impacto del Medio o Ecosistema Natural

En sus origenes, la poblacion se desenvolvié en un medio natural, adecuado a sus
condiciones sicofisicas y a sus mas urgentes necesidades que ciertamente le venia
impuesto. El tiempo y en cierto modo el progreso han ido modificando el marco de su
existencia, creando nuevas formas de vida, nuevos problemas y sobre todo, nuevas
necesidades.

Sin embargo, es justo reconocer que aunque la técnica ha ampliado las posibilidades de
actuaciéon sobre el medio, todavia las limitaciones que éste impone son importantes y
numerosas, por lo que se considera fundamental el entorno fisico-natural que rodea al
hombre como condicionante basico de su propia decisién. Al mismo tiempo se debera dar
el tratamiento de autdnomo a este factor, que, dentro de un modelo de comportamiento,
plantea numerosas dificultades en razon de su caricter aleatorio, siendo imprevisible en
cierta medida.

Los fendmenos naturales; clima, ciclones, sequfa, situacion de aislamiento, etc., ejercen su
accion sobre la totalidad de las comunidades residentes receptoras de turismo en el &mbito
de sus afectos. No obstante, ciertos estratos de aquéllos, gracias a su poder econémico y a
otras razones de caricter social y personal, pueden sustraerse de todo lo que de alguna
manera dificulte o haga desagradable su vida.

Por medio de los desplazamientos, temporales 0 permanentes a lugares de mejor 0 mds
atractivas condiciones naturales, se podrdn evitar esos efectos incomodos y poco
deseados.

Sin duda, el progreso técnico ha originado en muchos casos y en determinadas dreas,
formas de vida mds agradables, pero no puede ignorarse, y asi continuamente se pone de
manifiesto que ese mismo progreso ha ocasionado graves problemas de orden ecoldgico y
ambiental con la aparicion de tremendos perjuicios para el hombre, la fauna y la flora de
numerosos lugares y zonas en donde generalmente proceden las corrientes turisticas
potenciales.

Junto a esto, las fuertes concentraciones poblacionales inducidas por el fenémeno del
desarrollo industrial y el abandono de la zonas rurales a causa del desinterés por mejorar el
nivel de vida de las clases agrarias, han creado un tipo de atmdsfera urbana, inadecuada
Para una grata convivencia.

Ademds, las nuevas lineas urbanisticas y arquitectonicas de alguna manera provocadas por
la reconocida especulacion del suelo, que parecen sufrir todas las grandes ciudades
industrializadas, acentian lo marcadamente desagradable, anti natural y rechazable del
entorno ciudadano, que el hombre ha creado y que se ve obligado a padecer en gran
parte de su tiempo.

Todo lo expuesto actiia como una especie de factor psicolégico, que, aungue no puede
llegarse a medir y determinar con especificos valores, tiene una significada importancia en
el momento de la adopcién por el hombre de una decision de desplazamiento o de viaje,
ya que el deseo y la necesidad de salir, al menos temporalmente de! medio que llega a



agobiarle, le impulsa de alguna manera hacia otras actividades sociales y econémicas, que
le permite un cambio, nuevas sensaciones y un marco fisico mas acorde con su naturaleza.

4.4.- El Desarrollo Tecnoldgico

La evolucion que han experimentado en fas uiltimas décadas los medios de comunicacion y
transportes han sido una de las causas fundamentales de que las actividades portuarias y
turisticas se hayan convertido en un fenémeno de masas.

Dos circunstancias especiales han dificultado durante mucho tiempo la intensificacion de
los viajes a lugares lejanos; la incomodidad y fa lentitud de fos medios de transporte, las
cudles alargaban excesivamente y en condiciones poco gratas los periodos de
desplazamiento.

Sin duda, y en general, los medios de transporte, vehiculos, automoviles, ferrocarriles,
aviones y los barcos en sus diversas variedades han experimentado un mejoramiento
sustancial en todos sus aspectos, tales como rapidez, comodidad, seguridad, confort y
precios relativos, lo cudl ha estimulado Ia inclinacion por visitar lugares y zonas
desconocidas, puesto que se han reducido progresivamente aquellas dificultades que
anterionmente inhibian al desarrollo de actividades econdmicas terciarias.

Las vias terrestres de comunicacion, gracias a los avances de la tecnologia y del
maquinismo han aumentado de manera intensa, y paralelamente, progresan en cuanto a
sus condiciones infraestructurales. Puntos casi inaccesibles veian como se iba llegando a
eflos cada vez con mayor facilidad; ddndose el hecho de que estos lugares se manifestaban
como verdaderos focos de atraccion, en razon de sus beilezas naturales hasta entonces casi
desconocidas.

Por otra parte, se logra vencer a {os elementos atmosféricos y estacionales, en virtud de la
creacion de rutas capaces de ser utilizadas en toda época y aun padeciendo las mas fuertes
inclemencias climatoldgicas.

Cabe sefialarse que 1a técnica, a pesar de las muchas criticas que ha experimentado a lo
largo del tiempo, acusandola de contribuir a la deshumanizacion del trabajo e incluso en
ocasiones a fomentar el desempleo, ha sido el factor que mds ha impulsado al aumento del
tiempo de ocio y vacaciones, lo cudl directamente ejerce una influencia decisiva en la
determinacion o no de hacer turismo.

De manera similar, los adelantos técnicos en cuanto a los medios de difusion, tales como
el cine, television, prensa, etc., han acercado igualmente y dado a conocer fugares y
actividades de la recreacién y del esparcimiento, lo que ha estimulado al deseo de visitar
personalmente las zonas ofrecidas, efecto generado con independencia del impacto de la
promocion y publicidad directa con fines de 1a generacion de la imagen de impacto y de
fuerte apetencia de esta fantasia teorica.

Se observa también, los logros desde un enfoque puramente turistico del cual se puede
resaltar que ha facilitado formas distintas para la prictica; por ejemplo, el turismo ndutico,
el vuelo sin motor, los medios mecinicos de pesca submarina.
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4.5.- Nivel Cultural de la Pobiacién

El desarrollo econémico y cultural que actualmente ha alcanzado la ciudad portuaria de
Mazatidn, le ha permitido ser un excelente destino para el visitante nacional e
internacional, en virtud del grado de educacién y cultura superior, factor este que como
proceso social se manifiesta en forma reversible efecto-causa de naturaleza positiva.(zo)

Historicamente se ha comprobado que son las ciudades con mds alto indice de desarrollo
en las que se produce el mas intenso incremento de flujos de turistas, a lo que no es ajeno
el nivel cultural que posee la poblacion; por o que en consecuencia, puede afirmarse que
la cultura es un factor decisivo en 1a emision de corrientes de cardcter recreativo, tanto
hacia el interior del pais como hacia el exterior.

Dentro de una misma zona también existen notables diferencias culturales en virtud de los
variados estratos sociales que la integran, asi como los posibles destino que seleccionan;
diferencias que llevan a su vez a actuaciones de diversa indole y que responden a
motivaciones propias de cada grupo social emisor. En unos casos se otorga un predominio
a las facetas del esparcimiento y diversion, mientras que en otros se valoran los aspectos
cualitativos.

Hay que reconocer la existencia de un turismo tipicamente cultural, aunque sea reducido,
y que de acuerdo con lo expuesto, solo es factible de producirse o generarse en aquéllos
niveles de poblacidn con mayor formaciéon o inquietudes intelectuales y culturales.
Abundando en este criterio, cabe seitalarse que un indice superior de conocimientos
estimulara el deseo de viajar hacia el extranjero, con objeto de poder apreciar “in situ” las
obras artisticas, los monumentos histéricos y demas atractivos cuiturales, que hasta
entonces solo se han disfrutado a través de libros, revistas o peliculas.

4.6.- Arrinconamiento de Prejuicios, Topicos y Supersticiones

Uno de los fenémenos sociales de indole psicoldgica que mas han contribuido a favorecer
la expansién de la ciudad, tanto en orden interno como en el externo, ha sido la
desaparicion paulatina de un conjunto de prejuicios, topicos y supersticiones que
entorpecian el iégico progreso de una actividad como Ia turistica, que busca solo mediante
el encuentro con la naturaleza y las personas, sensaciones placenteras basadas en el ocio y
en el descanso.

Igualmente, por el mismo hecho de la llegada del turismo a determinados rincones de la
ciudad portuaria y de la regién circundante, integrados en circuitos y rutas turisticas, se
produjo un violento choque entre las distintas mentalidades que ha puesto de manifiesto
lo absurdo, lo carente de un serio razonamiento y lo falto de actualizacion de los
principios que hasta entonces configuraban unas costumbres y hdbitos superados por las
sociedades mdis avanzadas.

En consecuencia, se considera al urbanismo portuario y las actividades terciarias como un
verdadero factor renovador y de cambio de ciertas ideas consideradas tradicionalmente
con valor permanente.
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Los niveles culturales elevados rechazan por completo aquéflas supersticiones, gue de
algun modo prejuzgan negativamente un viaje, un desplazamiento o una ausencia del
domicilio cotidiano durante cierto espacio de tiempo.

En el caso de los topicos, hay que reconocer que su grado de veracidad imposibifita un
rechazo absoluto. Pero el uso excesivo y tergiversado de estas verdades a medias, ha
complicado en muchos lugares un desarrollo mas ripido de las actividades del turismo,
solamente alcanzado cuando se ha podido contrarrestar sus efectos negativos.

En la ciudad portuaria en estudio, sin duda, han sido las diversas clases de prejuicios las
que profundamente han actuado en ocasiones, en contra de un vigoroso y arménico
movimiento social del disfrute de las actividades del esparcimiento y de la recreacion
promovidas por el gobierno local, del gobierno estatal, de las fuerzas productivas de la
ciudad y de la sociedad en su conjunto.

Hoy dia, tanto los prejuicios de clase, de raza, de religién, etc., han descendido en su
influencia regresiva, merced a una mayor informacién, educaciéon y contactos personales
con la realidad de 1a competencia cotidiana. No obstante, todavia en ciudades, regiones y
paises emisores y en el orden de sus gobiernos, el turismo hacia la ciudad portuaria de
Mazatiin se enfrenta a ciertos antagonismos en razon de que se le considera a fa ciudad un
peligro para el equilibrio de los valores sociales y morales involucrados.

No necesariamente los conceptos seiialados, dificultan el normal desenvolvimiento de las
actividades terciarias, puesto que una accion controlada y dirigida hacia los lideres de la
opinién del ocio activo, o sea los operadores turisticos nacionales e internacionales,
pueden alterar favorablemente la imagen del puerto, perdiendo por tanto su caracter de
fuerzas inmovilistas, contrarias para un pleno aprovechamiento de los recursos turisticos de
fa ciudad y ia regidn concordante con las actividades porteiias.

En resumen, se debe resaltar 1a actuacion para el futuro con una adecuada promocién y
una oportuna accidn concertada de la sociedad y gobiemno, a través de su difusion
programética y estimular y mejorar el caracter emisor y receptivo de los flujos y corrientes
de turismo que visitan la ciudad portuaria.

4,7.- Equilibrio Politico

En las actividades giobalizadas de la urbanizacion y las economias terciarizadas en general,
tiene una gran importancia la situacién politica reinante, tanto en los centros emisores
como en {os receptores.

E! hombre se encuentra inserto en una sociedad modelada por la organizacion pofitica, Ia
cuil de alguna manera puede influir en las decisiones particulares de los componentes de
la poblacion para la realizacion o no de un viaje, un desplazamiento o una estancia
temporal.

En ese factor de influencia, hay que subrayar la existencia de un elemento diferencial que
no se dan en otras areas de la economia regionai, y que es el principio del poder, que por
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medio de disposiciones légales de cardcter coercitivo o simplemente indicativo, puede
modificar por completo un plan subjetivamente adoptado.

La configuracion del régimen politico, liberal o social de los partidos potiticos en el poder,
encauza de muy diversa manera los deseos y apetencias del visitante a la ciudad que se
manifiesta en la poblacién. En los casos crecientes de situacion de control, puede Hegarse a
la prohibicion de recibir corrientes o flujos de visitantes de determinadas partes o regiones
del pais y de otros paises, al menos que se posea una autorizacion expresa de los 6rganos
de [a administracion gubernamental locai, o también que se den el caso de limitaciones en
cuanto al nimero de visitantes, lugares a visitar, duraciones de estancias y presupuestos de
gastos.

En sistemas liberales como el que actuaimente rige en la ciudad portuaria, con predominio
casi absoluto de los empresarios privados, generalmente no existe ningun tipo de
restricciones, a excepcion de los que por causas de tipo coyuntural aconseje establecerse
por un limitado periodo de tiempo.

Con una optica especificamente portuaria, nos interesa conjugar los dos aspectos
descritos; sistema politico y situacion de estabilidad, y ello, por razones de 1as distintas
respuestas y medidas adoptadas, que ante situaciones similares ofrecen los diferentes
destinos del visitante temporal y sus origenes emisores a través de los operadores y
promotores externos.

5.- Funciones Portuarias -Breves Reflexiones-

El puerto, desde la antigliedad era y es un punto de transbordo, no relacionado con las
actividades a su zona de influencia; sin embargo, en fa actualidad es una parte vital en la
cadena de transporte y distribucion.

Se puede afirmar que un puerto como lugar de la costa o ribera, debidamente protegido
de los elementos naturales, permite en todo tiempo dar fugar a a llegada o salida de las
embarcaciones, asi como proporcionar las facilidades para que se realicen las maniobras de
carga y descarga de los dos medios de transporte implicados: marftimo y terrestre.

El puerto presenta, pues, dos partes importantes; [a correspondiente al mar y fa
correspondiente a la tierra, una tercera que es la que corresponde a la interaccion entre
ellas.

En nuestros dias, Ia mayoria de las personas no se han dado cuenta de la importancia y del
papel que desarrollan los puertos en sus diferentes funciones y esta cambia continuamente.
En el pasado, un puerto era una terminal maritima comercial en la interface de agua y
tierra; era considerado como acumulador de mercancias, recibiendo cargas de importacion
para ser recogidas por los mercaderes, a la vez llegaban mercancias de exportacién para
que éstas fueran flevadas por la embarcacion hacia otros lugares.s)

En un principio la carga y descarga de la nave eran operaciones directas, que realizaban
barcos y clientes; después, cuando los voliimenes se hicieron mayores y también la
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capacidad de las naves, el almacenamiento temporal tuvo que ser previsto y las bodegas
fueron construidas cercanas a las plataformas de los muelles.

Con el incremento de las redes de distribucién nacionales, los almacenes en las ciudades y
pueblos cercanos hicieron su aparicion gradualmente, las bodegas estacionarias fueron
desplazadas o quitadas de las dreas del puerto, para dar lugar a los almacenes de transito.

El puerto integra un sistema completo del comercio e involucra la relacién entre el
productor y el consumidor; ef trafico de las diversas mercancias no necesariamente es de
nacion a nacién, sino entre zonas econdmicas; el planteamiento es, entonces, la
determinacion de {a extension, cardcter y ligas de las zonas relacionadas al puerto.

Lo anterior involucra conocimientos de temas tales como economia, geografia, politica e
historia, conjuntamente con el conocimiento de la organizacion del comercio y las técnicas
de los transportes.

Es en virtud de lo anterior, de que la zona tributaria de un puerto se relaciona con la
cantidad, origen y destino de ias mercancias que por €l circulan, pudiendo delimitarse en
forma racional su zona de influencia. Por lo tanto, la suma de las zonas econdmicas
productoras o consumidoras que por propia conveniencia canalizan parte de su trafico por
el puerto a tratar, se denomina hinterfand.

El puerto moderno se ha constituido en ciudad portuaria hoy en dia, ya no es un
obstaculo en el gran mundo de la distribucién, sino un regulador en el transporte. Esto
representa una nueva imagen a las tareas de la administracién portuaria, es decir, la
organizacion de programas que relacionen [os destinos de fas mercancias o cargas después
de que se ha arribado al puerto.

Al mismo tiempo la persona encargada de la administracion portuaria, debe estar
compenetrada de los sucesos de las cargas antes de su arribo y en la pre-planeacion del
manipuleo de los que estin atn por llegar. El administrador portuario moderno no es
unicamente un operador dindmico consciente de los costos, debe ser también un
planeador de sistemas de transportes, consciente del mercado nacional e internacional.

Los ultimos adelantos nos indican ahora que incluso los almacenes de trinsito estin
pasando a ser una instalacion fuera de un sistema operacional éptimo, al incluirse los
diferentes dispositivos tales como los contenedores; se podria decir, pequeiios almacenes
moviles que han conquistado el mercado de fa transportacion.

La problemdtica que se presenta a la actual dindmica del gobierno mexicano para atender
a las exigencias de operacion portuaria y al mismo tiempo mantener un nivel competitivo
mundial en materia de puertos es bastante seria; por un lado, la tecnologia portuaria,
tratando de estar siempre en concordancia con los desarrollos marinos y portuarios
mundiales que requieren de constantes cambios, tanto por lo que se refiere a
embarcaciones como a equipos e instalaciones. Por otro lado, se tiene {2 imperiosa
necesidad de proporcionar a la poblacién los abastos en alimentos importados
oportunamente, asi como los productos explotados de los recursos marinos y la necesidad
de introducir divisas por concepto de prestacion de servicios.
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6.- Turismo -Fenémeno Socioeconémico-

El tratamiento que ha de darse a las reflexiones de la mal llamada fantasfa tedrica a la
cuestion de fendmeno turismo, estd en funcion de los distintos escenarios en donde se
encuentran o manifiestan ésos miiltiples condicionantes a que hemos aludido; y por
supuesto, ignorar cualquiera de ellos, puede suponer, desconocer la verdadera realidad y
esencia de un fenomeno de masas.

Este fendmeno de masas, actualmente se expansiona con fuerza y energia desbordante; sin
claros enemigos mortales, aunque si, con peligros y graves problemas como todos los
inherentes a un fendmeno social, cultural y econdmico de tal magnitud. Se define aqui, al
término fendémeno, como “todo lo que puede ser percibido por los sentidos o por la
conciencia; de otra manera, como hecho natural que hiere la imaginacion o también,
como cosa extraordinaria 0 muy poco comun”.

Es el turismo un fendmeno social y cultural de caracteres absolutamente definidos por la
actuaciéon, normas de comportamiento y limitaciones de la colectividad humana.

Este planteamiento obliga pues, a considerar con especial interés todas esas expresiones
del marco social y cultural; dinimica y estitica de la poblacién, cultura y hdbitos,
religiosidad y sensibilidad a3 captacién de valores, etc., que especifican de manera real
cudles son las pautas, vocaciones, deseos y estructuras de los grupos sociales que van a ser
el elemento basico de fa aparicién o no de las inclinaciones hacia el turismo.

No seria acertado por otra parte, olvidar aspectos tan importantes, tales como el cambio
social o las anomias y frustraciones, en ese fundamento social que estimamos tiene sin
duda el desarroilo de la actividad turistica en el entorno urbang en donde tiene virtual
impacto econémico, cultural, acultural y transcultural en la ciudad y sus habitantes.

En base a lo antes expuesto, se deben tener en cuenta las siguientes connotaciones que
son importantes de resaftar:

1.~ El turismo impfiica desplazamientos de un fugar habitual de residencia a otro distinto
que no lo es.

2.- El turismo se manifiesta como una inclinacion de! sujeto a veces de caricter vocacional,
o simplemente de caricter cultural, recreativo o religioso.

3.- El turismo proporciona en la mayoria de las ocasiones una satisfaccién, puesto que el
fin basico es la recreacion y,

4.- El turismo proporciona informacion y comunicacion social, permanentemente
novedosa.

Es importante hacer hincapié, de que se estd en desacuerdo con aquéllos autores que
defienden la hipétesis de que el turismo como fendmeno social no puede concebirse si no
se introduce el elemento o condicion de viaje al extranjero. Aceptar esto significa
desconocer el fenémeno turistico doméstico o local, regional y nacional.

66



Esto, en virtud de que el fenémeno turismo en el orden sociologico es trascendental de las
sociedades modernas, y mis claramente puede verse su importancia tomando en cuenta
que es de mayor incidencia en los paises que encarnan el espiritu del siglo XX, 0 se3,
aquéllos paises que en lo econdmico han alcanzado un alto grado de desarrofto; como los
Estados Unidos de Norteamérica, Alemania, Inglaterra, Francia, Japon, etc., paises que
realizan e! turismo internacional a México, y de los cuales se pueden sefalar las siguientes
caracteristicas que lo identifican plenamente:

a) Se da en una sociedad tecnologica
b) Se da en una sociedad industrial,
¢) En una sociedad de masas,

d) En una sociedad urbana,

€) En una sociedad en crisis.

En el primer caso, correspondiente a una sociedad tecnoldgica; se le denomina asf por el
grado extraordinario que en ella ha alcanzado el progreso econdmico y tecnoldgico. En el
segundo, la sociedad industrial ticitamente nos indica el lugar preponderante de los
valores econdmicos, donde la industrializacidn es pivote del progreso y la mejor forma de
conseguir un alto estindar de vida para los grandes niicleos de la poblacion.

Se deberi tener en consideracion de que este proceso socioeconémico tiene como base
nica y original la interrelacion humana, ya que la sociedad industrial establece una clara
dicotomia entre “tiempo fibre de trabajo-trabajo pagado libre”, de donde el ocio activo es
producto de esta afirmaciéon y una consecuencia necesaria de esta bipolarizacion del
desarrolto social humano, bajo 1a forma de evasion, el descanso o la salud, aspectos que
son motivados por I3 sociedad industrial para la recreacion como estimulo por su trabajo
humano.

En el caso de las sociedades de masas motivadas por el ocio activo, tiene éste, un rasgo
distintivo que debe considerarse en un doble sentido:

1.- Por una parte, es un fendmeno cuantitativo, y es el hecho del aumento de la
poblacién, es también [a presencia de las multitudes; la vida social se manifiesta a través de
grupos numerosos, grandes masas se dejan sentir constantemente en la convivencia. El
hombre se ve y se siente cada vez en mayor grado como un simple nimero en los
conglomerados sociales.

2.- Por otra parte, se trata de un fenémeno cualitativo; es el proceso de una creciente
estandarizacion de la vida; es la gradual e inevitable pérdida de la existencia personal; es
decir, masificacion es decir despersonalizacion.

El hombre piensa, quiere, obra segiin pautas, formas y estilos de vida que le son impuestas
por 12 masa; se reducen al minimo las posibilidades de originalidad y de espontaneidad. El
hombre deja de ser él mismo, su identidad se hace borrosa; se convierte en un producto
mas, fabricado masivamente en el seno de la sociedad industrial.
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En el caso de la sociedad urbana, ésta, es asi por contraste con la sociedad rural de
tiempos pasados. Las mds auténticas manifestaciones de la vida social se encuentran en las
ciudades; 1a gran urbe es el centro de la civilizacion de nuestro tiempo, el alma de la
ciudad es tan absorbente que trasciende al campo; éste se urbaniza para ser habitable; la
ciudad es el modelo y es effa la que establece los cinones fundamentales de la vida
moderna.

Finaimente, el fendémeno turismo se da en una sociedad en crisis, en virtud de que resulta
imposible soslayar la incertidumbre, la desorientacién, la inconformidad; es estado de
confusion, fas contradicciones, el temor, la intranquilidad, la angustia que la sociedad
actual provoca en las grandes masas. Ripidamente se ha generalizado en los hombres éste
cadtico estado de dnimo; es el aspecto mis negativo de la estandarizacion de la vida
moderna, correspondiente a una sociedad burocritica y postindustrial de consumo
dirigido.

68



7.- ldiosincrasia Mexicana Respecto al Mar.

Si en México le preguntamos a un nifio ¢ qué quieres ser de grande?, pueden ser muchas
las respuestas, pero una de las mds raras es: quiero ser marino, sin embargo en palses
como Suecia, Holanda, Ingiaterra es una de las respuestas favoritas. Estos niiios mexicanos
que pronto seran jovenes y después adultos, dan muestra de cierta aversion o temor al
mar, estas actitudes son resultado de una falta de conocimiento y conciencia de la
verdadera importancia del desarrollio maritimo y portuario para México.(4)

Si 3 los habitantes de los altiplanos central y del norte del pafs les preguntamos ¢a qué vas
a 13 costa? o ¢porque vas a la playa?, generalmente las respuestas son voy de vacaciones”
0 “voy por x 0 y productos que necesito para consumirlo o utilizario en un proceso, pero
casi nunca la respuesta es voy a buscar trabajo, siendo que el mar es la fuente de riqueza
inagotable y que para obtenerla hay que trabajar, si, tal vez hace falta apoyo econdmico
que facilite o propicie fa creacién de fuentes de empleo, pero porqué no se han dado
estos apoyos?

Por otra parte, la funcién de todas las preguntas que pudieran hacerse y sus respuestas,
son la cantidad en parte, de empleos que se pueden generar en esta irea economica de
desarrollo marftimo, asi como portuario; por el efecto multiplicador en las economias
paralelas y emergentes del hinterland portuario.

Con el objeto de dar las respuestas que realmente satisfagan las preguntas enunciadas en
funcion de las grandes necesidades, y si es imprescindible plantear y participar en la
modificacion de las condiciones para lograr respuestas; deberd intentarse en realizar un
andlisis del proceso histérico de fos mexicanos, que explique la realidad actual en esta
area.

Si aceptamos que los primeros pobladores de América llegaron procedentes de Asia por el
estrecho de Bering, analicemos como, cudndo y por dénde lo hicieron, I3 profundidad
actual del estrecho de Bering es de 40 metros, cuando por ahf pasaron los asidticos era el
periodo del pleistocéno caracterizado por las glaciaciones, en las cudles se considera que
por tal razén el océano bajo su nivel de 50 a 100 metros, quedando el estrecho como una
Hlanura por la cua!l cruzaron caminando o corriendo tras alguna bestia para cazarla, tal vez
sin darse cuenta de que ya estaban en América.

Realmente la distancia entre el Cabo Dezlmev, parte oriental de la peninsuta de Chukotka
en Siberia y el Cabo principe de Gales, parte occidental de Ia peninsula de Sward en
Alaska, es corta. Observamos que llegaron por tierra y no por agua, como io podrian
plantear otras hipotesis cientificas dificiles de aceptar por 1a falta de evidencia.

Observamos €l desarroflo de las cufturas de América como los Incas y los aztecas, se nota
gue la mayoria se establecieron en las partes medias 0 altas de las montafas, posiblemente
por estrategias de guerra, y en consecuencia alejadas del mar, situacion distinta en lo
acontecido con los Fenicios, Romanos, Griegos 0 Normandos; tal vez porque una
necesidad a satisfacer para ellos, ya que una pequeiia superficie de tierra como en el caso
de los Fenicios no-basta para su desarroflo, 0 porque en las latitudes mayores como el caso
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de los Normandos, el mar actiia mas como regulador del clima haciendo mds habitable la
costa que 1a montaia, o para engrandecer su dominio tanto territorial como comercial en
el caso de {os Romanos.

Al localizar en un mapa los principales emplazamientos de las culturas prehistoricas, los
Mayas y los Olmécas son 1a excepcion al establecer ciudades como Tulim en la costa del
mar caribe u otras ciudades mas cerca de la costa como Chichén Itza o 1a venta en
Tabasco. La realidad es que 1a influencia de 1a costa fue grande como lo demuestra fos
grabados de conchas o caracoles en las pirdmides de Teotihudcan, Tula, Xochicalco, etc.

Otro aspecto digno de analizar es la religion en la cudl fos aborigenes tenian dioses de la
lluvia como Chac o Tlaloc, pero ninguno era del mar, como tampoco hicieron centros
ceremoniales en las costas, a diferencia de Neptuno y Poseidén con los Romanos y
Griegos respectivamente.

En cuanto al comercio, se consideraba el mercado de Tlaltelolco en la gran Tenochtitlan
como el mis grande de mesoamérica, y tal ver del mundo con aproximadamente 10,000
personas; aspecto distinto a lo sucedido en el mediterraneo en el cuil fueron los puertos
de Alejandria y Constantinopla los mds grandes, apenas éste (iltimo se le podria comparar
al de Tlattelolco, aunque Constantinopla también es paso del continente Europeo al
Asidtico.

Las principales ciudades de las culfturas de mesoamérica estin tierra adentro como son
Teotithuacan, Cholula, Monte Albdn, Mitla, Xochicalco, Bonampac, Palenque, Texcoco,
Tula y las otras culturas como la Purépecha o la Tarasca, la Chichimeca y la Huastéca
tampoco construyeron ciudades en 1as costas.

Con la conquista, las cosas cambiaron, pero en esta drea marftima fue poco; las
diferencias, ya en la época de la colonia fueron: Veracruz que era la ventana de México a
Europa y posteriormente Acapulco, la ventana al oriente; un poco después Tampico,
ligado a la existencia del petrdleo; sin embargo, no los consideramos como verdaderos
esfuerzos y apoyos para integrarse al desarrollo regional y marftimo.

Por lo que se refiere a fos conquistadores, se dieron varios aspectos importantes que
frenaron el avance de México hacia el mar, como son: Cortés y sus huestes que habian
salido huyendo de Cuba, eran originarios de las regiones de Castilla y Extremadura, esta
Gitima la mas pobre de Espaiia y cuyos habitantes eran hostiles, introvertidos, cerrados e
ignorantes.

Por otra parte, en los primeros afios de la colonia fue vedada la salida de Espaia de los
habitantes de las regiones del mediterrdneo como Cataluia, Valencia y las islas Baleares, e
incluso la de los Gallegos del noroeste de Espaiia, cuyo dialecto junto con el idioma inglés
son las lenguas oficiales 0 mas practicadas en la marina mundial; ademas el cardcter de los
habitantes de la meseta Ibérica, extremefios o castellanos se identifica porque son como en
muchos de los altiplanos, enemigos de lo nuevo, cerrados y arraigados en ocasiones,
profundos de pensamiento o religién, pudiendo llegar al fanatismo y a la introversion casi
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completa, en cambio los habitantes de la costa, en general son mas abiertos y
cosmopolitas.

Esta poblacién costeiia, similar a 1a de los habitantes de las ciudades portuarias mexicanas,
la gente va y viene, algo superficiales en su trato y muchas veces mds extrovertidos que los
del aitiplano; no olvidemos que los extremos como introversion y extroversion totales
pueden ser negativos, produciendo incomunicacion o conductas triviales respectivamente;
como ejemplo contrastante de todo este proceso en México, podemos identificar y
comparar a ios campesinos de Tlaxcaia y Puebla con los de Veracruz, en especial los del
Puerto de Alvarado; y los habitantes de Durango y Chihuahua con los de Mazatlin y las
ciudades litorales.

A partir de 1o expuesto sobre 13 idiosincrasia del mexicano respecto al mar, se trata de
hacer un resumen del proceso historico en que se ha vivido los mexicanos en esta irea,
redactamos diversos parrafos que parecen no tener relacién, sin embargo, nosotros lo
consideramos importante para saber porque el mexicano vive de espaldas al mar.

Se propone en el marco tedrico del trabajo de investigacion, !a caracterizacion de la
palabra idiosincrasia, misma que explicamos como: el temperamento o forma de
reaccionar de nosotros, que puede ser alterado, modificado y resultado de un proceso -
histérico que hemos vivido y lo manifestamos en rasgos de caracter, personalidad,
emotividad, afectividad y conducta, a través de actividades, actitudes y tal vez aptltudes
en determinadas circunstancias.

Consideramos que la idiosincrasia que mostramos como mexicanos de temor o aversion al
mar, la podemos modificar al corregir las deficiencias que tiene I3 educacion que se
imparte actuaimente en el sistema educativo maritimo nacional.
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CAPITULO: lll.-LA CIUDAD PORTUARIA

La ciudad portuaria de Mazatlin, lugar de ciervos y venados en el idioma nahuatl,
estrechamente vinculada a la pujante economia agropecuaria, pesquera, industriai, de los
servicios integrados y a la economia turistica, no solamente del puerto del que es cabecera
municipal, sino de toda la region de influencia, asi como de todo el estado de Sinaloa y
gran parte del noroeste y norte de la Repiblica Mexicana.(rG.i.1)

FIGURA.IiL.1.-UBICACION
TERRITORIAL DE LA CIUDAD ﬂj
PORTUARIA DE MAZATLAN MAZATLAN

La ciudad portuaria de Mazatlan, conocida como la perfa del pacifico, se encuentra situada
al sur del estado de Sinaloa, a 21 kilémetros del trépico de cincer, posee 24 kilémetros de
paseo costero, el mas extenso del pais, excelente paseo por la bahia y mar profundo,
cuenta con magnificos servicios de sus equipamientos hoteleros, lanchas de pesca, clubes
nocturnos, restaurantes, etc.,

Historicamente, la ciudad portuaria de Mazatlan y por decreto de las Cortes Espafiolas, se
fundd, mas no en el territorio que actualmente se ubica, sino que a orillas del rio mas
inmediato, que lo fue el hoy conocido con los nombres de Siqueros y Presidio a 20
kildmetros de distancia, hacia el sur; ailf, en ese Presidio, de 1a hoy Villa Unidn, se hizo el
primer poblamiento espafio! y este fue el primero que recibié el nombre de Mazatlan,
adoptando los vocablos de *mazatl* y *tlin* que significan lugar de venados, y asi fue
como nacid para la historia, el presidio de Mazatlin. 37)
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En la época reciente y durante muchos aiios (a ciudad porteita ha sido la principal ciudad
del estado, no-solo por su poblacion sino también por su desarrolfo econémico alcanzado.
En ella empezaron a funcionar las primeras industrias regionales, los servicios de
alumbrado, de gas y agua potable, y, desde la segunda mitad dei siglo pasado los dos
primeros hospitales de la entidad.

Por lo que respecta a los procesos historicos de la globalizacion econdémica que en la
ciudad portuaria se han dado, ha sido en virtud de que como puerto de altura ha
predominado en todo su entorno regional en donde ha representado el epicentro de la
diversidad de economias concurrentes en la historia, economias que se han expresado a lo
largo y ancho de su configuracion territorial, en el perfil urbano de la ciudad, asi como en
su trazo en el entorno fitoral y que le ha pemmitido constituirse el centro regional y el polo
pesquero y turistico de corte internacional.

1. - Fundo Legal

Historicamente fue el presidente Don. Benito Judrez a solicitud del H. Ayuntamiento quien
concedid a la ciudad los terrenos baldios comprendidos dentro de los finderos siguientes:
partiendo de la cumbre del cerro del camardn una linea recta hasta el extremo occidental
de la presa que se encuentra a la orilla del camino que va de Mazatlin al Venadillo; de ahi
en linea recta a la cumbre oriental de la loma atravesada; de esta cumbre, otra linea que
comprende las tres islas que se encuentran en la entrada del estero de Urias; y el otro
punto, donde termina esta linea en las islas; otra a la punta de la bateria, y de aquf
siguiendo la costa al sur y al oeste, hasta terminar, en el cerro def camardn; de
conformidad con la concesion hecha por el gobierno el 20 de agosto de 1867. (s0)

Entre las condiciones establecidas por ef decreto del fundo legal de Mazatldn figuraban:
*las partes de dichos terrenos que de ser {itil para el cuitivo, se dividird en lotes y se
distribuirdn éstos, y de la manera mas equitativa entre la clase pobre de 1a ciudad, ademas
excluyd aquellos terrenos sobre los que haya derechos legitimamente adquiridos®*, también
aclaro que tampoco comprend(a fa disposicion de las aguas maritimas y que de las islas,
s6lo concede el usufructo, al igual hacia la reserva nacional de 1as aguas subterraneas, etc.,
con éstas reservas de ley se expidid el titulo de propiedad y dominio de estos terrenos
baldios a favor de Ia ciudad de Mazatlin, el 16 de noviembre del mismo aiio.

La documentacion relacionada con el fundo legat de la ciudad portuaria de Mazatidn que
comprendia 934 hectireas de terreno, fue publicada en el bisemanario oficial *La
regeneracion de Sinaloa*, editada en la imprenta de Retes en este afio.

Con esta modificacion legal, Ia cartografia del puerto de Mazatlin aumentdé primero,
durante fa intervencion Francesa, destacando el trazo ejecutado por el Prefecto politico del
departamento imperial, Don Gregorio Almada y después ei plano de la ciudad y puerto
fue levantado por los ingenieros Ignacio Aguado y Rosalio Banda en 1869.(42)
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2.- Evolucién Historica de la Ciudad

El surgimiento del puerto de Mazatlin se debié a dos circunstancias; 1a guerra de los
insurgentes, primero, y la consumacion de la independencia después, que eclipsaron el
esplendor gue el comercio de Acapulco tuvo en la época colonial.(42)

Los aspectos historicos mas relevantes de la urbanizacion que le dieron la actual
configuracién de ciudad portuaria, la cual se simbofiza en el casco historico de la ciudad y
que e ha permitido constituirse en ciudad de servicios y prototipo de ciudades terciarias
son los que adelante se mencionaran. Se ha considerado por razones metodoldgicas la
omision de un basto panorama histdrico de la urbanizacion dentro de la cronologla de la
ciudad en virtud de lo profundo de la investigacion, para lo cual se ha realizado una
investigacion postdoctoral de asi ser considerado.

En 1576 se realiza el primer asentamiento humano en este lugar, designandose oficialmente
como San Juan Bautista de Mazatiin en 1792 y por orden real se funda definitivamente el
puerto de Mazatlan, considerandose a la familia Canizales Zamudio ser los fundadores.

El puerto de Mazatlin por decreto de tas Cortes Espaiiolas que pretendian reconquistar el
comercio de Manila fue declarado de altura y se abri6 al comercio extranjero el 9 de
noviembre de 1820, estableciéndose la primera oficina recaudadora en 1827, y en 1828 se
establece 12 aduana maritima y desde entonces data su desarrollo econémico, apareciendo
en mapas y geografia como puerto de mar abierto al comercio. Se establecen las primeras
oficinas del gobierno estatal y federal, se cambia el fondeadero del puerto viejo a donde
hoy estd, llamindose puerto Ortigoza.

En 1838 entra en funciones el primer Ayuntamiento del puerto y recibe el nombre de
Mazatlin, que continué su progreso al calor de la fiebre del oro que se desarrollé en San
Francisco California; se incrementan en el puerto la urbanizacion, el comercio y el nimero
de habitantes. El apogeo mercantil atrajo la atencién de algunos hombres de ciencia, los
estudios cientificos sobre cartografia se iniciaron con el plano de Mazatldn ejecutado por
Mr. Duflot de Morfos attiche de la legacion de Francia en México, carta editada en Paris
por Arthus Bertrand en este aio. (42)

Los aiios siguientes el movimiento maritimo era de gran importancia; el de cabotaje entre
Altata, Navachiste, Topolobampo en Sinaloa; San Blas en Jalisco, en Colima; Manzanillo
en Colima; Acapulco en Guerrero; la Paz y Guaymas en Sonora. El de navegacién de
altura se hacla con Hamburgo, Alemania; Liverpool, Inglaterra; Falmuth, Valparaiso,
China, San Francisco, Paita, Bremen, Chile, Francia, Italia, Dinamarca, Perd, Génova,
etc..(42)

A partir de esta fecha historica los habitantes generaron la construccion de fa casa
municipal y una crcel, asi como se iniciaron los trabajos de lo que hoy conocemos como
“olas altas”, que no es mdis que e! dique o terraplén al pie del cerro de la aduana,
antiguamente llamado cerro de 1a Cruz de Gilvez, con el fin de impedir la comunicacion
de las aguas por un pequeiio canal que entonces comunicaba, en esa parte, 1a ensenada de
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olas aitas con la bahfa del sur donde, en aios anteriores, Don Vicente Ortigoza construyo
¢l muelle para la descarga de sus mercancias.

En esta forma se inicio la edificacion sobre ese pequeiio istmo y el malecén construido
recibié el nombre de paseo de Olas Altas.(rG.1iL.1-8)
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:‘”FIG'U[{A.III.I -B.-UBICACION ORIGINAL DEL PUERTO DE MAZATLAN 1867
" Fuente: Universidad Auténoma de Sinaloa 1985

Se establece la primera institucion bancaria en el puerto por 1a casa Melchers, siendo
también 13 banca inicial en el estado de Sinaloa en 1846, la cual servia para ser agencia
comercial para ropa, linos, sedas Francesas, Belgas, Chinas y del Jap6n, lo que fue
pretexto para que la ciudad fuera invadida y tomada por las fuerzas americanas en 1847.

En 1850 se levanto el plano urbano mds detallado de Mazatlan, formado por la seccién
geografica de la Sociedad Mexicana de Geografia y Estadistica; y, dos afios después se
trazo otra carta gue contiene detalles del puerto hecha por 1.B. Nori, instalandose la sede
del gobierno departamental en 1853.(42)

Entre la urbanizacion mds sobresaliente en esa época son los edificios notables de la
poblacién, citindose la aduana marftima, un almacén muelle de piedra, cdrcel, hospital,
plaza de mercado, paseos hechos poblar sus cuatro costados de naranjos con treinta y seis
sofis de piedra, inico objeto de paseo en la poblacién, en el cerro que se llamaba et de la
bateria se habifa fabricado un puente con [a siguiente dedicatqn’a en una de las columnas,
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que adornaban su centro; “puente de S.A.S. Don Antonio Ldépez de Santa Ana, lo
construyd el general don Miguel Blanco; también un cuartel, un hospital militar y un
teatro en mal estado perteneciente a Dofia Cledfas Vargas; 400 fincas y trescientas
ochenta casuchas de palo parado y horcones rellenados de lodo, con techos de zacate o
teja.

Mazatidn tenia una poblacién de 6,845 habitantes. De acuerdo con los apuntes estadisticos
de Luis Maria Servo, no habla mezcla notable de razas y se carecia casi en su totalidad de
indigenas. (37

Estaba comunicada la poblacién por tres garitas: una en puerto viejo, otra en el astillero y
la ditima en el resguardo, en el muelle; contaba con dos carruajes particulares y uno era
para uso pliblico, veinticuatro carretas y un carro militar. En marzo se fundo el Monte Pio,
existia dos mesones y a extra muros de la poblacion al noroeste un campo santo. El
partido de Mazatlin se componia de 13 rancherias y 6,773 habitantes. En 1863 el
ayuntamiento del puerto inaugurd los trabajos de un acueducto para proveer a la
poblacion de las aguas potables del rio presidio, desde el pueblo de Siqueros, obra que se
suspendio por los movimientos armados y politicos apenas iniciada. (42)

Como un dato sobresaliente en la historia de la ciudad portuaria y que tuvo su expresion
arquitecténica fo fue la invasion francesa en el aiio de 1864 cuando se intento de toma del
puerto, lograndose la invasion y toma de la ciudad en 1865. En el ailo de 1897 se hace el
primer fevantamiento del plano, la division de la ciudad portuaria y la descripcion de la
traza territorial.

2.1.- Ubicacion Historica

Por su fisica peninsula comunicada por el norte por los caminos Granados, Infiernillo y
palos prietos, donde estaban ubicadas las antiguas ex-garitas, Guerra, Judrez y Dfaz.

Al mismo rumbo norte tiene la bahia del puerto viejo con direccidn al oeste sigue el cerro
de la neveria; al oeste se encuentra 1a bahia de olas altas, uno de los mas pintorescos
paseos de la ciudad, al sur antes de llegar al fondeadero estin los cerros de la cruz y el
vigia, en este ultimo se halla el observatorio astronémico y meteoroldgico y dos
fortificaciones y mis afuera se encuentra el alto cerro del crestén en cuya cuspide se
encuentra un hermoso faro visible a 20 millas.

Al este tenemos el estero playa y punta del astillero, dominada por una eminencia Hlamada
Casa Mata, donde hoy se hallan los depdsitos de agua potable traida del rio Siqueros y
que proveen a Mazatlin de este precioso liquido. (s3)

2.2.- Nivel y Division Geogrifica de 1a Ciudad

E! nivel de la ciudad es bastante irregular a causa de las prominencias que {a rodean y su
perimetro es mas 0 menos de trescientas hectireas; de lo primero resulta que sus calles no
sean rectas y que sus manzanas sean desiguales.
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Se haya dividida en seis cuarteles con calles que la atraviesan de norte a sur y de este a
oeste; las de norte a sur son las siguientes: Olas altas, arsenal, Venus, Sacrificios, Pefiuelas,
de arriba, Capana, Tacuba, Carnaval, Puerto viejo, Arenal, Puente, Cocos, Barrio nuevo,
Camichin, Rosales, {turbide, Casa Mata y Callején sin nombre.

Las que van de este a oeste son: Reforma, Diana, Libertad, Ciprés, Oro, Recreo, Cerezo,
Vigia, Pedregoso, Campana, San German, San Francisco, Calle nueva, Febo, Faro,
Hidalgo, Morelos, Tiradores y Duranguito. Los seis cuarteles que la dividen son:

10, Barrio del templo antiguo

20, Barrio del cuartet Rosales

30. Barrio del antiguo panteén

40. Barrio de la plaza hidalgo al muelle

50. Templo nuevo, municipatidad y teatro Rubio, y

60. Barrio del Astillero

Mazatldn cuenta con 15,000 habitantes en 1837, tiene bonitos paseos, dos teatros, dos
casinos, muchos circulos de obreros, Escuelas y colegios. Su comercio es activo en los
meses de secas, de octubre a mayo; y se paraliza a falta de vias de comunicacion en la
estacion de aguas, de junio a octubre.

Tiene fibricas de hilados, de fosforos, de pastas, de chocolate, cigarros, de hielo y
escobas, de carruajes, de cerveza, de gas, dos empresas de alumbrado publico, dos
hospitales; un civil y otro militar, una bolsa telefénica. (63)

2.3.- Municipio y Poblacién Municipal

Desde 1837 Mazatiin figura como municipio y en este afio se divide en seis directorias,
gue son: Mazatlin, Villa Uni6n, la Noria, Recodo, Siqueros y Quelite. La extension del
municipio de norte a sur es de 95 kilometros y su anchura media es de 55 kilometros y su
4rea superficial de 3,700 kilémetros. Su pobfacion se distribuia de la siguiente manera:

-La ciudad de Mazatlan: 14,856 habitantes

-Villa Unién, Siqueros, Noria, Recodo y Quelite: 3,531

-Poblaciones forineas, alcaldias de Mazatlin: 14,771; siendo un total de 33,208 habitantes
y un total de 6,679 casas. (40}

2.4.- Actividades Econémicas de Impacto

El crecimiento demogrifico experimentado por Mazatlin a partir de los afios cuarenta
significd un impulso importante para la reinstalacién del comercio; luego de treinta anos
de mantenerse estable, la poblacién portefa casi se triplico en los veinte afios siguientes, la
pesca primero y mas tarde el turismo fueron factores determinantes en esta explosion
demografica.

Estos nuevos escenarios son producto del ejercicio inicial de la ubicacién histérica de Ia
ciudad portuaria en estudio.
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Al iniciarse 1a explotacion en gran escala del camaron, el comercio volvié a reactivarse; las
obras def muelle que se habfan iniciado en 1925 prosiguieron, hasta concluirse en 1951.¢s1)

El incremento natural de la poblacion y la alta migracion regional que capté la ciudad en
los uftimos treinta aios, produjeron el crecimiento del mercado local con € la ampliacién
y diversificacion del sector servicios.(15)

La ciudad cambio de fisonomia, dejo de ser una ciudad pequeiia de aires provincianos,
para convertirse en una urbe con ventajas y problemas que esto implica; se modifican los
limites citadinos y la organizacién del espacio urbano, en estos aios aparecieron 13 mayorfa
de las llamadas colonias populares que se asentaron en los alrededores del estero del
infiernilflo y rumbo al Conchi y Urias. El desarroflo turistico construyo mitos, fantasias y
hoteles hacia los cerritos.

La ubicacion del centro comercial de 1a ciudad ha sufrido notorios desplazamientos; de la
decimondnica calle principal no queda mas que su posible ostentacion arquitecténica en el
perfmetro de Angel Flores, Tte. Azueta, Zaragoza y 5 de mayo en donde todavia hay vida
comercial, aunque disminuida.(s2)
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2.5.- Zona de Influencia Regional

Con una zona de influencia que se extiende desde la region agricola e industrial de la
Laguna en los estados de Durango y Coahuila, parte del estado de Jalisco, Nayarit, Baja
California sur y en el estado de Sinaloa, hasta el municipio de Mocorito, el puerto de
Mazatlin se desenvuelve como uno de los primeros puertos en la costa del océano
pacifico.(ric.m.3)
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3.- Transicion Historica de !a Economia Portefia

Las costas de Sinaloa despobladas y carentes de defensa en el siglo XVI solo conocieron
incursiones de piratas Ingleses, Franceses y Holandeses que alertaban a fas autoridades
virreinales a instalar fuertes en sus costas. Esto permanecié asi hasta avanzado el siglo
XVIili; en 1734 se inicié 1a vigilancia permanente de las islas de Mazatlan
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Formalmente la fundacién del puerto responde a una orden real del 23 de marzo de 1793.
A principios del siglo xiX tuvo mds de 2,000 habitantes.

El trifico de cabotaje se animo en 1800 con el descubrimiento del mineral de Guadalupe
de los Reyes en Cosald, a una distancia de 140 Km al norte del puerto de Mazatlin que
atrajo a cientos de gambusinos. También por la incursion de mineros y comerciantes del
Rosario y San Sebastidn -hoy Concordia-; el contacto directo con embarcaciones inglesas y
norteamericanas que practicaban el contrabando desde finales del siglo xvii, ademds por
razones del abasto interno, pues el cabotaje era la via mds expedita de distribucion de
mercancias ante la carencia de caminos.(64)

Un decreto de las Cortes espaiiolas del 9 de noviembre de 1820, rehabilitado por el
gobierno mexicano el 6 de febrero de 1822 lo autoriza a comerciar con el extranjero; en
1823, por primera vez, legalmente aparecié una expedicion de mercaderias extranjeras, en
1826 el movimiento comercial de cabotaje estaba ya normalizado, en 1828, se instala la
aduana maritima y se realizan obras de acondicionamiento del puerto, en 1837, se
convierte en ayuntamiento y al igual que Culiacin, de 1840 a 1850 comienza un
crecimiento urbano que permite construir los principales edificios y servicios piiblicos
portuarios.

3.1.- Sistema Portuario y Comercial del Siglo xix

Al incorporarse al comercio mundial, el puerto de Mazatldn hace posible fa integracion del
noroeste con el occidente de México; ademds, comienzan a establecerse comunicaciones
con las zonas mineras mejores que las de Culiacin y otras ciudades influidas por el
hinterland portuario.

Aunque nunca adquirid el rango de equivalencia al del puerto de Veracruz, por
limitaciones naturales y menor ventaja con el golfo de México para comerciar con Europa
y la costa atlintica de Estados Unidos de Norteamérica, fue el puerto mis importante del
pacifico, teniendo bajo su influencia a Manzanillo, San Blas, Guaymas y la Paz.

Desde finales de la década de 1820-1830, comienzan a instalarse en la ciudad portuaria,
agentes europeos que crean casas comerciales, almacenes, agencias de navegacion y
controlan el comercio exterior e interior, alentados en estos asentamientos por las
facilidades otorgadas para introducirse a las actividades de la mineria, aunque la mayorifa
de las casas comerciales que eran europeos, también llegaron norteamericanos de nueva
Inglaterra, Nueva York y Boston. Las casas comerciales predominantes fueron de origen
Hansedtico y Alemanes hasta mediados de 1850-1860, y después espafioles; su
importancia crecid, convirtiéndose en {a principal parada detl viaje de oriente por via de las
islas Sandwich a tos Estados Unidos y Europa

Fue una constante durante el siglo XIX que los duefios o socios de las casas comerciales
ostentaran las representaciones diplomaticas de sus paises y se ampararan bajo ellas para
actividades ilicitas, como el contrabando; se comerciaba con Inglaterra, Francia, Alemania,
Espaiia, Bélgica, Suiza, Estados unidos, tanto en el pacifico como con la costa atlintica,
China e incluso en América del sur con Ecuador, Chile y Peri.(s3)
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Se importaban articulos de lujo, textiles y articulos para la minerfa y a la vez se exportaban
metales preciosos, frutas, carme seca, cueros y palo de brasil.

Los metales exportados provenian de Zacatecas, Durango, Chihuahua y Sinaloa, aunque
también se realizaban envios desde Sonora y La Baja California. Muchos de los
comerciantes extranjeros fueron socios, aviadores, prestamistas o duefios de las minas, por
1o cual el circuito comercial externo estaba estrechamente ligado a la produccion local por
los mismos agentes.

El comercio de la region, se organizaba a través del cabotaje, teniendo a Mazatlin como
principal centro de abasto, pues el camino estatal construido a partir de 1840-1850, sufria
inundaciones muchas veces al afio; al norte del estado se conectaba con Altata,
Navachiste y luego e! embarcadero de Topolobampo, también mantuvo un intenso
comercio de cabotaje con Acapulco, Manzanillo, San Blas, Guaymas, la Paz y San José de!
Cabo.

El periodo de 1830 2 1875 fue de continuo crecimiento, para su declinacién se conjugaron
factores politicos locales, las pugnas de los comerciantes Mazatlécos con los de Culiacan,
su pertenencia a {a causa centralista, asi como los cambios en el comercio maritimo del
pacifico y el oriente que impuso los Estados Unidos, 2 partir de 1848, con la anexion de
los territorios mexicanos de Texas, Nuevo México y Arizona a los Estados Unidos y entre
ellos la alta California; en virtud del cual comienza el predominio de este pals en e}
comercio con oriente y el pacifico americano con el Puerto de San Francisco, que mino
pauiatinamente {a importancia del puerto de Mazatlin en el comercio internacional. Asi
también, la articulacion del mercado interno desde los gobiernos de Benito Judrez y Lerdo
de Tejada.

En 1873, comienza a operar el ferrocarril mexicano, de! puerto de Veracruz a la ciudad de
México, reduciendo ef costo de los fletes con relacion al pacifico, lo que beneficio a los
comerciantes de la capital que reconquistaron algunos mercados en regiones de fuerte
influencia del puerto de Mazatlan, tales como Jalisco, Durango, Zacatecas y Chihuahua,
anteriormente abastecidos por Mazatldn. También las facilidades de navegacidon creciente
de Manzanillo, San Blas y Guaymas restaron mercados al puerto.

3.2.- Centro Regional Manufacturero y de Servicios: 1880-1940

Aunque el mejoramiento del sistema de comunicaciones terrestres y el ferrocarril en el
régimen del Porfiriato favorecieron a las ciudades de (a frontera norte, fas cercanas a la
ciudad de México y otros puertos del pacifico, como Salina Cruz, Manzanillo y Guaymas;
minaron considerablemente las condiciones estratégicas para el despegue de Mazatlan
hacia una industrializaciéon como la de Guadalajara, Monterrey u otras ciudades del norte-
oriente. Mantuvo una importancia regional por el crecimiento local, y aunque sus
actividades portuarias eran relevantes, decrecian pertinazmente.

En el régimen del Porfiriato, se vio favorecido por la reconvencion geogrifica de la
actividad minera del norte al sur; centralizd mas del 65% de los establecimientos
industriales; desarrolié de manera interna el comercio al mayoreo y expandié mas que otra
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localidad los servicios personales y al productor. En 1890 se instalaron los primeros bancos,
convirtiéndose asi en el centro financiero del estado, hasta los afios treinta.(s4)

Mientras ciudades como Culiacan se constituia en nuevo polo de desarrollo y en menor
escala los Mochis, polos de fuerte atraccion por el crecimiento agrocomercial, Mazatlan
permanecieron como centro econdmico manufacturero y de servicios del noroeste del
pais, pero en continua decadencia econémica. En términos comparativos, la razén es muy
simple, Mazatian y su territorio, no se localiza en una regién con planicie y obras de riego,
ademds por no haber desarrollado una agricultura comercial e industrial similar a la del
centro-norte.

La Revolucion agravé su incomunicacion con el mercado interno, el ferrocarril sudpacifico
que conectaria Nogales con el centro del pals, llego en 1912 hasta Tepic y dejo sin
conexion al sur de los estados de Sinaloa, Sonora y Nayarit con Guadalajara, ademas, el
ferrocarrit Mazatlan-Durango, proyectado desde principios del siglo se pospuso su
construccion indefinidamente, aislando asi a Mazatidn con el centro-norte y norte-oriente
del pais.

Es hasta 1917, cuando el tramo de via une a Guadalajara con Tepic, conectindose as(
Mazatlan con el centro, sin embargo, para esas fechas su influencia industrial se vio
afectada por el crecimiento manufacturero de Guadalajara.

3.3.- Centro Comercial y Pesquero: 1940-1960

A partir de 1940, por primera vez, después de un siglo, la jerarquia econdémica y
demografica de Ia ciudad portuaria se ubica por debajo de Culiacdn. Si bien es un puerto
con mayor proyeccion que la capital del estado, su influencia se circunscribe cada vez mas
hacia el sur. En ese afio, todavia contaba con mayor poblacién la ciudad de Culiacén; en
1950, esto se invierte, la segunda tuvo ya 48,396 y el puerto de Mazatlin 44,174, asi, con
excepcion de 1950-1960, sus tasas de crecimiento demografico han sido menores que en
Culiacin y los Mochis.

En la década descrita como relevante, lo fue realmente por su expansion en el centro-
norte, se retiene a gran parte de la poblacién que emigra a las ciudades, lo cudl contrasta
con la fuerte expansiéon urbana de Mazatldn, por la pesca, sus industrias conexas y la
reactivacion del trifico comercial del puerto, pues al realizarse las obras de contencion
contra el oleaje en 1953-1955, el contenedor crestén los chivos, mejoro la seguridad del
atraque de buques.

La pesca del camardn, y en menor medida la de escama, se convierte en una nueva rama
motriz del puerto, combinada todavia con un importante trifico de comercio interno de
Mazatlin. La modernizacion de la carretera Guadalajara-Nogales a mediados de los 50s.
reactivo la actividad comercial del puerto.

La pesca en los aitos treinta, era poco importante. La captura de camarén inicio en
Topolobampo y surgié en Mazatlin dependiente del primero, en 1937 se crea la primera
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cooperativa, entre 1940-1960 surgen otras seis, y a partir de 1961, cuando se consolida
como actividad exportadora, se amplian.

La participacion del estado en su promocion fue determinante. En 1970 comienza a
construirse el parque industrial pesquero Alfredo V. Bonfil, entre 1960-1980 surgieron 14
cooperativas mdas, y con el retiro de {a iniciativa privada del sector a partir de 1981, surgen
16 nuevas, llegando en 1982 a 48 cooperativas con cerca de 4,000 socios, que se amplian
permanentemente.

En incremento de las capturas de especies marinas fue sorprendente, de 1955 a 1980 paso
de 3,383 toneladas a cerca de 50 mil. En 1980 fue el segundo puerto pesquero en
importancia después de Veracruz, generaba ya el 33% de 1a produccion en valor de
camaron a nivel nacional.(s)

En 1990, el puerto contaba con 74 cooperativas: 10 de bahia, 55 de alta mar, 3 de aguas
interiores, entre elfas 6 desarroflan [a acuicuftura; se tenian 734 embarcaciones, 375 de las
cudles eran camaroneras, ademds la infraestructura pesquera se incremento notablemente,
teniendo 5 enlatadoras, 80 congeladoras-empacadoras, 5 fibricas de hielo, 10 unidades de
procesadoras de pescado ahumado, 6 fabricas de lanchas, é astilleros y 6 bodegas y
centros de recepcion de productos marinos.

Las devaluaciones de los primeros afios de los ochenta y el retiro de los armadores,
crearon un auge artificial de las cooperativas camaroneras que termino en los aktimos aios
de esa década, manteniéndose con problemas de exceso de embarcaciones, crisis de
endeudamiento, sobre explotacion de la especie, corrupcion organizacional, etc.

Recientemente se autorizé el retorno de los empresarios privados a la pesca del camaron
sin que se haya logrado reactivar esta economfa, muchos de los capitales ya estin
comprometidos en la pesqueria def atin y la sardina; pero 1a crisis contintia, ahora con el
fantasma real de! endeudamiento financiero que ha motivado un total riesgo por las
carteras vencidas, avaladas por la infraestructura de la economifa pesquera activa.

Con el crecimiento pesquero, surgieron actividades conexas como las congeladoras,
empacadoras, ferreterfas y un sinnimero de proveedores de las firmas pesqueras que
reanimaron {a economia porteia, aparejdndose con el crecimiento urbano.

Entre 1910 y 1940, apenas se crearon cinco colonias urbanas, pero entre 1940 y 1960
surgieron 10, y de 1960-1980, otras 33; sin embargo, su arrastre y atraccién es
incomparablemente menores 3 los que ejercia la agricuitura en el centro y el norte del
estado.

3.4.- Puerto Pesquero y Turistico:1960-1996

A partir de los sesenta, comienza la ciudad portuaria de Mazatldn a incursionar en las
actividades econdmicas del fendmeno turismo de manera sostenida, siendo una actividad
consistente a partir de 1970. Favorecieron las actividades econdémicas de los servicios al
turismo, Ia puesta en operacion del nuevo aeropuerto internacional en 1969, una moderna
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terminal de transbordadores en 1973, la promocion estatal del puerto y 1as crecientes
inversiones en hoteleria con alta participacion extranjera.

Para dar una vision retrospectiva del desarrollo de las actividades econémicas del turismo,
basta observar los siguientes datos, producto de una investigacion de campo, en donde sé
periodiza la evolucion del fenémeno en la ciudad:

1}.- De 1930-1965, cuando surgen hoteles para agentes viajeros, casas de huéspedes,
mesones para albergar a turismo local o de estados limitrofes, circunscrito a la actividad
turistica af paseo olas altas.

2).- De 1966-1972, cuando arranca 1a actividad turistica, al construirse la avenida del mar,
amplidndose la ocupacidn de los trabajadores del ramo.

3) Desde 1972 en adelante, al construirse la avenida sibalo-cerritos, comienzan a llegar
inversiones extranjeras a fa hotelerfa y proliferan discotecas, agencias de renta de autos,
etc.

En esas décadas, otras ramas de la actividad econdémica porteiia se expandieron, por
ejemplo se construyo el complejo termoeléctrico José Aceves, igualada por 1a que se
construyé més recientemente en Topolobampo, capacidad de generacién de 641 mil kw.;
el 60% de lo que consume el estado actualmente.

Los trabajadores del turismo se incrementaron de 1960-1974 de 6,700 a 16 mil, las
habitaciones en 1968-1974 de 2,103 a 5,022. Surgen en los setenta el Camino Real, el
Holliday !nn, el Cid Ressort y demas hoteles de categoria internacional.

El turismo portuario de Mazatlin se oriento fuertemente a atender al mercado
norteamericano. A principios de los ochenta, 1a afluencia de turistas provenia en orden de
importancia de fas ciudades de los Angeles, san Francisco, Denver, Seattle y Daflas; no
obstante, el turismo nacional siempre ocupdé el mayor porcentaje de visitantes
provenientes del Distrito Federal, Jalisco, Sonora, Chihuahua, Durango y Nuevo Ledn,
principalmente.

Es a principios de los ochenta, cuando la dindmica de las actividades econémicas del
turismo iba en ascenso, incluso empezaban a promoverse los condominios de tiempo
compartido, siendo junto con Acapulco, los puertos que en centro y Sudamérica iniciaban
esa modalidad de arrendamiento.

La crisis devaluatoria no ha favorecido a Mazatlin tanto como a otros destinos turisticos,
en parte por la discriminacion en los programas de promocion def gobierno federal y la
reduccién de fa inversion privada en el sector. Entre 1980-1984, puerto Valiarta
incremento el nimero de pasajeros nacionales y extranjeros en su aeropuerto de 380 mil a
624 mil, Cancin de 321 mil a 621 mil, y Mazatlin de 340 mit a2 441 mil, lo cual revela
indirectamente su creciente desventaja.

Sin embargo, en el dmbito estatal se consolida como centro de servicios turisticos con
alcance internacional. En 1990 concentré el 62.5% de las instalaciones turisticas del
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estado, el 70.2% de las habitaciones de ese tipo y es fa tinica localidad con hoteles de
cinco estrellas.

4.- Antecedentes Fisico-Espaciales

La ciudad portuaria de Mazatlin, puerto de altura y ciudad de servicios en el sistema de
ciudades, centro destino maritimo y de turismo nacional e internacional, se ubica en los
meridianos 105° 46’ 23"’ y 106° 30’ 51" al oeste de Greenwich, y a los paralelos 23° 07’
17" y 23° 52’ 27" de fatitud norte. Predomina ef clima tropical con una temperatura
media anual de 24° c.(FIGURA.IL.4)

FUENTE: INEG] 1997

DN URBANA . ‘Tendenely Azan! de! Creeimien o Udano . i . ?."‘ ;'1_ "
UMADR FC - Zom Apfion . Rt
CALLLR ¥ CAMINDS ; Zms Apopenimt _— . Pozols
- R lapzy laguwrar  , Futua Decprolin Ui Tudtges L T ;
- m??.?n':.-. {¥ I Futuo Careds Comerein] Tuittico 5 . ., "~
L.4% Zora e Prioertwin(l] " Zoa Varde Remextiva . Lt
{1 Rexevwy Vegrtal y Reem g Ard'lera) P e

DCEAND PA.CHII co
FIGURA 1.4 - VOCACION DEL SUELD URBANO DE LA CIUDAD PUERTD

La cludad esta dotada de un patrimonio natural de atractivos turisticos y culturales, como
son su centro historico en el cual se encuentra el teatro Angela Peralta; el famoso paseo
de las olas altas, sus islas en sus litorales; la isla de la piedra, de pajaros, del venado,
crestén de chivos, el museo de conchas marinas, el acuario, el mirador, etc.

Atraviesan su superficie las carreteras federales niimero 15 que va de Guadalajara-Nogales,
la numero 40 de Mazatidn-Durango-Matamoros, el ferrocarril del pacifico y el aeropuerto
internacional Rafael Buelna Tenorio.
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4.1.- Recursos Naturales y Medio Ambiente Regional

Localizacion geogrifica y extensién territorial.- El entorno fisico y espacial en donde se
ubica el presente trabajo de investigacion, corresponde al entorno regional circundante e
influyente de la ciudad portuaria de Mazatlan, area ubicada en la porcién sur del estado de
Sinaloa. Su extension territorial asciende a 3,068.48 Km, es decir; el 5.3% de la superficie
total del estado.

Limita al norte con el municipio de San Ignacio y el estado de Durango, al sur con el
municipio de Rosario y el océano pacifico, al oriente con el municipio de Concordia y al
poniente con el litoral del océano pacifico.

Geomorfologia.- La ciudad portvaria se encuentra en fa cabecera municipal;
ortogrificamente esta determinada por las ramificaciones de la sierra madre occidental, en
la regién de la planicie nor-occidental, teniendo como litoral al océano pacifico, donde se
levantan los cerros del vigia, punta de mataren y monte silla; este accidente orografico
antes de entrar a la municipalidad de San Ignacio, adopta el nombre de sierra del metate,
cuya caracteristica es la formacion del pico del metate.

En los limites de Mazatlin y Concordia, corre la sierra del metate y Panuco, en este
municipio se desvia fa sierta madre occidental para penetrar a Durango, dejando antes
algunos desprendimientos como lo es la sierra de San Juan y de los frailes, constituyendo
ademds, dentro de su orografia, las siguientes zonas serranas: hacia el extremo norte del
municipio se encuentra la sierra de los frailes que se extiende en direcciébn noreste con
elevaciones que flucttian de los 150 a los 1900 metros sobre el nivel del mar.

En l1a porcién nor-occidental se localiza la sierra del Quelite, ramificAndose en direccion
noroeste con elevaciones de 50-700 metros sobre el nivel del mar; en las vertientes sur-
oriental y norte, nacen el arroyo de la Noria y algunos afluentes del rio Quelfte, en esta
misma parte de! municipio se localiza 1a sierra de la Noria que se extiende en direccion
noroeste con altitudes sobre el nivel del mar entre 300 y 500 metros, originando en su
vertiente occidentat el nacimiento del arroyo del zapote; al norte del territorio se ubica la
sierra de san Marcos que manifiesta altitudes entre 50 y 70 metros sobre el nivel del mar;
en la formacién de las vertientes sur-oriental y nor-occidental nacen el arroyo de Copala y
algunos tributarios del rio Quelite.

Edafologia.- La conformacion de los suelos presenta dos tipos, a saber: Los primeros, son
de tipo podzdlico caracterizados por un horizonte aluviai fuertemente blanquezco con un
cubierta exterior en lecho de color café con detritus orginicos; estos suelos presentan
como cardcter principal, un horizonte espddico, que para su estudio se clasifican en cinco
clases: a) podzo! humo-férrico, b)humicos, c)férricos, d)plicico y e)gléyico.

Los humo-férricos, se identifican por una relacién porcentual entre hierro libre y carbono
de 6 0 menos de 6 respectivamente; los himicos se agrupan por una materia organica
dispersa y aluminio; los plicicos se definen por un delgado “pan” de hierro en o sobre el
horizonte.
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Los espodicos en algunas ocasiones presentan caracteristicas que indican la saturacion con
agua en algun periodo del afio; el suelo férrico como su nombre o indica se compone en
su mayor parte por hierro; finalmente, el pdzo! gléyico que ademds del horizonte espodico
que se presenta en él, observa un panorama de gley, el cual muestra particularmente la
saturacion con agua en algiin periodo del ano.

Los segundos, son los suelos laterificos, que se localizan en la vertiente sureste del
municipio de Mazatlan, donde las estivaciones de la sierra madre occidental ltegan al mar,
dichos suelos son propios de las regiones tropicales lluviosas, presentindose en ellos
pequeios mosaicos de dos tipos: rojos y amarillos, propios de zonas templadas himedas
de medio ambiente subtropical.

Geologfa.- Mediante el estudio de las materias componentes del suelo, su naturaleza, su
situacion y las causas que lo han motivado, se desprende que la composicion geoldgica de
la region municipal es a base de rocas sedimentarias, caracteristicas del oriente de la
republica, dando lugar por consiguiente al afloramiento de fragmentos de rocas marinas y
consolidadas continentales, ademas de las rocas volcanicas y metamorficas

La regidn Mazattéca en estudio esta constituida generalmente por tondlitas y monsonitas
pertenecientes al terciario medio, existen ademas afloramientos integrados por riodacitas,
riolitas e ignimbritas del creticico tardio temprano, conglomerado, arenisca, toba, toba
arenosa, toba litica, arenisca conglomerdtica, arcosa de origen pluvial y tobas rioliticas del
terciario tardio, calizas, pizarras, areniscas y cuarcitas del carbonifero, gravas y
conglomerado que forman abanicos aluviales y depdsitos de talud; riolitas, riodacita y
tobas de la misma descomposicion, dacita y andecita del terciario inferior medio; derrames
volcanicos y piroclasicos de composicién andercitica del creticico tardio; rocas plutdnicas
de composicion bdsica y ultra basica del paleozoico tardio, calizas del creticico tardio,
conglomerado de cantos igneos y metamoérficos; sedimentos propios en el cauce de los
rios y arroyos y sedimentos arenosos, gravas, limos y arcillas.

Hidrologia.- El rio Quelite, los arroyos de{ zapote, la Noria y de los cocos forman parte de
fos recursos hidroldgicos de la regidn en estudio, en sus vertientes sur-occidental y sur-
oriental; estas corrientes durante la estacion de Huvias aumentan su caudal
considerablemente. La corriente del rfo Quelite manifiesta una cuenca de captacion de
835 Km por donde escurren anuaimente un {ndice promedio de 107 millones de metros
ciibicos.

Esta cuenca hidrolégica a su paso por el municipio de Mazatlin, toca los poblados del
Castillo, fas Juntas, Amapa, los Naranfos, ef Quelite, estacién Modesto y el Recreo entre
otros. Tras recorrer una distancia de 100 kildbmetros, desde su nacimiento, descarga sus
aguas en el océano pacifico. Los arroyos del zapote y de los cocos, escurren en direccion
sureste para desembocar en el rio presidio, a 1a altura de los poblados de los que toman su
nombre.

Sobre la vertiente sur-oriental de fa sierra del Quelite, nace el arroyo de la noria y en la
vertiente norte de [a misma, algunos afluentes del rfo Quelite. El arroyo de la Noria
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escurre en direccion sureste, tocando en su curso el poblado de igual nombre para
finalmente desembocar sobre el rio Presidio.

El arroyo del zapote se forma en la vertiente occidental de la sierra de la Noria,
desplazandose en direccion suroeste, a su paso toca los pueblos del zapote y el recreo,
para desembocar al océano pacifico.

Finalmente, en la vertiente norte de la sierra del salto, en las proximidades del puebio del
mismo nombre en el estado de Durango, nace el rio presidio que en direccién sureste
efecttia un recorrido de 167 kilometros. Su cuenca de captacion es de 5,614 km. Con un
gasto promedio anual de 900 millones de metros cibicos. Las poblaciones en su margen
son los Cocos, el Zapote, el Placer, el Tecomate, Copala, el Recodo, Porras, Villa Unién,
Callejon del Ostial y Callejon Rosa.

Climatologfa.- La presion atmosférica, el calor, el frio, los vientos, la humedad, Ia
nubosidad y las lluvias, son factores que originan cambios en la temperatura.

El régimen de clima municipal y regional es tropical lluvioso en verano con una temporada
de sequia muy marcada; sobre las zonas montafiosas se presenta un clima semi-calido-sub-
humedo, con temperatura media anual de 24° c.

Para la observacién de los fenémenos climatolégicos de 1a region, existe un observatorio
que en un periodo de 50 afios ha observado un promedio anual de 748 milimetros de
lluvias, teniendo como variantes una maxima at aiio de 215.4 milimetros en 24 horas, y
94.0 milimetros en una hora; en este mismo periodo el indice promedio al afo de
evaporacion fue de 2,146 milimetros; los vientos dominantes son en direccion noroeste de
una velocidad promedio de 5.0 metros por segundo.

Se cuantifica asimismo un total de 2,640.3 horas de insolacién anual; con respecto a la
humedad ambiente se detecto una mixima de 79%, una minima de 73% y una media de
76% respectivamente.

La nubosidad anual se resumié en 138 dias despejados y 227 dias nublados; finaimente, los
fenémenos especiales se cuantificaron en 55 dias con rocio y 19 con niebla.

En la historia de la ciudad portuaria, contada a partir de 1930, Mazatlin ha sido localidad
afectada por diversas perturbaciones tropicales o ciclones, algunos de ellos, factor de
desastre, debido a la intensidad de sus vientos.

Cronolégicamente, de esta fecha 1995, hasta 1983; la seccion de meteorologia en el
estado registra un total de siete fendmenos de este tipo cuyos nombres y afio en que
azotaron son los siguientes: Silvia en 1964, Hazel en 1965, Jennifer en 1969, Olivia en
1975, Naomi en 1977 y Tico en 1983, este lltimo con el registro mds alto en la velocidad
de sus vientos de 250 kilémetros por hora.

Estos fendmenos han propiciado una cultura urbana del desastre propiciada por los ciclicos
huracanes que ya son una tradicién y que se reflejan en los tipos de urbanizacion en la
Ciudad portuaria.
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Litorales.- Las costas de 1a regién de influencia, se extienden a lo largo de 80 kilémetros
municipales y 768 kildmetros de influencia; y se constituyen por sedimentos arenosos
propios de las playas; en el flanco noroccidental de la cabecera del municipio de la ciudad
portuaria, se localiza una formacion clasificada como bermas de sedimentos arenosos, el
litoral esta constituido por gravas y conglomerados que forman abanicos aluviales y
depositos de talud.

En el extremo suroccidentat se localiza la laguna del huizachal, que ocupa una superficie de
4,000 hectdreas 0 sea 40 Km, la cual recibe 1a influencia maritima a través del estero el
ostial y de agua dulce por un canal de desviacion que recibe el agua del rio presidio.

Por otra parte, el litoral del municipio acoge tres campos pesqueros dedicados
preferentemente a la captura del camardn y en menor escala a la pesca de escama. Las
cooperativas pesqueras se encuentran distribuidas en los esteros de la Escopama, Salinitas,
el Veintinueve, Estero de Urfas y Laguna del Huizache.

La mayoria de las islas de la region en estudio, estin formadas por ignimbritas, tobas
rfolfticas y areniscas tobiceas de color claro alteradas y deformadas.

La isla de los p4jaros se localiza entre las coordenadas ecuatoriales extremas de 106° 28’
347" 3 106° 28’ 55" de longitud oeste y a los 23° 10’ 00"’ 3 23° 15’ 25’/ de latitud norte;
su superficie de 0.4 kilometros cuadrados, 1.1 kildmetros de largo y una amplitud mixima
de 800 y 650 metros respectivamente.

La isla det venado, se localiza entre los 106° 27”7 60’ de latitud oeste y a los 23° 14’ 03"
de altitud norte; su longitud aproximada es de 1.850 kildmetros y un ancho que varia
entre los 250 y los 700 metros.

La isla del crestdn, ubicada en el extremo oeste de la bahfa exterior de Mazatlin,
representa una longitud de 700 metros y una amplitud maxima de 800 metros; al noroeste
de esta formacion, a unos 3 kilometros de distancia se elevan algunas pequefias islas, entre
las que sobresalen la hermano del sur. y hermano del norte; la primera con 46.3 metros de
elevacién y [a roca de [a tortuga con 1.5 metros sobre el nivel de mar en su estribacion
mas alta.

La ista de chivos, es de apariencia similar a 13 del crestén, tiene una altura sobre el nivel
del mar de un poco mas de 50 metros.

La isla de la piedra, es la de mas importancia dentro del litoral regional, por sus
dimensiones es la mds extensa de todas, ya que dispone de 30 Km de superficie y mide
aproximadamente 14.5 kilometros de largo por 2.5 de ancho.

Contaminaciéon ambiental.- Bisicamente, el problema de contaminacion ambiental recae
en los cuerpos de agua, que reciben las descargas de desechos industriales y del drenaje
publico sin previo tratamiento; tan solo en el aiio de 1993 se registraron en el municipio
29 permisos para verter mas de 30 mi metsos clibicos de aguas residuales por registro en
rios, arroyos, marismas, esteros y bahias.
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Con el fin de preservar el ambiente y evitar 1a contaminacion, 1a Secretarfa de Desarrollo
Urbano y Ecologia del Estado, en coordinacion con fa Secretarfa de Medio Ambiente,
Recursos Naturales y Pesca y la Comisién Nacional del Agua, ha instalado en la ciudad
portuaria una red de monitoreo, compuesta por 22 estaciones, con las que se detecta el
nivel de alteraciones de los recursos acufferos.

Otra forma de degradar el ambiente, es la acumulacién de desechos sdlidos en basura, en
espacios abiertos; amen de ser un foco latente de enfermedades infecciosas. Segin
estadisticas oficiales, durante 1990, en la ciudad metropolitana porteita se generaron
diariamente un total de 240 toneladas de basura; para lo cual el departamento de aseo y
limpieza de H. Ayuntamiento de Mazatldn, tuvo la capacidad de recolectar 190 toneladas
al di3; como recursos para esta tarea, disponen de equipos compactadores, pero ya
insuficiente, carros de volteo y barredoras mecanicas y unidades de apoyo de otro tipo,
con la misma caracteristica de insuficiencia.

Villa Unidn, ex-presidio durante la conquista y segunda ciudad y base historica de la
fundacion de Mazatlin, cercana en importancia regional, también afronta esta
problemdtica, ya que sus habitantes generan diariamente tres toneladas de desechos, y de
ellos solamente se recogen 2.5 toneladas.
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5.- Procesos de Ordenacién Territorial y los Cambios Econémicos Estructurales

La ciudad es fundamentaimente un lugar de intercambio, de intercambios materiales; lugar
mas favorable para la distribucion de los productos manufacturados e industriales y para el
consumo de bienes y servicios diversos.

El fendmeno del crecimiento urbano en la ciudad portuaria, sin llegar al grado de
magnitud alcanzado en otras ciudades de! pals, se constituyo como grave problema a
resolver a partir de la década de los 70’s, década en que el crecimiento urbano ante la
indiferencia de las autoridades desbordé todo marco de solucion que los ordenamientos
existentes pudieran darle.(FIGURA.111.5)

FIGURA.Ii.5.- CRECIMIENTO TERRITORIAL DE LA CIUDAD PORTENA
FUENTE: INEG1 1997
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La Ciudad porteiia de Mazatlin en estos términos, es muchas cosas a la vez, es decir, el
lugar de trabajo para el campesino que deja sus tierras temporalmente, es un lugar de
estudio para la niftez y fa juventud en el nivel medio superior y universitario, es también
un lugar en donde se venden y compran toda clase de cosas, un lugar en donde la gente
asiste a diversiones y esparcimientos playeros, un lugar en donde se concentra y refleja
parte de la miseria, pero también fa riqueza, y finalmente, un lugar donde viven los
artistas, los ladrones y todo tipo de gentes.
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5.1.- Sistema Nomativo de la Ordenacion Territorial y Eguipamiento Urbano

Es dificil de precisar sobre el cuindo surge el deseo de planificar estructuralmente la
ciudad portuaria, pero cierto es, que con la evolucion propia de todo conglomerado
humano y de sus poblaciones, aparece también la necesidad de planificar los centros de
poblacion de influencia; lo que les permita una vida mas ordenada en el espacio vital que
vive y desarrolle el hombre sus actividades comunes.

De ahi que, el eslabon de todo ordenamiento sistemitico y planificado de los
asentamientos humanos lo configure el centro de poblacién, punto de convergencia de
todos los esfuerzos sociales y econémicos de los habitantes.

No obstante no contar con una adecuada legislacion sobre la materia, la existente
respondia modestamente a 1as exigencias de nuestra realidad, 1a cual nos ha superado
rapidamente, ya que se actiio tardlamente y con tibieza en 1a aplicacion de leyes un tanto
inciertas.

En el puerto y ciudad de Mazatlin, el fendmeno del crecimiento urbano se dio rapido y
desordenado, debido entre otros factores, a la falta de una adecuada planeacién de su
desarrolio urbano, que procurara y lograra el equilibrio y que proveyera en lo posible
hacer a las ciudades como Villa Unién, el Roble, Marmol, el Rosario, Escuinapa,
Concordia, La Cruz, Elota, San Ignacio, Cosata, Costa Rica y el Dorado y otros centros de
poblacién; mds ordenadas, bellas, comodas y justas; enfrentando asi 1a inquietante
situacion que implica la Hegada de mas poblacidn a unas cuantas ciudades que no estin
preparadas para absorberta y dirigirla, precisamente por la falta de planeacion de su
territorio.

Antes de abordar el rubro sobre los instrumentos institucionales sobre la planeacion
urbanistica en la ciudad, es necesario ubicarnos en el marco general de normatividad que
rigen la materia.

La planeacién en su sentido amplio, esta sustentada en el articulo 25 constitucional, al
corresponder al estado la rectoria del desarrollo nacional para una mis justa distribucion
en todos los ordenes; teniendo la facultad de planear, conducir, coordinar y orientar la
actividad econdmica y las actividades que demanda el interés general, estableciendo la
concurrencia de los tres niveles de gobiemo.

El articulo 26 le otorga al estado las facultades para realizar la planeacién para el desarrolio
nacional y lo faculta para que establezca los criterios para formular, instrumentar,
controlar y evaluar los planes y programas de desarrollo y establece las bases para que el
efecutivo federal coordine mediante convenios de desarrollo con los gobiernos estatales y
municipales la concertacion de las acciones para su ejecucion.

En sentido estricto, con fas reformas y adiciones a los articulos 27, 73 y 115
constitucionales, queda establecido que la nacién con objeto de hacer una equitativa
distribucion de 1a rigueza, cuidar y lograr un desarrollo equitativo del pais, se dictaran las
medidas para el ordenamiento de los asentamientos humanos, estableciendo como medios
las provisiones, de reservas y destinos de tierras, aguas y bosques para la ejecucion de
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obras publicas y planear y regular la fundacién, conservacion, mejoramiento y crecimiento
de tos centros de poblacion.

En dichas reformas se desincorporan def dmbito federal y estatal disposiciones en materia
de desarrollo urbano, pasando a ser competencia de los municipios; confiriéndole a este,
las facultades en materia de planeacién al formufar, aprobar y administrar, planes de
desarrollo urbano municipal, participar en 1a creaciéon y administracion de sus reservas
territoriales, controlar fa utilizacion del suelo de acuerdo a fas provisiones, usos, reservas y
destinos dentro de su jurisdiccion, de acuerdo a fos reglamentos y disposiciones que dicte
el estado.

5.1.1.- Legislacion sobre el Desarrolto Urbano Regionai

La Centralizacion urbana ha sido un problema prioritario contemplado en los planes de
desarrollo urbano y en el propio sistema normativo de equipamientos urbanos del
gobierno municipal, pero el problema lo es mayor hoy, como un fendmeno que nos
acompaina de mucho tiempo atrds, determinado en gran medida por la evolucion
econdmica que alimenta y determina la dindmica urbanistica regional, aunque ambas sé
retroafimentan.

El tamaiio del problema de la metropolizacién -atomizacion urbana-, en el proceso del
desarrollo urbano es muy amplio en su composicion, ya que engloba los elementos claves
que dan calidad y razon de ser, al avance de la sociedad moderna.

Si los componentes del desarrollo urbano no corresponden 3 una evolucion equilibrada se
produce un desfasamiento que se traduce en el desequilibrio social y econémico para toda
la ciudad. Uno de los mayores problemas que enfrenta el puerto es el de la centralizacion,
que pricticamente globaliza todas las actividades economicas en una reducida zona
geografica.

El requerimiento de mas y mejores servicios urbanos para la ciudad portuaria han
mostrado un incremento acelerado continuo, respondiendo al crecimiento propio de la
poblacion; Sin embargo, la dindmica mostrada en la dotacion de servicios urbanos ha sido
menor al de 1a poblacién, agudizindose ésta problemdtica.

Ante la limitante de recursos de todo tipo, se ha hecho necesario organizar o planificar las
acciones a realizar, de tal forma que se optimicen dichos recursos, y ademds, produzcan
mayor bienestar a sus beneficiarios destinados. Es aqui en donde el acto de pianificar exige
de instrumentos practicos que respondan a una realidad concreta vigente y futura; es aqui
también, en donde se pretende dialectizar el presente trabajo de investigacion aplicada en
el marco regional y de la metropoli portuaria.

El sistema normativo que se plantea, obedece a los criterios nacionales del desarrollo de
estrategias del sector urbano en las ciudades turisticas como el puerto turistico de
Mazatlan, ciudades que tienen un perfil urbano acorde con las motivaciones del mercado
turistico nacional e internacional que concurre, como resuitado de las politicas
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gubernamentales que estimulan y promueven el desarrollo de las economias de emergencia
regional.

Los objetivos del sistema normativo de equipamiento urbano tienen como prioridad el
permitir la elaboracion, ampliacién, evaluacion y sistematizacion de metodologia y normas
precisas y puntuales para regular de manera planificada {a dotacion de los equipamientos
urbanos con {as prioridades y 1a celeridad de las estrategias planteadas por el sector
inmobiliario.

En Sinaloa propiamente se inician las primeras acciones de planeacion del desarrollo
urbano mediante la publicaciéon de la Ley de Cooperacion, Urbanizacion, Planeacion y
Obras Piblicas y su reglamento en 1941.

Esta ley definia la urbanizacion y planeacién como servicio social municipal, cuyo fin de la
urbanizacién vendria a dar a la ciudad portuaria en estudio, una fisonomia completa con
sentido estético y armdnico del centro con la periferia regional con seguridad, comodidad
y belleza.

Se menciona por ver primera que para organizar, crear y evolucionar técnica y
estéticamente las poblaciones se deberdn de tomar como base el plano regulador, el cual
era formulado por el consejo directivo y los consejos municipales de urbanizacion, siendo
estos autorizados por la autoridad municipal.

Se establecia también, que fa planeacion de nuevos centros urbanos y la correccion y
expansion de los mismos estarian sujetos a las normas de “urbanologla” de acuerdo a la
ubicacion, condiciones y seleccion de terrenos, etc., las zonas para urbanizarse se
planearian segtin el aumento y desarrollo de la poblacioén y la necesidad imprescindible del
crecimiento horizontal de las ciudades. Se establece también que las obras realizadas por el
municipio serfan cubiertas por cooperacién de los habitantes.

Tiempos romdnticos en que se deduce que no se prevenia el crecimiento explosivo que
sufriria la ciudad portuaria de Mazatlin en los afos futuros, con una desordenada
tendencia a la expansidon de manera horizontal, caracteristica actual de las ciudades
turisticas portuarias, cuyo crecimiento desarticulado e incoherente en su espacio fisico la
ubica como una “ciudad hueca” con basto territorio sujeto a la especulacion y un excesivo
crecimiento paralelo a la zona costera, promovido bdsicamente por el mercado
inmobiliario y la tendencia a la promocion e incentivacion al capital monopélico.

La Ley de Planeacion Integral de! Estado de Sinaloa publicada el 26 de abril de 1957,
deroga la ley de planeacion y cooperacién del estado de Sinaloa. En ella se declara por
primera vez, de causa de utilidad piiblica e interés social la planeacién integral del estado,
seifalando lo que comprende [a planeacion integral del estado de manera amplia y precisa.

Entre otras cosas menciona, la agrupaciéon de los municipios en regiones naturales de
acuerdo a su tradicion, recursos y necesidades propias, la defimitacién territorial, la
realidad educativa y su solucion integral; localizacion de zonas industriales, residenciales,
agricolas, etc., obras de servicios asistenciales, reforestacion, etc.

96



Integrada en un solo ordenamiento de manera general los aspectos economicos, sociales,
culturales, asistenciales, etc., del estado. Ei sentido de éste, seria retomado aitos después
en los planes actuales.

También contemplaba la creacién y constitucidn de los drganos de planeacién, el cual
dentro de sus facultades fungia como organismo técnico para el estudio y dictamen de 1as
obras iniciadas por el ejecutivo estatal, los ayuntamientos y los comités municipales de
planeacién y de obras tenfan bajo sus cuidados fa formulacion y ejecucion de los planos
reguladores de la ciudad capital, ciudades, villas y pueblos del estado una vez aprobados.

Para fa ciudad portuaria de Mazatlin se plantea el desarrollo de manera racional, estética e
higiénica, 1a comision de planeacion integral del estado y los comités de planeacion
formularian fos planos regufadores para los centros urbanos restantes.

En los planos reguladores se daba con detalie el contenido de los mismos, asf como sus
fines para la Planificacion, zonificacion, servicios, etc., a realizar en fos centros urbanos.
Estos planos sefialaban ya en forma previsora, el establecimiento de zonas suburbanas para
futuro crecimiento de la poblacion, antecedentes de las actuales reservas territoriales.(47).

Se realiza también al amparo de esta ley, la instrumentacion del proceso de las
expropiaciones de propiedades para efecto de realizar obras de planeacion, en
concordancia con ia ley de expropiacion del estado. Se establece para el financiamiento de
las obras la concertacion de créditos y empréstitos y, como evoluciéon notoria de este
ordenamiento se crea el impuesto sobre el incremento del valor y mejoria de 1a propiedad
y se impone el pago de derechos de cooperacion por construccion de obras sociales y
asistenciales a fos propietarios de los predios.

No obstante el avance logrado en su contenido, 12 ley de planeacion integral tuvo breve
vigencia, derogando la ley general de planeacion del 22 de noviembre de 1958, que al
igual que la anterior quedo sin efecto al poco tiempo.

En ella se define a la planeacion como la actividad que se propone estudiar, plantear y
resolver técnica y cientificamente los problemas relativos al desarrollo economico del
estado y al bienestar social de sus habitantes. En esta definicién se generaliza y circunscribe
en el aspecto econdmico el desarrollo urbano de (a ciudad portuaria, pasando fa
planeacidn del interés social al interés colectivo, siendo objeto esencial de Ia planeacion
econdémica y social, [a investigacion técnica y cientifica de los recursos naturales existentes
para promover la produccion, circulacién, distribucién y consumo de la riqueza publica.

Con esta ley, se pone fin a los propdsitos de Planificacion integral en el estado, regulando
en los ordenamientos respectivos de cada materia lo relacionado al plano regulador, obras
materiales, expropiaciones, créditos y empréstitos, cooperacion y plusvalia. Esta ley
carecié practicamente de eficacia, poco o nada se reafizd al amparo de ella, teniendo un
caricter meramente enunciativo mas que operativo y sin aplicacion practica.

La Ley de Planificacion urbanistica del estado de Sinaloa expedida el 6 de noviembre de
1958, viene a abrogar todas las disposiciones dadas con anterioridad, incorporando una
estructura mas coherente en su capitulado de su contenido, enriqueciéndolo; clarificando
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y reorganizando la estructura de los drganos de planeacion integral del estado, ya
contemplados con anterioridad en 1a ley de planeacion integral.

Se da una concepciéon mas amplia al urbanismo al incorporar todas aquellas actividades de
interés piblico como la Planificacion y formacién del plano regulador, la urbanizacién de
terrenos, la construccion de obras de servicios, el fomento a la vivienda popular, entre
otras.

Estructura la caracteristica de los fraccionamientos dependientes del destino de los lotes y
las normas minimas de urbanizacion que debian comprender, tal como lo establecia 1a ley
de fraccionamientos urbanos para los municipios de Mazatlan, Culiacdn y AhOme,
municipios con posibilidades de desarrollar sus riquezas litorales.

Se incorporan las obligaciones a que quedan sujetos los Fraccionadores, usuarios y
municipio, y dada la situacion de las ciudades mas pobladas del estado en ese entonces,
como previendo el fenémeno que se padece actualmente, seiialaba ya la necesidad de
expropiar las superficies sin fraccionar mayores de 5,000 m2. cuando estas estuvieran
dentro de las ciudades, obstruyendo su crecimiento y desarrollo urbano.

La Ley de Ptaneacion y Desarrollo de Centros Poblados de Sinaloa también de muy corta
vigencia fue publicada el 26 de agosto de 1969 y pricticamente nada se hizo bajo su
amparo; en su contenido contemplaba la jerarquizacion, estudios y coordinacién para la
ejecucion de obras para el impulso del desarrollo de los centros poblados, entendiendo
esto como planeacion. Establecia también que la planeacidn y ejecucion de las obras de
urbanizacién estaban a cargo del gobernador del estado, la comision estatal de desarrollo
de centros poblados, ayuntamientos, comités municipales de desarrollo de centros
poblados, Comités de desarrollo urbano y comités de obras.

Con esta ley se crea la comision estatal de desarrollo de centros poblados como organismo
con facultades en el estado que fijan técnicamente las normas del desarrollo urbano;
comisién que tiene funciones actuatimente en el proceso de la urbanizacion en la ciudad
porteiia de Mazatlin. También se crearon los impuestos para el desarrollo urbano y de
planeacién en zonas urbanas con proyecciones de desarrolio terciario y turistico. Todo lo
anterior, entre otras aportaciones relevantes en los procesos de la urbanizacion y
desarrollo del perfil de la ciudad portuaria actual de Mazatlin.

El Plan estatal de desarrolio 1987-1992,-sector de desarrollo urbano y ecologia- actualmente
en vigor para el caso de la ciudad y puerto de Mazatlin, es aparentemente una respuesta
clara del gobierno estatal a los planteamientos formulados por los diversos sectores
productivos y sociales del estado y de los porteiios en lo particular.

El plan es resultado claro de una concertacién y de la premisa derivada de Ia consulta en la
sogciedad civil en Mazatlin, en la cual el gobierno estatal y municipal pretenden con el
esfuerzo y la participacion de los sectores elevar la calidad de vida de la pobiacion,
conceptos que ademds de estar estrechamente ligados a los niveles de ingresos de la
poblacién tiene relacién con las condiciones de vivienda, equipamiento y en general con la
cobertura de servicios piblicos bdsicos.
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El documento menciona que; Sinaloa y la ciudad de Mazatldn en fo particular, se ha
presentado un rapido crecimiento demogrifico, que de 1950 a la fecha ha existido un
patron de concentracion poblacional, al igual que las principales ciudades del estado, tales
como Culiacdn, Los Mochis, Guamuchit y Guasave; donde se asientan casi la mitad de la
poblacion total, y en contraste se presenta una gran dispersion de la pobiacion en
pequenas localidades. Prueba de lo anterior es que de 4,956 localidades, 4,862 que
representan el 98.19% del total son menores de 2,500 habitantes, distribucion que limita
enormemente 1a prestacion de servicios basicos urbanisticos.

Como parte del crecimiento andrquico y horizontal de la ciudad portefia, se han
presentado invasiones de tierras por la formacion de nuevos asentamientos humanos que
han propiciado la irregularidad en e! uso del sueio urbano que hoy afecta a3 mis de |a
tercera parte de la poblacion; lo que limita gue las familias mejoren sus viviendas y fas
posibilidades de ampliar la cobertura de servicios bdsicos por las condiciones de la
propiedad, cuya tenencia es incierta.

Finalmente el Plan de Desarroflo Urbano Sinaloa genera otras expectativas tedricamente
favorables para fa estructuracion de un modelo de desarrollo urbano y econémico para fa
ciudad portuaria con la creacion por parte del gobierno estatal, de la secretaria de
desarrollo urbano e infraestructura la cual masca y enfatizo la importancia que se pretende
dar para elevar el nivel de calidad de vida en la ciudad portefia durante el perfodo de
gobierno de 1992-1998 y con proyecciones al aiio 2000 en consideracién al rapido e
importante crecimiento en las Gitimas décadas.

Sin embargo, no ha sido asi en el mejoramiento del desarrolio urbano; aunque esto es un
problema serio la ciudad porteiia tiene una extraordinaria ventaja que lo convierte en un
caso excepcional en el estado, ya que cuenta con una equilibrada distribucién entre
extension territoria! y densidad de poblacion en las sindicaturas en que se encuentra
estructurado el municipio.

E! respaldo legal con el proyecto de codigo urbano; €l sistema de normas y el reglamento,
es un soporte imprescindible para apoyar y dirigir las acciones de! desarrolio urbano. El
programa de progresion urbana y los diagndsticos de equipamiento, ofrecen una
clasificacion y cuantificacion de los centros poblados del estado y de sus servicios, que no
se tiene hasta la fecha.

Las cartas sintesis tienen como objetivo el ofrecer con claridad y precision las alternativas
de desarrollo urbano, fijando los criterios y politicas, los usos del suelo, 1a determinacion
de limites de zonas con servicios y el soporte legal que garantice su cumplimiento al
futuro. Por uitimo, el programa de acciones permite de acuerdo a {as carencias detectadas
en los diagnosticos sobre equipamiento, establecer un costeo y una calendarizacién para
las obras de construccion que satisfagan las necesidades en equipamiento y servicios.

Como un soporte adicional el Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Mazatlin 1987-
1989, Unico en su género pero con nula aplicacion, marcé objetivos en el ordenamiento y
regularizacion del desarrollo urbano de los centros de poblacién en Ia cabecera municipal y
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en las sindicaturas del Marmol, el Quelite, a Noria, el Recodo, Siqueros, el Roble y Villa
Union.

Con la presentacion del plan municipal de desarrollo, se instala en esta ciudad portuaria, el
comité de planeacion municipal, actualmente vigente pero con los agregados de 1a
concertacion politica de 1a nueva administracion y gestién de la ciudad, las cuales no han
significado en nada como propuestas reales de sinergias sociales en el entorno urbano, ni
en el marco macroeconomico regional.

El objetivo fundamenta! de la propuesta para fa elaboracion de un proyecto de modelo de
desarrollo y el de un codigo de desarroflo urbano y ecologia de Ia ciudad portuaria de
Mazatlin y el propio a nivel regional es fundamentalmente el de prever de un instrumento
juridico del gobierno estatal que le permita desarrollar, cumplir y ejecutar los lineamientos
contenidos, pero retomados del plan estatal de desarrollo urbano y el plan estatal de
desarrolio 1992-1998.

Finalmente al ser analizado bajo una democracia urbanistica, reformado y votado ef codigo
del desarrollo urbano; de este modo estaria, conformado el cuerpo juridico que regularia
en materia de desarrollo urbano, proteccién del medio ambiente y ecoldgico.

5.2.- Planificacion Fisico-Espacial

La ciudad portuaria en estudio, es todas 1as cosas antes mencionadas, y mas, es diferente
la ciudad para distintas personas y grupos que se integran en las colonias y en la ciudad
con motivaciones diversas y con policromia de ilusiones.

A los intercambios materiales mencionados, se ligan inseparablemente los intercambios
espirituales; fa ciudad es, por excelencia, una unidad de servicios; es decir, e! lugar del
poder administrativo y es representativa del sistema econémico, social y politico
dominante en la region bajo estudio.

Al mismo tiempo es, el espacio privilegiado para la funcién educativa y para numerosas
diversiones en especticulos y representaciones gue requieren de un piiblico bastante denso
para realizarse; todos éstos intercambios, conforman la civilizacion. La ciudad es, bajo la
optica de la investigacion aplicada del presente documento, a la vez fa expresion y el
soporte ideoldgico de la sociedad que la habita.

Los elementos que componen {a ciudad, tales como las casas, los monumentos y sus
limites; obedecen a condiciones surgidas del entorno fisico, del clima y del paisaje y
también a necesidades profundas de la comunidad y a circunstancias espirituales de todo
orden.

La ciudad de Mazatlin, es mis que un conjunto de infraestructura y equipamientos
econémicos y urbanisticos unidos en traza y perfil geogrifico por colonias y zonas
residenciales, dispersas o integradas con determinada organizacién econdmica funcional.
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5.2.1.- Aptitud Territorial

Con base en el diagnostico por subcomponentes, se determina que las dreas aptas para
desarrofio urbano son aquéllas con afinidad para urbanizarse a menor costo social y a
menor costo en I3 introduccién, dotacién, operacién y mantenimiento de las obras de
infraestructura, equipamiento y servicios urbanos.

Las 4rea aptas para el desarrollo urbano se localizan en la parte noroeste, este y oeste de (3
mancha urbana actual. Estas dreas seleccionadas se caracterizan por presentar factores
como: 1.- La pendiente apta de 2-5% y los intermedios como 0-2% y 5-15%.

2.- Sy litologfa es variable.

3.- Su suelo se compone generalmente por suelos dispersivos y expansivos.
4.- En el rengion agricola, todas son de temporal.

5.- Su forestacion es de tipo matorral generalmente.
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5.2.2.- Proyecciones de Reservas Territoriales

En la actualidad, las acciones de desarrollo urbano de (a ciudad portuaria se basan en la ley
vigente de desarrollo urbano del estado publicada en 1977, el plan estatal de desarrollo
urbano de 1979, el plan municipal de desarrollo urbano de 1991, el plan director urbano
de 1a ciudad de 1982 y el decreto que establecen las reservas territoriales para el futuro
crecimiento poblacional hasta el afio 2000, que comprende una superficie total de 6,712-00-
00 hectdreas aproximadamente, contemplando para ello tres etapas de desarrollo: Primera
etapa 762-00-00 has., Segunda etapa 937-0000 has. y la tercera etapa con 5'013-00-00
has.(FIG.11L6})
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La ciudad portuaria es contemplada en el actual sistema de ciudades como localidad con
servicios estatales y como centro urbano prioritario en su desarroilo espacial. Queda
comprendida también como zona de mdxima prioridad, por el decreto del ejecutivo
federal que establece las zonas geogrificas para la descentralizacion industrial y el
otorgamiento de estimulos fiscales.

5.2.3.- Proyecciones del Crecimiento Fisico

En el periodo de la fundacién del puerto de Mazatlin hasta antes de 1900, los cambios en
el crecimiento fisico espacial de fa ciudad fueron poco significativos. La ciudad contaba en
el afio de 1800 con un drea de tan solo de 32-80 hectdreas.
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En 1960, el puerto tenia una superficie de la mancha urbana de 451-59 hectdreas,
aumentando a 1,262-99 hectireas en 1970. En el periodo 1960-1970 se presenté un
acelerado crecimiento fisico-espacial impresionante de {a ciudad portuaria.ric.1.7)
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Es importante hacer notar que el crecimiento poblacional mas explosivo en 1a mancha
urbana de fa ciudad se da en el periodo de 1960-1970.

5.3.- Zonificacion del Uso del Suelo

El comportamiento del suelo urbano esta estrechamente ligado a fa situacion economica
de la region. Resulfta evidente que la distribucion demogrifica y consecuentemente la
concentracion y la distribucién de la demanda estin determinadas por la localizacion del
capital y las fuentes de trabajo que crea.

Los problemas del suelo urbano en estos términos son los asentamientos localizados en
zonas vulnerables, irregularidad en la temencia de la tierra, topografia irregular; alta
productividad agricola def suelo que rodea la ciudad, altos costos de urbanizacion e
introduccion de servicios, carencia del suelo urbano para la potencial demanda de estratos
econdémicos populares.
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ldentificados los diferentes problemas del suelo urbano, se deduce que su uso es
irracional, ya que por un lado su crecimiento es marcadamente horizontal y por el otro,
los asentamientos humanos se han venido localizando en zonas propensas a inundaciones e
incluso altamente contaminadas. ic.iit.s)
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En la ciudad portefia se distinguen bdsicamente seis zonas o espacios fisicos perfectamente
bien diferenciados, pero son cuatro zonas realmente definidas en base a sus actividades
especificas de economia diferencial

1.- La zona comercial.- Ubicada en el centro o primer cuadro de la ciudad. Esta drea
espacial comprende aproximadamente 141 hectdreas y en ella se ubican las oficinas de
gobierno, oficinas particulares, edificios bancarios, establecimientos bancarios, servicios
escolares, etc.

2.- La zona industrial-portuaria.- Localizada en la parte sureste. Esta zona se ha venido
desarrollando en la parte paralela al puerto de atraque, debido a la existencia de vias
férreas y el canal de navegacion del puerto a la avenida del puerto.
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3.- La zona turistica actual.- Que se desarrolla a lo fargo de la bahla del puerto viejo, hasta
la playa cerritos. Dicha zona se refiere al malecén de la ciudad en donde se encuentran los
hoteles, moteles, trailers parks, restaurantes, discotecas, centros nocturnos, club de
yates, etc.

4.- La zona habitacional.- Que constituye el drea mds extensa de la mancha urbana. Esta
zona esta densamente habitada, distribuidas en colonias populares con una densidad media
de poblacién de 200 a 300 habitantes por hectirea; 1a tendencia de crecimiento es hacia el
noroeste, ya que por este rumbo existen grandes superficies planas y ademdis ha sido
propiciada por la ubicacién de la industria, el bajo valor de la tierra y 13 cercania a las
instalaciones del ferrocarril.

En esta zona es predominante la habitacién uvnifamiliar, la vivienda es pequeila y se
siembra en lotes reducidos.

5.3.1.- Traza e Imagen Urbana

Por su misma forma y dindmica de expansién, {a traza urbana de 1a ciudad es variada, es
decir, no hay un trazo predominante; existe desde la clasificada como malla, ramificacion,
hasta el trazo rectilineo.(fiG.i.a)
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Esta variedad de trazo en 1a ciudad provoca un serio cueflo de botella con relacion al
movimiento y fluidez que debe tener la zona de los servicios mas importantes en e! primer
cuadro, ya que esta drea, normalmente se congestiona sobre todo en determinadas horas
del dia en que pricticamente es imposible 1a movilizacion en condiciones adecuadas, tanto
el flujo de vehiculos como de peatones.

El 4rea urbana de 1a ciudad portuaria, se ha venido desarrollando pricticamente a lo largo
de la costa, en terrenos planos y pantanosos, excepto la parte central y algunas colonias
ubicadas al norte y oriente del estero del Infiernillo. (ric.u.9)

l #IGURA.NI.B.-ZDNA LACUSTRE Y PANTANGSA DEL INHERNILLO
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URBANIZACION CICLONICA TEMPORAL DE LA ZONA DEL INFIERNILLO

En I3 zona central de la ciudad de Mazatidn es notoria 1a presencia de edificios y sitios de
importancia cultural relevante.

La estructura de la zona antigua no ha modificado substancialmente su trazo, el
crecimiento urbano se ha desarroffado principalmente ai norte y a lo largo de fa zona
costera, principalmente a lo largo del malecén donde se detectan dreas de valor escénico;
algunos de ellos lo constituyen ¢l paseo del centenario, cerro de 3 neveria, faja costera
punta camardn, punta cerritos, estero del sabalo, 1a zona de lagunas paralelas a Ia costa
entre 1a calzada Rafael Buelna, avenida revolucion y contigua a los terrenos del antiguo
aeropuerto; bahia del puerto viejo y playa norte, el paseo de olas aitas, Claussen, y cerro
del creston y las islas de péjaros, venados, lobos, isla de los chivos, isla de la piedra, isla de
Belvedere, de Soto. Etc.

Otros elementos de valor escénico y patrimonio histérico lo constituyen los edificios y
sitios de importancia como el faro, en el cerro del crestén; segundo mas alto en el mundo
y uno de los mds antiguos, fortin casa del marino, Escuela Lizaro Cirdenas, Hospital
militar, Escuela Agustina Ramirez, Teatro Angela Peralta, Universidad en ruinas, Escuela
Josefa Ortiz de Dominguez, aduana maritima, Fortin en el cerro del vigia, 1a Pérgola y el
observatorio meteoroldgico en el cerro del vigfa.

Por su calidad arquitectonica, los edificios religiosos representan un patrimonio cultural y
fundamentalmente turistico como ia basilica de la inmaculada concepcién, la capilla del
sefior San José, el panteén Angela Peralta y el panteén nimero tres de I3 ciudad.(riG.n.10)
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5.3.2.- Estructura Urbana

La ciudad portuaria cuenta en {a actualidad con
una drea de la mancha urbana o drea construida
de 3°894-80 has. de las cudles 2°087-20 has. que
significan el 53.6% se encuentran baldias.

En el puerto de Mazatlin los registros de catastro
se tienen un total de 61,421 predios, de los cuales
49,730 se encuentran construidos y 11,691 estin
registrados como baldios.

Es aitamente relevante destacar en este apartado,
que de los 11,691 baldios existentes, 11,292 que
significan el 96.6% son menores de 1,500 m2.,
conservando solamente estos el 13.7% de la
superficie baldia de fa ciudad y solamente 186
predios mayores de 5,001 m2.; concentran el
83.3% del drea baldia y el 44.6% de la mancha
urbana, segun el plano de la ciudad.

3 R 4 La ciudad de Mazattdn al igual que en el resto de
las cuudades grandes del estado de Sinaloa y las ciudades influidas por el hinterfand
portuario en estudio, se presenta una marcada concentracion de la propiedad, debido a
que solamente 12 propietarios poseen 49 lotes que concentran una superficie de 313-71
hectdreas de terrenos baldios en zonas urbanas de alta calidad mercantil.
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5.4.- Decisiones Gubernamentales en la Vocacion del Uso del Suelo

Los origenes del suelo urbano en el puerto, fueron lacustres. Los asentamientos humanos
se ubicaron histéricamente en el cerro de 1a neveria en funcion de las necesidades de
defensa del trafico maritimo.

La configuracién de la bahfa, brindaba las condiciones de abrigo para la navegacion. Los
primeros pobladores y ante la ausencia de tierra sobre el nivel del mar, seleccionaron
terrenos en los cerros colindantes, protegiéndose en ésa forma de esteros y arroyos cuyas
mareas altas y crecientes atentaban constantemente contra 13 seguridad de sus
viviendas.(ric. m.11)

FIGURA.IILT1.- AREA DE ACCESO AL PUERTO

Ante esta limitacion del suelo urbano y sus caracteristicas insalubres, las afternativas de
crecimiento tuvieron que conducirse hacia las zonas lacustres, recurriendo a rellenos y
muros de contencion que redujeron los vasos reguladores y las vias de agua necesarias para
el natural desplazamiento de aguas circundantes.

La presion sobre la naturaleza lacustre del emplazamiento desde sus origenes hasta
nuestros dias, ha sido hacer tierra urbana sin considerar ef flujo y reflujo de las aguas y ello
ha traido como consecuencia los problemas de inundaciones e insalubridad, originando
costosos sistemas de infraestructura hidraulica que no se han instrumentado a fa fecha.
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Las reservas lacustres lejos de servir como barreras geografico-fisicas de! crecimiento
fueron traspuestas ante fa falta de previsién de reservas territoriales, ya que fa tierra firme
fue acaparada por los especuladores urbanos que generaron un crecimiento desordenado.

Ante la complacencia de autoridades y habitantes, la decision de rellenar las zonas
lacustres, ha generado daiios irreversibles al territorio, cuyas consecuencias se reflejan en la
problemdtica de las dreas colindantes al estero del Infiernillo, la cuenca del arroyo de
Jabalines, los drenes de las lagunas pluviales de las lagunas del camarén y del estero del
sabalo, de la calzada camarén sdbalo, de las gaviotas, de la zona centro y de las colonias
circundantes al estero de Urias; todas ellas, producto de una toma de decisiones
equivocadas.

La ubicacion del puerto fue limitada geogrificamente ya que la bahla tiene pocas
alternativas de crecimiento y este tendrd que plantearse sobre el estero de Urias e isla de
la piedra, sobre la base de un alto costo de infraestructura portuaria. Sin embargo, las
obras del puerto fueron el detonante que sirvid para consolidar 1a estructura urbana de la
ciudad y generaron el crecimiento.(z4)

En la época de la construccion y dragado del puerto, fueron ganados terrenos al mar en la
playa sur; esta decisién del gobierno federal generd un bloqueo a fos drenes pluviales de la
ciudad y limito las reservas de frente al mar, al rechazar la alternativa de una marina, cuya
operatividad habria creado reservas portuarias y hubiera evitado las inundaciones en el
centro de la ciudad portuaria.

Han desaparecido dentro de estas decisiones irracionales, {as lagunas del sibalo, del
camaron, de las gaviotas; cuyas consecuencias se sufren en las épocas de Huvias. Grave es
también la disminucion de las idreas de frente al mar que se estin generando con los
rellenos del parque industrial portuario, los asentamientos colindantes y las obras de la isla
de la piedra, ya que estin limitando [a reserva portuaria del estero de Urfas.

Todas estas acciones han transformado radicaimente la vocacion del suelo, conduciendo el
crecimiento sobre 1a base de un alto costo de infraestructura que escapa a las posibilidades
de cualguier gestion administrativa de !a ciudad.

Para ordenar su territorio, la ciudad portefia ha implementado cuatro planes rectores de
desarrollo y a la fecha se encuentra otro en proceso de actualizacion sin los resuftados
esperados. Si se hace una evaluacién de los primeros que ya fueron expuestos en capitulos
anteriores, podemos encontrar que su operacion ha sido limitada por la falta de una
oportuna y eficiente aplicacion de 1a instrumentacion instituida.

La participacion de 1a ciudadania en este aspecto ha sido contemplativa y el interés
particular ha prevalecido sobre los planteamientos de la reglamentacién que persigue
objetivos comunes; por lo que se hace necesario un cambio de actitud que permita una
conciliacién y concertacion de intereses mutuos sin detrimento de las partes sociales y
financieras.
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5.4.1- Programa de Progresion Urbana

Este programa ha pemmitido establecer tedricamente una jerarquia a nivel estatal, para
tener una clasificacion clara que permita impulsar un desarroilo urbano equilibrado.

Este programa aunque bondadoso en el papel pero sin impulsarse aiin, establece los
enlaces interurbanos, en sus tres modalidades, procurando la consofidacion o formacion de
ejes 0 redes que faciliten la intercomunicacion del sistema estatal y regional de centros
poblados (z4):

Primera etapa.- Define los 96 centros de poblacion del estado
Segunda etapa.- Define los enlaces interurbanos y propone sus extensiones o creaciones.

Tercera etapa: Establecimiento de los enlaces interurbanos con las siguientes
caracteristicas:

A).- Eje longitudinal.- Primario vehicular en zona norte.
B).- Efes transversales.- Secundarios vehicular, zonha sur y zona centro.

6.- Aspectos Socio-Demogrificos y Urbanos

El puerto de Mazatldn se conforma actualmente como el centro urbano mas importante en
la zona sur y el segundo del estado de Sinaloa, contando con una poblacion de 314,249
habitantes, que significa 14.21% de 1a poblacién con respecto al estado.(4s)

La ciudad porteia demograficamente crece en el periodo de 1970-1980 3 una tasa anual de
5.27%, superior de la estatal que en el mismo lapso fue de! orden del 3.9%.(riG.m.12)
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6.1. Demografia y Alternativas de Crecimiento de la Poblacion

Para enriquecer la investigacidn demografica, se presenta a continuaciéon para el caso de
Mazatidn, varias alternativas de crecimiento de la poblacion entre fas que destacan las
siguientes:

A) La primera alternativa es [a mixima, cuya tasa de crecimiento esta contemplada
en el plan director municipal en 1982, que es del 6.34%, estimandose una poblacién para
este aiio de 1991 de 347,427 y 417,764 para 1992 y 603,039 habitantes para el afio 2000,
seguin la proyeccién anexa. (FIG.1.13).

" FIGURA.II.13.- ALTERNATIVAS DE CRECIMIENTO DE LA POBLACION 1987-2005
CHIDAD PORTUARIA DE MAZATLAN

| T.C.MA. POR PERIODOS TCMA POBLACION ESTIMADA (HABS) (PROMEDIO)

LT VAS: 60-70 808 -2000 80-2000 1960 1 980 1 1992 2005
MAXIMA (1) 467 327 634 634 6.34 634 75,751 119830199,830 307,245 417,764 683,039
MEDIA (2) 467 527 485 464 479 476 75,751 119553 199,830 278,428 349354 507997
PROGRAMADA (3) 4.67 527 33 23 215 289 75,751 119553 199830 249611 280944 332,955
CFE. (4 467 527 796 796 796 796 75,751 119553 199,830 341,634 S01.093 924800

NOTA IMPORTANTE: (t) ESTIMACION EN BASE AL PROYECTO DE PLAN DIRECTOR 1985
(2) ESAIMACION EN BASE A LAS ALTERNATIVAS MAXIMA Y PROGRAMADA

(3) ESTIMACION EN FUNCION A RECOMENDACIONES METQDCLOGICAS DEL CONEPOSIN (METODO DE PROPORICIONES Y
ESTIMACIONES GRAFICAS)

(4) ESTIMACION EN BASE A LOS DATOS DE LA C.F.E. AL 31 DE JULIO DE 1995, CONSIDERANDC EL NUMERGO DE USUARIOS EN TARIFA
1A (AL 100%) Y TARIFA 2{NUMERO DE USUARIOS AL 50%) CONSIDERANDO 6 BENEFICIARIOS POR USUARIO.

FUENTE: LN.E.G.I; VINl, IX, ¥ X CENSOS GENERALES DE POBLACION Y VIVIENDA 1560,1970, 1980, 1890, POBLACION TOTAL-PROYECCIONES DE LA POBLACION
EN MBEXCO Y LAS ENTIDADES FEDERATIVAS 1880-2010, OCTUBRE DE 1995, C.F.E. DIVISION NOROESTE: DEPARTAMENTO COMERCIAL DIVISIONAL,
HERMOSILLO, SONORA, AGOSTO DE 1995,

INVESTGACION DE CAMPO: TITULAR DEL PROYECTO CON ALUMNGS DE PRACTICAS PROFESIONALES DEL CBTIS NO.51 DE MAZATLAN, SIN.

ALTERNATIVAS DE CRECIMIENTO
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B) Se registra también una afternativa programada que propone ei Consejo Estatal
de poblacion (CONEPOSINY; que tradicionalmente es conservadora, contempla siempre tasas
de crecimiento en descenso, se tiene con esta alternativa una poblacion tan solo de
261,957 con una tasa de 2.36% promedio anual.

C) La atternativa media, es el resultado de la ponderacién de la estimacion maxima
y programada que es un criterio el cual se considera mas apegado a la realidad; el cual
estima para el afio de 1990 una poblaciéon e 304,692 habitantes, presentando una tasa de
crecimiento medio anual de 4.7%.

D) La uftima opcién de crecimiento demogrifico es la referente a la Comision
Federal de Electricidad, que se formula tomando en cuenta el nimero de medidores
domésticos.

6.1.1.~ Crecimiento Historico y Futuro.

Mazatlin contaba en el afio de 1930, con una poblaciébn que sumaba los 29,380
habitantes, incrementindose a 32,117 y 41,754 habitantes en los afios de 1940 y 1950
respectivamente.

Es a partir de los afios 50s. cuando el puerto empieza a observar un acelerado crecimiento
al presentar en el perfodo de 1950-1960 una tasa de crecimiento media de la poblacion de
6.14% y de 1960-1970, de 4.67%, contando para este tltimo afio con una poblacion de
119,553 habitantes.

Segtin cifras de! censo de poblacién de 1980, {a ciudad portuaria de Mazatldn contd en
este afio con 199,830 habitantes, creciendo en este lapso (1970-1980), a un ritmo de
5.27%.

De continuar las mismas tendencias demograficas, y en base a los criterios de calculo de la
poblacién, se estimo que para el afio de 1992 con 349,354 habitantes y para el afio 2000
con 507,997.(FIG.1.14)

FIGURA.M.14.- CRECIMIENTO HISTORICO Y FUTURO DE LA POBLACION
ANO POBLACION T.C.M.A.

1930 29,380

1940 32,117 0.89

1950 41,754 2.66

1960 75,751 .14

1970 119,553 4,67

1980 199,830 5.27

1989 304,692 6.13(™)

1992(*) 349,354 5.81(*%)
2005(*) 507,997 7.23(*)

(*) SON ESTIMACIONES

FUENTE: SEPLADE; SUBSECRETARIA DE DESARROLLC URBANO: DIRECCION DE PROMOCION Y GESTION
URBANA.

Culiacin, Sin. 1996

6.1.2.- Densidad y Estructura de la Poblacién

En el afio de 1930, Mazatldn tenia una de las densidades de poblacion mds aitas de 165
habitantes por hectirea, superada tan solo por la observada en 1960 que fue de 175.5
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habitantes por hectirea. Es importante destacar que en estos periodos se presenta un
aprovechamiento adecuado del suelo urbano por que la ciudad estaba asentada en el
primer cuadro del centro de poblacion.

A partir de los aios 70's. la ciudad experimenta un crecimiento andrquico que se tradujo
en un inadecuado aprovechamiento del suelo urbano, observindose bajas densidades de
poblacion y vivienda en la mancha urbana.ric.i15)

FIGURA.IIL 15- DENSIDAD POBLACIONAL
POBLACION  DENSIDAD
AROQ __MANCHA URBANA(HAS)  HABITANTES = HAB/MAS-
1830 177.99 29,380 165.0
1940 217.99 32,117 147.3
1950 295.99 41.754 1411
1960 431.59 75,751 175.5
1970 1,262.99 119,553 94.6
1980 3,863.32 199,830 51.7
1990 3,894.80 304,692 78.2
Eﬁiﬁ SEPLADE: SUBSECRETARIA DE DESARROLLO URBANO: DIRECCION DE PROMOCION Y GESTION

DENSIDAD DE LA POBLACION

kel i Chives

en & obee Fuente:INEGI (997 S

Mazatlin cuenta actualmente de acuerdo a estimaciones con una poblacidon de 314,249
habitantes, de los cudles 49.94% son hombres y el resto 50.6% son mujeres.
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Al igual que a nivel estatal, la estructura de la poblacién del puerto, es de base ancha, es
decir 112,462 personas que representan 39.6% son menores de 14 afios, 32.1% se ubica
en el rango de 15 a 29 afios, los restantes, s la poblacion mayor de 30 aiios, que significa
29.3% del total.

6.2.- Infraestructura y Servicios Publicos

Los elementos que confirman este importante renglén, reflejan por un lado el grado de
avance que se tiene en el dmbito de la capacidad instalada, para suministrar a fa poblacion
servicios vitales que sin duda reflejan la congruencia temporal con los adelantos de la
sociedad moderna.

Agua potable.- En el afio de 1987, el problema de abastecimiento y distribucién de agua
potable en Mazatlin era de gran magnitud, porque el sistema no podia satisfacer las
necesidades crecientes de la poblacién, quedando al margen de este servicio, importantes
sectores populares de la ciudad, Hlegando al extremo el problema en periodo de verano,
cuando los requerimientos del vital liquido ascendian a 1,300 litros por segundo, mientras
que 1a produccién era de tan solo 888 litros.(ic.m.16)
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Para resolver este grave problema fue necesario realizar un enorme esfuerzo de
concertacion social entre {3 sociedad Mazatiéca y visualizar un gran proyecto que resolveria
en forma definitiva los rezagos actuales y necesidades futuras de la poblacion.

15




Este proyecto contemplo en una primera etapa, la realizacion de obras de, captacion,
conduccion, regulacion y distribucion; realizindose en esta etapa una inversion de 32 mil
millones de pesos.

Adicionalmente con el fin de mejorar la calidad del agua, se han llevado a cabo limpieza a
fondo de los tanques de almacenamiento y se construyo una nueva caseta de clorinacion
automatica con 300% mas de capacidad que el equipo anterior. En marzo de 1988
empezd a funcionar un pozo en el fraccionamiento Sibalo Country, con el objeto de
reforzar el suministro en la zona turistica y hotelera.

Con estas acciones y obras realizadas en agua potable, se ha logrado un incremento en la
produccién de 412 litros, al pasar de una produccion de 888 fitros a 1,300 litros por
segundo, lo que significa un incremento del 46.3%, cubriéndose en un 99.5% las
necesidades de la poblacion en 1989; quedando al margen de este servicio tan solo las
colonias de reciente creacion, tal como se muestra en el siguiente cuadro.

DISPONIBILIDAD DE AGUA POTABLE :1994
POBLACION NO. DE COLONIAS: (%) NO.DE HABITANTES (%)
BENEFICIADA 102 9710 303173 985
NO BENEFICIADA 5 30 2519 15
SUMA. 107 100.0 305,692 100.0
FUENTE: INVESTIGACION DE CAMPO DIRECTA, NOVIEMBRE DE 1995,
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Drenaje y alcantarillado.- En la problemitica del alcantarillado y drenaje, la ciudad de
Mazatlén en 1987 observé altos indices de contaminacién en las playas que producian
entre otras cosas una gran cantidad de enfermedades de tipo hidrico, malos olores y
alteracién del equilibrio ecolégico.(ric.m.17)
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La ciudad cuenta con alcantarillado en 1989 en ¢l 65% de la mancha urbana y ademas el
puerto tiene condiciones naturales y fisicas que obstaculizan y hacen costosa 1a operacién
del sistema de alcantarillado al tener la ciudad terrenos planos y pantanosos, ademds
existen zonas donde el nivei es inferior al mar, tal es el caso de los terrenos de Urias, el
Infiernillo y el Sdbalo, dificultando estas zonas el desalojo de las precipitaciones pluviales y
aguas negras.

Para enfrentar esta problemdtica se formuldé un programa integral de alcantarillado, lo que
ha permitido avanzar en lo sigulentes aspectos: el 31 de diciembre de 1987 se puso en
operacion la planta de tratamiento de aguas negras, ubicada en el cerro del creston, la cual
contribuye a evitar la contaminacién de las playas; y ademds en el mismo afio la junta
municipal de agua potable y alcantarillado de Mazatldn llevo a cabo la rehabilitacion de
once equipos en & de jos 11 carcamos de bombeo de aguas negras, realizando una
inversion estatal directa. La cobertura de drenaje de referencia para el presente trabajo se
considera el siguiente cuadro:
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COBERTURA DE DRENA]JE: 1989-1995

POBLACION: NO. DE COLONIAS (%) No. DE ABITANTES (%)
BENEFICIADA: 95 0.2 277,78¢% ?0.1
NO BENEFICIADA: 10 9.8 36,903 2.9
SUMA: 105 100.0 314,692 100.0

FUENTE: INVEST!GACION DIRECTA DE CAMPO, OCTUBRE DE 1995

Electricidad.- La cobertura en ia ciudad portuaria de Mazatldn es al 100% hasta en 1989,
faltando hoy en dia aproximadamente 5 colonias con este tipo de energia.

Alumbrado publico.- Se cuenta con alumbrado publico en un total de 89 asentamientos,
beneficidAndose con este servicio al 87.5%, quedando al margen de este, 14 colonias con
una poblaciéon estimada de 38,027 habitantes; pero con una proyeccion de crecimiento
futuro de un 53% respecto de la actual.

Pavimentacion.- En {a mancha urbana tnicamente se encuentran pavimentadas con
diversos tipos de recubrimientos, 52 colonias, beneficiando el 65.2% de la poblacion,
careciendo de pavimento las 59 colonias restantes, segin el siguiente cuadro:

PAVIMENTACION: 1989
POBLACION: NO. DE COLONIAS {%) NO. DE HABITANTES {%)
BENEFICIADA 52 50.5 198,697 65.2
NO BENEFICIADA 51 49.5 105,995 34.8
SUMA: 103 100.0 304,692 100.0
FUENTE: INVESTIGACION DIRECTA.

Recoleccién de basura.- El H. ayuntamiento de Mazatlin ha brindado este importante
servicio segun la investigacion de campo, a un total de 97 colonias, cubriendo el 97.4% de
fa poblacién de dichas colonias beneficiadas, tal como se expone en el siguiente cuadro:

RECOLECCION DE BASURA: 1989

POBLACION: NO. DE COLONIAS (%) NO.DE HABITANTES (%)
BENEFICIADA 97 94.2 296,840 97.4
NO BENEFICIADA & 5.8 7,852 2.6

FUENTE: INVESTIGACION DE LA U.A.S. Y JUMAPAN-1995

Transporte.- Actualmente se brinda el servicio de transporte urbano a 91 colonias de las
103 existentes, beneficiando al 76.6% de la poblacion, careciendo de este importante
servicio 12 colonias en 1989 que concentran a 10,286 habitantes.

Teléfono.- La ciudad de Mazatlin dispone actualmente de una red de 35,035 aparatos,
cubriéndose en la mancha urbana a un total de 71 colonias. Se presenta el siguiente
cuadro:

= T SERVICIO TELEFONICO: 1994-  — - - —.
POBLACION NO. DE COLONIAS (%) NO. DE HABITANTES (%)
BENEFICIADA I 630 227,909 748
NO BENEFICIADA 32 N0 76,783 252
SUMA: 103 100.0 304,692 1000
FUENTE: INVESTIGACION DIRECTA
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6.3.- Cobertura de Equipamiento e Infraestructura Urbana

La ciudad y puerto de Mazatlin se ubica normativamente segtin su tamaiio de poblacién
con caracter estatal.

La evaluacion del requerimiento de equipamiento urbano de acuerdo a la norma de {a
Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia en ese momento, para esta poblacion y el
inventario de este, definen claramente el nivel de atencion y requerimientos mds urgentes
en esta materia.

En este importante capitulo se analizan y estudian el conjunto de edificios, espacios e
instalaciones mediante las cuales se brinda a la poblacion los servicios basicos de bienestar
social y apoyo a I3 actividad econémica.

En base a los criterios de la Secretaria de Estado rectora, se presentan a continuacion y de
manera integrada un andlisis de los 12 subsistemas de equipamiento urbano:(rc.iL.g)

Educacién.- En este subsistema de equipamiento no existe déficit en términos generales,
se presentan ligeros superavit en algunos renglones y déficit en 16 aulas de jardin de nifios,
24 aulas de Escuela especial para atipicos, 64 aulas en secundarias tecnoldgicas y 9 en
normal para maestros.

Cultura.- En este subsistema de equipamiento se presentan importantes déficits,
destacando segun la normatividad 14,561 m2. De casa de la cultura y 2,993 de biblioteca
local.

Asistencia publica.- Este subsistema de equipamiento, es uno de los que presenta
mayores rezagos; En casa-cuna no se registra existencia alguna y se presenta una necesidad
de 116 cunas, en guarderia infantil, las instituciones publicas disponen de 63 cunas y se
requieren 1,102 mis, en orfanatorio existen 29 camas, el déficit segiin [a norma establecida
por {a Secretaria del ramo, asciende a 263 camas, en centro de integracion juvenil se
necesitan un total de 1,369 m2. de construccion, 1,121 camas en hogar para ancianos.

Salud.- Las carencias mas marcadas en este subsistema de salud son 222 camas de
hospitafizacién en el hospital general y 116 camas de hospitalizacién en el hospital de
especialidades y 53 consultorios en unidad médica de primer contacto.

Comercio.- En comercio estin cubiertas las necesidades de mercados populares y
marginales, existiendo un déficit de 2,019 mz. 2,217 y 1,284 puestos en tianguis o
mercados sobre ruedas y mercado publico en colonias recientes respectivamente.

Abasto.- Este subsistema se integra con nueve elementos de los cuales no cuentan con
existencia en rastro Tif, central de abastos, bodegas del pequeio comercio, distribuidora
de productos pesqueros y unidad bdsica de abastos. -

Comunicaciones.- En el susbsistema de comunicaciones se cuenta en la actualidad una
existencia de 25,035 lineas telefénicas que reflejan un superdvit de 15,328 lineas, 1,260
m2. de construccién en administracion de correos y 637 m2. de construccion en
administracion de telégrafos.
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Transporte.- El subsistema de transporte esta conformado por 9 elementos en los cudles
no se tiene existencia de encierro de autobuses urbanos, estacion de taxis, aeropuerto de
corto alcance, los déficit de equipamiento en este renglén se presentan en el presente
cuadro anexo.

Recreacion.- En este puerto de Mazatldn se observan grandes insuficiencias en el
subsistema de recreacién al presentarse un déficit de 529,496 m2. de parque urbano,
291,223 m2. de vecinal, 278,678 m2. de parque de barrio, entre los requerimientos mas
importantes.

Deporte.- En el inventario de este subsistema de equipamiento deportivo, muestra como
principales existencias, 481,030 m2. de unidad deportiva y 108,630 m2. de centro
deportivo. En los déficit sobresalen 223,008 m2. de canchas deportivas y 36,982 mz2. de
centro deportivo.

Servicios urbanos.- En este subsistema de equipamiento urbano se cubre la totalidad de
los requerimientos que marca 1a norma de la Secretaria del ramo, y se tienen los siguientes
superdvits, 8,67t m2. de comandancia de policia, 2 cajones para autobomba en la central
de bomberos, 63,922 fosas para cementerio, 37,642 m2. de terreno para basurero
municipal y 51 bombas de servicio en estacién de gasolina.

Administracién Pdblica.- En el subsistema de administracion piiblica se cubre las
necesidades en base a la norma con los siguientes elementos: en la oficina de gobierno
estatal con una existencia actual de 11,263 m2. de construccién en palacio municipal
6,964 m2. y 2,064 m2. de tribunales de justicia federal.

En los déficit de administracion piblica destacan 5,846 m2. de drea de oficina en aduana,
2,821 m2. de tribunales de justicia del estado, 271 m2. de oficinas del ministerio piblico
federal y 856 m2 de oficina de hacienda federal.(riG.uL.18)
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FIGURA.I11.18.- INDICADORES PORCENTUALES DE DESARROLLO URBANO

(%)
Indicador general 25.05
poblacion urbana 18.71
perfmetro urbano de la cabecera municipal 31.83
numere de manzanas en la cabecera municipal 23.06
predtos de 1a cabecera municipal 27.9
colonias 25.71
fraccionamientos 59.6t
reservas territoriales urbanas 15.39
invemtario de caminos pavimentados 7.81
construccionas nuevas y modificadas 21.39
oferta de hospedaje 71.03
predios construidos en la cabecera municipal 27.9
establecimientos comerciales 223
oficinas postales 14.86
aparaios telefdnicos N3
centrales de telex y fax. 3396
vehiculos piiblicos urbanos 27.18
Instalaciones medicas 15.34
poblacidn escolar inscrita en:
-primaria 12.03
4terminal elemental 21.36
-medio bisico 14.06
“terminal medic 1313
-meiio superior 17.54
-normat 45.13
-superior 16.24
-participaciones federates 18.35
-ingresos publicos municipales 18.26
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6.4.- Usos de! Suelo Habitacional.

Ei puerto y ciudad de Mazatldn se divide en cuatro grandes usos del suelo habitacional,
que se delimitan en funcién de las caracteristicas fisicas, sociales y econémicas.

De los suelos destacan la zona popular, compuesta por colonias de bajos ingresos,
ocupando 1,127-30 has.; que significan el 28.9% de 1a mancha urbana, 1a zona residencial
con fraccionamientos privados de altos ingresos cuenta con 857-40 has.; la media con 264-
75 hectdreas. y el primer cuadro de la ciudad con 123-20 hectireas, segun el siguiente
cuadro.

USOS DEL SUELO: 1994
ZONA HABITACIONAL SUPERFICIE (%)
POPULAR 1,127-30-00 28.9
MEDIA 264-75-00 6.8
RESIDENCIAL 857-40-25 22.0
CENTRO 123-20-00 3.2
OTROS (*) 1,522-14-75 39.1
SUMA: 3,894-80-00 100.0
NOTA: (*) SON AREAS QUE SE ENCUENTRAN DENTRO DE LA MANCHA URBANA,
COMO ESTEROS, LOMERIOS, PARQUES Y ZONAS NO OCUPADAS,
FUENTE: INVESTIGACION DIRECTA U.A.S. Y H. AYUNTAMIENTO (1989-1994)

6.5.- Tenencia de la Tierra

El problema de 1a irregularidad de la tenencia de la tierra en Mazatldn, constituye uno de
los mas graves problemas del desarrollo urbano en la ciudad portuaria. La irregularidad se
presenta en 50 colonias de las que existen actualmente; 32 son ilegales en forma total y 18
parcialmente.

La superficie total irregular suma las 1,223-93 has., drea que significa el 31.4% de la
mancha urbana, y 42% de (a poblacion, es decir mas de la tercera parte de la ciudad es
afectada por este fendmeno.

La irregularidad de la tenencia de la tierra en Mazatldn tiene varios origenes, destacando
por su magnitud la ilegalidad particular cuya superficie asciende a 393-28 has., que
significan el 32.1% del total, 240-94 has. federales y 238-85 has. ejidales que representan
el 19.7% y 19.5% respectivamente.
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6.6.- Vivienda.

La ciudad de Mazatlin cuenta actualmente con 54,409 viviendas que concentran una
poblacion de 304,692 habitantes, presentando un promedio general de 5.6 habitantes por
vivienda, segtin el siguiente cuadro:

VIVIENDA ACTUAL Y PROYECTADA:1989
ANO: NO. DE VIVIENDAS iINDICE
1970 21,327
1980 39,862
1988 52,006
1989 54,409 100
1994 62,385
2010 90,714
FUENTE: INEGI; X CENSO GENERAL DE POBLACION Y VIVIENDA
1980-1994

A).- Tipo de Vivienda.- En la ciudad portuaria se observa un marcado predomino
en la tipologia de casas en 84 colonias que significan el 8.6% una combinacién de cuarto-
casa en 13 colonias, segun el cuadro siguiente:

TIPOLOGIA DE LA VIVIENDA: 1989
CARACTERISTICAS NO. DE COLONIA (%)
JACAL -- -0-
JACAL-CUARTO 2 20
JACAL-CUARTO-CASA - --
CUARTO-CASA 13 126
DEPARTAMENTO-CASA = 48
DEPARTAMENTO .- -
CASA B84 816

SUMA: 104 100.0
NOTA: NO SE INCLUYE EL PRIMER CUADROC DE LA CIUDAD.
FUENTE: INVESTIGACION DIRECTA, FEBRERO 1886

B).- Materiales predominantes.- El 57.3% de las viviendas estin construidas de
tabique, tabicon y bloc el 30.8% de adobe, el resto de los materiales son poco
significativos, tal como se expresa en el siguiente cuadro:

MATERJALES PREDOMINANTES DE LAS VIVIENDAS: 1989
MATERIAL DE CONSTRUCCION No. DE VIVIENDAS (%)

TABIQUE, TABICON, BLOCK 29,201 53.7
ADOBE 16,736 30.8
MADERA 2,051 3.8
EMBARRO O BAJAREQUE 686 1.2
OTROS MATERIALES 4,837 8.8
NO ESPECIFICADO 898 1.7
SUMA: 54,409 100.0

FUENTE: INEGH; CENSO GENERAL DE POBLACION Y VIVIENDA 1989-1994

La ciudad portuaria de Mazatldn como polo de desarrollo de la zona sur de [a entidad, es
el punto geogrifico que polariza la actividad econdmica en general, trayendo consigo
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graves consecuencias en el dmbito fisico de la ciudad, ya que el acelerado crecimiento es
muy superior a la capacidad financiera del ayuntamiento municipal.

La vivienda en atta proporcion es precaria, existiendo un gran nimero que se construyen
con material de desechos en la zona periférica y se albergan en ellas familias que provienen
del mismo estado o de otras entidades federativas. En la zona intermedia existe una baja
densidad de viviendas por haber una gran cantidad de lotes baldios, que por aios estan en
esas condiciones de “engorda”, debido a que sus dueiios esperan especular con su venta.

Esta situacion conduce a una elevacion artificial del costo social de los servicios
elementales.

La ciudad portuaria como tal, se considera una plaza dificil en lo referente a la actividad
de 13 construccién, ya que por un fado hay seria escasez de mano de obra intermedia y
especializada y por el otro, se presentan frecuentemente alzas especulativas en los
materiales criticos de la construccién, los que provocan una elevacién artificial en el costo
de la obra.
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SEGUNDA PARTE

CAPITULO: iV.- EL PUERTO Y SUS FUNCIONES OPERATIVAS

La definicién del puerto establece claramente cual es su papel ante las actividades
econdmicas que se realizan en su entorno, fa conceptualizacion mas acorde es, la de
acondicionar un punto de la costa o rio, donde puedan desarrollarse dichas actividades de
acuerdo con sus necesidades.

El puerto elegido para estudio cuenta con el emplazamiento dotado por la naturaleza de
las condiciones fisicas exigidas para que pueda Henar el papel de puerto en cuanto a
extension, caracteristicas, vocacion topografica, etc., por lo que no ha sido necesario
realizar ninguna obra complementaria que mejore la situacién fisica existente; pero si para
el caso de operacion, ya que se le han hecho ciertos acondicionamientos complementarios
basicos como zona marftima abrigada con el calado y extension necesaria; vias maritimas

de acceso apropiadas, zonas terrestres suficientes, enlaces terrestres adecuados, etc.
{FIG.IV.1}

I FIGURALIV.1.ESQUEMA GENERAL DE OBRAS, INSTALACIONES Y
SERVICIOS A USUARIOS DEL PUERTO
MERCANCIA
|
USUARIOS
TRANSPORTE MARITIMO ] TRANSBORDADOR L[g&u_;igg'r_snmﬁ_] DEL
PUERTO
AL SERVICIO EN GENERAL DE TODA LA ACTIVIDAD PORTUARIA
1 AL SERVICIO DEL AL SERVICIO DE GPERACIONES AL SERVICIODEL | OBRAS E
! T.MARITIMO PORTUARIAS TRANSHORDADOR T.TERRESTRE | INSTALACIONES
t 3
[«]] ]
2 &
gi ! 'éi PUERTO
]
| 1
| &
E | E
{_AL SERVICIO DEL AL SERVICIO DE SERVICIODEL | QRGANIZACION
{ T MARITIMO OPERACIONES PORTUARIAS T.TERRESTRE | Y SERVICIOS

Por otro lado, la vocacion que desempeia como puerto dentro del sistema portuario
mexicano son diferentes a las necesidades y emergencias muy distintas de acuerdo con
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dicha misidn, tanto en lo que se refiere a los medios de transporte como a los de
manipulacién y transferencia de mercancias de uno a otro sistema o al de las existencias de
las grandes zonas industriales

El esquema bisico del puerto de Mazatlin, esta integrado por los aspectos bdsicos de un
conjunto portuario natural, tales como:

1.- La actividad portuaria en si misma, es decir, el trifico de mercancias, el movimiento de
los medios de transporte, las actividades especiales que en el puerto se desarrofian, etc., y
que en conjunto forman lo que se llama usuarios del puerto, ya que utilizan y se
aprovechan de 13 estructura y servicios del puerto.

2.- El conjunto de obras e instalaciones y organizaciones que integran la estructura fisica y
operativa del puerto al servicio de los usuarios y sus necesidades. El conjunto citado se le
define como puerto y por lo tanto siempre nos referiremos a él en el cuerpo del trabajo
de investigacion con tal sentido.(s)

3.- La zona industrial, aunque no es un usuario del puerto propiamente dicho, ni forma
parte del puerto; sin embargo y dada su existencia tiene gran repercusiéon econémica sobre
el esquema portuario, considerdndose como un factor especial globalizado dentro de lo
que se le puede llamar usurarios indirectos del puerto.

1.- Usuarios del Puerto

Los Usuarios del puerto son la base y razoén de ser del puerto, y en funcién de sus
caracteristicas y volumen se determinan las caracteristicas y futuro del puerto. Los usuarios
basicos del puerto han sido fundamentales en su transicion histérica y econdmica de 1a
ciudad portuaria, en la Planificacion del esquema y organizacién social que hoy en dia
representa.

Con la determinacién de los usuarios y sus caracteristicas se pudieron planear las
instalaciones portuarias, asi como su tipologia que lo distingue en la configuracién urbana
y equipamientos en sus areas de servicios, es decir:

1.- Es puerto comercial, por {as mercanclas y medios de transportes utilizados.

2.- Es puerto industrial, por el tipo y magnitud de las industrias y sus necesidades de
materias que elaboran en manufacturas.

3.- Es puerto pesquero, por las actividades de 1a pesca con barcos pesqueros y cadenas
comerciales establecidas.

4.- Es puerto de recreo o deportivo existente por la existencia de equipamiento incipiente
para el turismo deportivo marino.

Como se ha podido observar, el puerto esta formado por dos grandes grupos de
equipamiento urbano: 1.- Obras e instalaciones, y 2. - Organizaciones y servicios.

1.- Las obras e instalaciones.- Su esquema viene dado por las necesidades de los usuarios y
de las funciones del puerto. Se pueden diferenciar las siguientes zonas:
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a) Zona destinada al barco: que consiste en entrada, acceso, maniobras, fondeo y
atraque.

b) Zona de operacion de mercancias: que esta destinada al intercambio entre los
transportes maritimos y terrestres.

¢) Zonas complementarias: que son destinadas para servicios auxiliares, oficinas,
talleres, etc.

d) Zona industrial: dreas con equipamiento urbano para las industrias pesqueras e
industrias conexas mariftimas.

Como consecuencia de lo anterior, €l esquema de fas zonas urbanas del puerto de
Mazatlan y de sus instalaciones, diferenciadas por sus diversos destinos son:

1) zona maritima: que es zona de acceso y maniobra, dreas de fondeo, esclusas, dirsenas y
abrigo.

2) zona maritima y terrestre portuaria: conformada por dreas de atraque, muelles,
terraplenes de primera linea para operaciones.

3) zona terrestre portuaria: integrada por zonas de bodegas y dreas de almacenamiento,
enlaces viales, segunda zona de almacenamiento y zona auxiliar, asi como la zona de
actividades administrativas y bursitiles.

4) zona de transporte terrestre: conformada por lineas de distribucion, zonas de
estacionamientos y maniobras.

5).- zona de actividades administrativas y bursatiles
6) zonas industriales: conformadas por poligonos industriales

2.- Las organizaciones y servicios.- son de dos tipos muy diferentes, pues comprenden
tanto fos dedicados a la direccién, controt y vigilancia del puerto y sus actividades por
parte del estado Mexicano, como por los particulares que se dedican a 1a prestacion de
servicios directos e indirectos. Su clasificacion es 1a siguiente:

1.- Prestacion de servicios oficiales 4.- Obras exteriores (mar-adentro)
2.- Organizaciones de prestacion de servicios 5.- Obras de proteccion
3.~ Espacios libres (mar-mar) 6.~ Obras de seiialamientos

2.- Funciones del Puerto

Las necesidades crecientes de materias primas por parte de los paises desarrollados y de
equipos y productos industriales por los restantes; el desigual reparto de las fuentes de
materias primas en la superficie de la tierra, que obligan a realizar transportes masivos del
comercio internacional a todos los rincones del planeta, etc., han originado una red de
transportes que cubre casi toda la tierra, permitiendo enlazar pricticamente cualquier lugar
con resto del orbe terraqueo.

128



Esta red forma una verdadera cadena cuyos eslabones son los distintos medios de
transporte o manipulacion, pudiendo ser del tipo mds sencillo como es el de unir dos
puntos por un sencillo transporte terrestre, o el de maxima complejidad cuando se trata
de 13 unién de dos lugares situados en continentes diferentes utilizando una serie de vias
terrestres y maritimas, asi como realizando 1a transferencia de la mercancia entre los
distintos modos de transporte.

En este caso, el puerto constituye un eslabon mds de la cadena del transporte y su mision,
aparte de 1as operaciones que se realicen en su zona con motivo del paso de la mercancia
y del medio utilizado que es fundamental, ya que debe de enlazar y coordinar dos sistemas
tan diferentes como son el terrestre y el maritimo, dependiendo del buen resultado de
ambos y que el puerto sea capaz de realizar satisfactoriamente la misién que cumple.

Ademis del papel que se juega en esta cadena el puerto interviene de manera decisiva
dentro del comercio internacional por las indudables ventajas que ofrecen por ser los
centros de acopio y de distribucion de amplias Jreas geogrdficas y por la facilidad de
abastecimiento de fas materias primas que para la gran industria representa el estar ubicada
al lado de una terminal marftima.(ric.av.2)

FIGURA. IV.2.-FUNCION MARITIMA DEL
PUERTO

FUNCION DEL TRANSPFORTE
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De manera similar sucede para la distribucion de productos manufacturados; éstas
circunstancias han motivado que se creen grandes zonas industridles adosadas a las
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instalaciones portuarias, estando muchos de los grandes puertos actualmente af servicio de
complejos industriales o incluso se proyecta siempre el puerto expresamente para esta
mision econémica.

Los grandes puertos como el de Mazatldn, suelen ser base de todas o casi todas las
actividades, con lo que el puerto se convierte en un conjunto de sistemas sumamente
complejo, dificil de analizar, planificar y organizar.(nc.v.3)

FUNCION MARIT IMA DEL PUERTO

FUNCION MARIT IV .8,

[FIGURA.IV.3.-FUNCIONES MARITIMA E INDUSTRIAL DEL PUERTO |
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En el cumplimiento de su mision, el puerto no solo consiste en una serie de obras urbanas
e instalaciones que forman una estructura fisica que sirve de manera pasiva al desarroflo de
las actividades portuarias en si, sino que al mismo tiempo existen una serie de
organizaciones humanas que hacen posible el trabajo y realizacion de los fines a los que
sirve y atienden a las necesidades operacionales y de servicio de las actividades que en él
tienen lugar.

En su complejidad, incluso un puerto tiene muchos rasgos en comuin con las grandes
empresas industriales de productos miltiples; un puerto tiene un grado de complejidad
que solo alcanzan algunas de las mayores empresas integradas en €l mundo industrial y de
servicios.

Las actividades portuarias en relacion con el comercio, la industsia, 1os servicios y su papel
en relacidn con 1a zona terrestre y maritima a la que sirve, son los factores bdsicos que
caracterizan la funcion del puerto

Es fundamental atender a {as condiciones maritimas en seguridad, calado, acceso, rutas de
navegacion, etc., y a los puntos de fondeo y atraque.

En cambio no necesitan pricticamente zona terrestre o sofamente la necesaria para instalar
depdsitos o servicios para Ia navegacion. A este tipo pertenecen en general los puertos de
refugio, las bases navales y los puertos de abastecimiento, etc.,

Estas funciones deben entenderse de que son generales para todo el ciclo portuario, mar,
atraque y tierra; aunque existan ciertas diferencias entre los distintos tipos, tales como
mayor superficie terrestre en los de comercio; mejores condiciones de la parte maritima en
las de transito con grandes facilidades de evacuacion terrestre.

Por ello, siempre que hacemos referencia al puerto en general, se sintetizan tanto las obras
e instalaciones fisicas como los hombres que tienen a su cargo las operaciones y servicios
de esta indole.

3.- Dimensionamiento Portuario

El dimensionamiento portuario es {a elaboracion de un proyecto, tomando en cuenta
factores y criterios que son muy importantes para su formacion, asi como dreas necesarias
y sus diferentes longitudes.

Historicamente el dimensionamiento portuario de Mazatlin se hizo sobre una base
empirica, basada su Planificacion tnicamente en el conocimiento prictico de lo portuario
mediante fa aplicacion de la experiencia de casos similares. El bosquejo del esquema
director se hizo después en base a las necesidades temporales de la época y en base a las
caracteristicas de las actividades, posibilidades y condiciones del emplazamiento.(s)

En este esquema historico figuraron claramente definidas las zonas generales terrestres y
maritimas, 1as diferentes dirsenas o zonas para cada trafico especifico. Sobre este esquema
se hizo el dimensionamiento y ajuste de las superficies de agua y tierra, lineas de muelles,
dreas de almacenamiento, vias de acceso y enlaces, etc.

131




Se incorporaron también zonas e instalaciones cuyas dimensiones responden realmente al
volumen de trdfico y sus caracteristicas, asf como {as dreas de emergencia de maniobras de
barcos, calados, etc.

Previa estimacién de las diversas fases de evolucion de las embarcaciones, los resuttados
nos permiten proceder a las series de predicciones referentes a las dimensiones de:
1.~ Canal de acceso y darsenas o sea la profundidad y anchura minimas.

2.- Muelles de carga y descarga

3.- Muelles de atraque y servicios

4.- Muelles de abastecimiento e instalaciones 0 suministro
5.- Varaderos para mantenimiento y reparacion de buques.

En la actualidad el puerto de Mazatlin es el resultado de estos proyectos historicos en
donde se tomaron en cuenta la distancia por navegar, los servicios con lo que disponen, el
tipo de carga y tonelaje por transportar. (ric.iv.4)

RGURAIV.4.- IMENSIONAMIENTO PORTUARIO
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3.1.- Dimensionamiento de las Areas de Agua y Tierra

El dimensionamiento de las dreas de agua del puerto en estudio se hizo tomando en
cuenta las maniobras y otras consideraciones, tales como:

1.- Las condiciones locales de viento, mareas, oleaje y corrientes.
2.~ Las dimensiones de las embarcaciones que se usarian posteriormente.

3.- Las partes que intervienen directamente en las maniobras propias de los buques son: a)
La potencia de sus maquinas, b) numero de hélices, ¢) timon y anclas y d) embarcaciones
auxiliares que en ocasiones ayudan a {as maniobras de los barcos remolcadores. Las
condiciones que prevalecen en cada una de las dreas de agua son distintas, pero se han
tomado en cuenta para este caso en particular dada su importancia y son:

1.-El canal de acceso, 2.-La bocana, 3.-Las obras de abrigo, 4.-Las drea de ciaboga, 5.-La
ddrsena de operacion y 6.-El dique seco.

Para que el puerto proporcione un servicio eficiente requiere de instalaciones adecuadas
en tierra que proporcionen rapidez, seguridad y economia en el transbordo de las
mercancias entre los barcos y otros medios de transporte como ferrocarriles, camiones o
embarcaciones menores,

Las dimensiones de estas instalaciones actualmente en operacion en ef puerto de Mazatlan,
depende de varios factores entre los cudles podemos mencionar: tipo de mercancfa que se
transporta, tipo de puerto, tamafio y nimero de las embarcaciones que arriban; asi por
ejemplo para el puerto de Mazatlan como puerto de carga en general, podemos
mencionar las siguientes dreas de tierra utilizables en el mismo: 1.- bodegas de transito, 2.-
patios para almacenamiento, 3.- patios de carga negra, 4.- drea para ferrocarriles, 5.-
calzadas, 6.- espacios para equipo, 7.- edificios de oficinas y servicios y 8.- espacio para
bomberos.
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3.2.- Tipologia de las Embarcaciones de Atraque y Vias de Operacion

Para exponer un mejor dimensionamiento del puerto en estudio, se hace necesario acudir
a los diversos tipos de embarcaciones que por sus dimensiones han modificado el drea del
puerto.

En la actualidad se cuenta con una gran variedad de buques mercantes, los cudles han
podido ser clasificados de acuerdo al tipo de mercancias que transportan o bien por la
funciéon que desempefian, pero sin tomar en cuenta sus caracteristicas propias de
construccion.

Las caracteristicas de las embarcaciones que arriban al puerto son las propias del grupo
que se expuso anteriormente, pero es muy importante recordar de que buque, barco,
embarcacion o navio es todo vaso flotante destinado a navegar, impermeable al agua y
con o sin medios propios para su locomocion.

Las condiciones que deben de satisfacer los buques que atracan en el puerto de Mazatlin
son:

1.~ Iimpemmeabilidad.- Quiere decir que no pemite la introduccion del agua.

2.- Flotabilidad.- Sumergido el buque hasta la lfnea de mixima carga, le queda el costado
suficiente para navegar en mail tiempo.

3.- Estabilidad.- Tal que separado el buque por cualquier causa de su posicion de
equilibrio, por si solo vuelva a ella.

4.- Solidez.- Que todas sus partes sean lo suficientemente fuertes para resistir los esfuerzos
a los que estén sujetos.

5.- Maniobrabilidad.- Que el barco reina buenas condiciones de mando con él propésito
de que en el menor espacio posible pueda girar con facilidad.

6.~ Eficiencia.- Que aproveche del mejor modo la fuerza motriz que desarrollan sus
maquinas.

7.- Velocidad.- Que sea mayor para cada tipo de embarcacion.

8.- Facil carga y descarga.- Que los propios medios de carga y descarga sean de la maxima
eficiencia para que se puedan distribuir bien las cargas dentro de las bodegas de) buque.

Es importante en base a lo ante expuesto, tener en cuenta de que del valor lineal del
franco bordo depende la seguridad del buque, pues la parte de barco sobre la superficie
del agua estard mds o menos sujeta al embate del oleaje.

En igualdad de condiciones, un buque de mucha eslora necesitara de un franco bordo
mayor que otra de menor eslora.(fc.iv.s)
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FIGURA.IV.5.-TIPOS DE EMBARCACIONES Y VIAS DE OPERACION PORTUARIA
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3.3.- Fendmenos Oceanograficos Favorables al Puerto

Las obras maritimas desarrolladas durante el presente siglo han hecho evolucionar su
presencia mundial en su transcurso historico. La investigacion portuaria y costera ha
generado compromisos y soluciones de utilizacion practica en la operacion; de tal manera
que los fendmenos oceanograficos han tenido un valor de suma importancia para llevar a
efecto el diseiio y construccion de sus obras maritimas.

Dentro de los diferentes fendmenos oceanogrificos que se encuentran identificados en la
naturaleza del océano pacifico y los cudles son de interés para nuestro estudio de
investigacion, resaitan los siguientes: oleaje, mareas ocednicas, vientos y corrientes
marinas.
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3.3.1.- Oleaje

Dentro de 1a ingenieria costera el oleaje entra como principal factor en la determinacién
de la geometria y composicién de las playas, es de influencia considerable en la planeacion
y diseito de puertos, vias navegables y otras vias costeras.

Sobre este tema debemos recordar que las aguas del mar estdn animadas de movimientos
de distinta naturaleza; los agentes que pueden provocar movimientos o desplazamientos
son muy numerosos al ser el medio acuoso muy ficilmente deformable debido a su escasa
cohesion intermolecular. El viento, los astros, las variaciones de temperatura o salinidad
son una incompleta y heterogénea muestra de dichos agentes de movimiento.

Atendiendo al tipo de movimiento se pueden clasificar en: a) Ondas: cuya principal
caracteristica es su periodicidad y su desarrollo en fa superficie del agua tnicamente y b)
Corrientes: Que consisten fundamentalmente en traslaciones o desplazamientos de masas
liquidas.

En ambos casos, los fendmenos requieren un estudio especial segin se produzcan en
profundidades indefinidas o en mar profundo, y en profundidades finitas, en las cudles el
fondo del océano influye en las caracteristicas de formacidn, propagacion y extincion.

3.3.2.- Mareas oceanicas

El estudio de dicho fendmeno es fundamental en el disefio de las diferentes obras
maritimas.

Se le llama marea, al movimiento periédico que afecta al nivel general del mar y del
océano. La manifestacion mdis frecuente sobre las costas, es una oscitacion de amplitud
muy variable; de 0.3 a 15 m. sobre las costas y de un periodo del orden de magnitud de
medio dfa o del dia completo aproximadamente.

Este fendmeno fue 1a base de l1a vida de las poblaciones maritimas de la antigiiedad, puesto
que este limitaba el acceso al puerto. El espiritu del hombre ha vivido siempre intrigado y
curioso y éste ha observado desde la antigiledad tal fendmeno; pero fue necesario esperar
3 "Poincare” para que diera una explicacion tedrica completa al final de siglo pasado.(10)

La solucién no es explicita mas que en algunos casos particulares y actualmente podemos
predecir las mareas con precision, gracias a un excelente conocimiento de su periodicidad,
pero es aun dificil de calcular la marea en un lugar nuevo.

El vocabulario relativo a las mareas es extenso desde el punto de vista de su importancia
en la vida del hombre. Se llama amplitud a fa variacion total del plano de agua entre ia
bajamar y la pleamar siguiente; el periodo en el curso del cual la marea asciende es la
montante y el nivel baja durante la descendente.

La variacion del nivel de agua es acompaiada de corriente de! mismo periodo lfamadas
corrientes de mareas y que transporta 13s enormes masas de agua desplazadas por la
marea; se llama en general flujo a la corriente, pero esta denominacion no es general y se
encuentra a veces en contradiccion. La denominacion precisa de flujo corresponde al
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periodo durante la cual la corriente de marea fluye en el mismo sentido que ia direccién
de propagacién de {a onda de marea.

La marea es una onda de tal forma que estd en funcion periédica def tiempo y del espacio;
la deformacion de la superficie del mar esta caracterizada de la manera siguiente: el sitio
de pleamar es llamado lineas cotidales de pleamar.rG.iv.6)

MAREAS OCEANICAS Y FLUJOS
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FIGURA.IV.6.- MAREAS OCEANICAS Y FLUJOS

Las cartas de lineas cotidales se grafican en horas o medias y describen la forma de
propagacion de la marea en un mar.

Del mismo modo definen las lineas de igual amplitud y mds raramente, puesto que ellas
son dificiles de trazar; las lineas confluctuales, que nos determinan lugares de puntos
donde el flujo o el reflujo son maximos, asi como las lineas de igual velocidad.

Las rosas de corrientes permiten representar grificamente las corrientes de mareas, sobre
todo si estas son giratorias; una rosa de corrientes es la grifica del vector velocidad,
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graduado en tiempos, en general en doceavos del periodo de la marea, esta es en general
eliptica, pero en ocasiones es de forma complicada en las vecindades de grandes
irregularidades topograficas.

Otra forma de representacion de corrientes es la grafica de variaciones de la intensidad de
la velocidad y de su direccién en funcion del tiempo

El modo de sucesion y de periodicidad de las mareas es muy diferente de un punto del
globo terrestre a otro; por lo que existen tres tipos de mareas principales y todas las
variaciones intermediarias.(10)

3.3.3.~ Vientos.

El viento como principal generador del oleaje, ademds de los efectos que produce en las
estructuras nos lteva a realizar estudios justificados para el disefio de la planeacion
portuaria pues dichos estudios aportan datos fundamentales para orientar los muelles,
orientar la bocana del puerto, predecir el oleaje y las mareas de viento, etc.

Es de primordial importancia el conocimiento de las caracteristicas del viento, tanto por
ser el elemento generador del oleaje, cuya influencia sobre el régimen de costas es
definitivo como por su funcién como agente generador de mareas de viento y ademas por
las fuerzas horizontales y verticales que produce sobre las estructuras en general.

El viento tal y como lo observamos, es el resultado del desplazamiento de masas de aire;
cuando este movimiento es en sentido vertical se denomina simplemente corriente de aire,
dindole también este nombre a los movimientos horizontales de fas capas superiores de 1a
atmosfera. En general el termino viento es el que se aplica a los fendmenos anteriores.

Las causas de este fendmeno se le atribuye a las desigualdades de 1a densidad del aire, o
sea, a las presiones bajas y altas, el excesivo calentamiento del aire hace que éste se dilate
y se anime a un movimiento ascendente, dejando un lugar vacio en el lugar donde se
dilatd, o centro de baja presién barométrica. Este vacfo se flena con aire mas denso que
procede de otras regiones 0 lugares de alta presion.

Con objeto de prever las condiciones meteoroldgicas, los observatorios forman las
llamadas cartas de tiempo, donde todos los puntos de igual presién atmosférica son unidos
por lineas que se llaman isobaras.

En México, las cartas sindpticas de tiempo que se elaboran en el observatorio
metereoldgico son aplicables al puerto de Mazatlin; aparecen en milibares, con curvas
isobaricas equidistantes 3 mb, para lo cual se ha considerado para nuestro caso de estudio
la equivalencia de presién en:

Equivalencias en las Unidades de Presion: 1 bar =850 mm. de mercurio

De modo que para pasar de milibares a milimetros de mercurio basta con tomar los % del
nimero que indica la presion en milibares, de tal forma gue:
1 bar = 10,336 kg/Cm2  (*) bar.- (del Griego baros, presion) unidad de presion
Isobaras.- Curvas de igual presion
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3.3.4.- Corrientes Marinas.

La importancia de las corrientes nos permite dedicarle una atencion especial; ya que ellas
son las que originan y reguian en su mayor parte el movimiento de los sedimentos
costeros.

Las corrientes son movimientos generalmente no periédicos, de masas de agua de mar.
Estos movimientos pueden tener lugar en distintas capas a diferentes profundidades o bien
entre ellas.

El estudio y aplicacidn de las corrientes ocupa un lugar importante, dentro de fos estudios
oceanogrificos, ya que de los resuitados obtenidos se pueden determinar fas siguientes
zonas: 1.- las zonas en constante erosién, 2.- las zonas con acumulacion de azolve, debido
al transporte litoral, 3.- 1as zonas en donde es factible instalar una estructura marina y 4.-
1as zonas donde se necesita de dragado.

Se ha tenido en cuenta para el estudio de las corrientes el interés fundamental del estudio
del régimen de las costas, pero en los casos en donde se cuentan con corrientes de rios o
corrientes de marca, son de poca importancia en relacién a las generadas por oleaje.

En los casos particulares de la desembocadura de los rios y de los grandes esteros como el
caso del rio presidio y los esteros gue circundan el puerto de Mazatlin; el estudio de las
corrientes tiene importancia vital por ser una fuerza componente en la modelacién de los
fondos en fa zona de desembocadura, teniendo efecto sobre la forma del litoral, andlogos
a los producidos por la constnuccion de los espigones en las playas con acarreos.

Los espigones virtuales, formados por las corrientes mencionadas sufren modificaciones
continuas al variar el régimen de las mismas. El espigén forrado interrumpe el paso de las
arenas, azolvamientos y erosiones a uno y otro lado de la corriente.

Las corrientes pueden ser producidas por la accién del viento, por la variacion de las
mareas y por el oleaje, sus efectos en las obras maritimas son determinantes para el
proyecto y buen funcionamiento de las mismas. Es interesante denotar los acarreos por la
naturaleza que se presentan principalmente a través de las entradas costeras por canales.

En el puerto de Mazatldn por ser de trascendente importancia para la vida econdmica
regional y nacional, se han realizado estudios que han dado como resultados la buena
orientacién y ubicacion tanto de las dreas como en sus dimensiones de las obras exteriores
como son las escolleras y los espigones, asi como las obras interiores como son las
darsenas y areas de ciaboga.

En la navegacion de las embarcaciones en su maniobrabilidad de ellas y para su estabilidad
dentro del puerto, es indispensable un estudio de las corrientes de manera continua. Los
agentes generadores benéficos de las corrientes marinas para el puerto de Mazatlin son
diversos, la accion del viento sobre la superficie del agua, las diferentes densidades de
masas Hquidas en contacto, las sobre elevaciones locales del nivel medio, la influencia de la
topografia de las costas entre otros, son motivos de formacion de corrientes.
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Atendiendo precisamente al proceso de generacion se pueden clasificar las corrientes en
cuatro tipos: 1.- corrientes debidas al viento, 2.- corrientes inducidas por el oleaje, 3.-
corrientes por marea y 4.- corrientes por densidad.

Desde el punto de vista de los beneficios que han aportado estos fendmenos
oceanogrificos al funcionamiento del puerto de Mazatldn, estas corrientes marftimas son
los agentes mds importantes, puesto que son los que tienen lugar en fa zona préxima a la
costa, dado que son 1as tnicas que pueden afectar sensiblemente a la mayoria de las obras
que se puedan proyectar en apoyo a la operacién portuaria.

4.- Operaciones Portuarias

Dentro de todas las actividades que se desarrollan en el puerto, podemos considerar como
fundamenta! la transferencia de carga entre el transporte maritimo y el terrestre, puesto
que es el objetivo final del puerto.

En el concepto de operacion portuaria incluimos todas las maniobras necesarias para
realizar el paso de mercancias entre el transporte maritimo y el terrestre, cualquiera que
sea el punto donde se ejecuten; sea a bordo del barco, en los terraplenes del muelle,
almacenes o vehiculos terrestres y cualquiera que sea la operacién realizada con el método
aceptado y las herramientas o equipos utilizados.

La organizacién es trascendente en la operacién portuaria, con equipos adecuados, ya que
de no ser asi se tendrdn como resuitado rendimientos bajos, costos de operacion elevados
y un mal aprovechamiento de las instalaciones. Un mal rendimiento lleva consigo una
mayor permanencia del barco en el muelle y en consecuencia costos mas altos y
ocupaciones mayores, con un aumento en la probabilidad de congestién.

Dentro de los objetivos que se persiguen en a operacion portuaria son tres fundamentales:
rapidez, eficacia y economia.

a).-Rapidez.- Indispensable para reducir la estadia de un barco, aumentando el
rendimiento unitario y capacidad de las instalaciones.

b).-Eficacia.- Este concepto incluye la seguridad para el personal y la mercancia, asi como
la eleccion adecuada de las instalaciones de acuerdo al tipo de trifico, mercancia y barco.

¢).-Economia.- Salvo en algunos casos especiales, la finalidad de |a operacion portuaria es
lograr el 6ptimo econdmico, por ejemplo; una operacion mais rdpida puede ser mds
costosa, pero al reducir estadias y costos, el conjunto de fa operacién serd mas economica.

El 6ptimo econdmico no significa que los resultados se consideren aisladamente; el total
considerado debe tomar en cuenta el resto de las actividades o eslabones. Siempre habra
que buscar que en la actividad considerada, Ia solucién serd 13 mis econdmica con el
resultado del mismo trabajo.
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El esquema general de operacion portuaria del caso del puerto de Mazatlin, se puede
expresar de la siguiente manera:

TRANSPORTE TERMINAL O INSTALACION TRANSPORTE
1) 2) 3
MARITIMO PORTUARIA - TERRESTRE.

Este esquema es valido para los casos complejos y sencillos que se han experimentado en
la ciudad portuaria en estudio, desde el manejo de mercancias ordinarias, hasta el simple
de fluidos, donde mediante una tuberia se descarga directamente del barco a la tierra, sin
embargo el esquema basico sigue siendo el mismo.(rc.v.7)

ESQUEMA BASICO DE LA OPERACION PORTUARIA

ESTIBA Y TRANSPORTE ¥

EVACUACION
DESESTIBA o, | o CARCA Y DESCARCA - *ALMﬁCENAM]ENTO* -

FIGURA.IV.7.-ESQUEMA BASICO DE LA OPERACION PORTUARIAS

4.1.- Factores Condicionantes de la Operacion Portuaria

Los factores condicionantes de la operacion portuaria adecuada son cuatro: a) Trifico,
b)Transporte, ¢) Organizacion y d).Motivos econdmicos.

a).-Tréifico.-Este factor incluye dos aspectos: las caracteristicas de las mercancfas y
tipo de trifico. En lo referente a 1a mercancia, su forma de presentacion y transporte es lo
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mds importante, pudiéndose agrupar de la siguiente manera: 1.- Mercancia general, 2.-
Graneles solidos, 3.- Graneles liquidos y 4.-Mercancias unitizadas.

Por lo que se refiere a los trificos, hay que darse cuenta de la diferencia que existe en el
empleo de herramientas, dependiendo de los aspectos siguientes: -1.- Carga homogénea,
2.- Carga heterogénea, 3. Numero de destinatarios, 4.- Lugares destinados y 5.- Tipologia
de linea de navegacion regular o de otro tipo.

Finalmente influye también que el trifico sea de importacion, exportaciéon o de caricter
mixto.

b).- Medios de transporte.- El transporte se puede definir por las caracteristicas de
los barcos y de los transportes terrestres. El barco se considera de dos tipos principales:
1).- convencionales y 2).- especiales.

Los aspectos fundamentales de los barcos convencionales son: forma de cargar, a través de
escotillas, por los costados, proa o popa, anchura de las escotillas y caracteristicas de las
bodegas. El nimero y division de las bodegas y escotilias permiten fraccionar las
operaciones.

La existencia de escotillas automadticas ahorra tiempo y mano de obra, asi mismo la
existencia de ascensores interiores facifita la entrada de mercancias en carretilla.

El transporte terrestre condiciona la organizacién y el equipo en menor grado que el
barco, el ferrocarril puede estar equipado con vagones abiertos o cerrados. Los camiones
deberan ser siempre de volteo, en el caso de utilizarse en la operacién de descarga, si los
camiones son cerrados requerira el uso de gria o equipo especial.

c).- Organizacion portuaria.- Este factor condicionante de la operacién portuaria
comprende dos aspectos fundamentales; instalaciones y equipos, ademds de las normas y
reglamentos de navegacion.

1.~ Instalaciones.- Comprende la existencia de zona suficiente, anchura de 1a misma que
nos permitird aimacenar en superficie y tipo de almacén.

2.- Equipo.- Se organiza la operaciéon portuaria de acuerdo al tipo de herramienta que se
tenga. Las condiciones naturales como la Huvia, mareas o vientos que pueden impedir el
uso de alguna miquina o herramienta.

3.- Organizacion.- Son las normas y reglamentos, y pueden ser estos de tipo laboral o
legal; las primeras son disposiciones a las que se deben sujetar los trabajadores, como son:
imposicion de equipos de trabajos minimos, fimitacion de las jornadas de trabajo, etc.

Las disposiciones de tipo legal comprenden la ley de la navegacion y comercio maritimo,
régimen administrativo de fa navegacion en donde se incluyen las autoridades marftimas,
régimen y operacion de puertos, puertos de administracion estatal, administracion
descentralizada de los puertos, disposiciones de tipo aduanero y disposiciones de tipo
sanitario.
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Dentro de todas las normas y disposiciones, 1as de tipo aduanero han resultado de vital
importancia para el puerto de Mazatlin, puesto que la obligacion de mantener Ila
mercancia en el muelle para el cumplimiento de los tramites administrativos, puede
producir congestion en almacenes, retrasos en barcos e impedimentos en horarios.

Las disposiciones de tipo sanitario contemplan tanto trimites administrativos como las
condiciones que imponen el almacenamiento, transporte y manipulacion de vegetales,
animales o peces que pueden obligar al uso de operaciones intermedias, alterando los
sistemas de carga.

d).- Motivos econémicos.- Debido a los diferentes intereses que intervienen en el
puerto, se pueden adoptar soluciones que Gnicamente beneficien a un sector del puerto;
por ejemplo; un barco despachado con rapidez obliga a un almacenamiento excesivo, el
evitar jornadas nocturnas para no pagar salarios extras, puede obligar a estadias excesivas y
causar congestionamientos. Los almacenes para futuros envios o recepciones no pueden
ser aceptados desde el punto de vista portuario.

4.2.- Principios Basicos para la Realizacién de las Operaciones Portuarias

En la operacién portuaria 1a base es la manipulacién de mercancias, es decir, su transbordo
entre medios terrestres y marftimos. Los principios aplicables se pueden sintetizar en tres
grupos, dependiendo de:

1.- Las caracteristicas de la mercancia, 2.- Organizacién de las operaciones y 3.- Tipo de
madquinaria empleada.

Siempre que sea posible, la mejor forma de manejar 13 mercancia es aquella que permite la
utilizacién al maximo de herramientas y maquinaria, evitando la mano de obra.

Referente a la organizacion de las operaciones, una Planificacion previa puede ser
indispensable para una buena coordinacion de las operaciones, permitiendo fa mejor
utilizacién de hombres y equipos, obteniéndose la mdxima economia.

En cuanto al equipo y maquinaria, es preferible contar con equipo estandarizado, evitando
tener maquinas de diferentes tipos y modelos para un mismo trabajo. Los tiempos muertos
deben reducirse en lo posible mediante un buen entrenamiento.

4.3. Coordinacion Bdsica de 1a Operacion Portuaria

La existencia de una autoridad permanente que coordina las actividades y define flos
campos de actuacion, ha permitido que el puerto de Mazatlin tenga un reconocimiento
internacional en términos de seguridad y eficiencia terminal. Los principios basicos
contemplan la existencia de una autoridad unica que coordina la operacién y organizacion.

La ejecucion de maniobras entre barco y almacén se lleva a cabo mediante una solo
unidad de trabajo, asl como la deleitacion clara de los campos de operacion entre el
barco, mercancia y transporte terrestre.

143




En conclusion, la informacion obtenida sobre los resultados de las operaciones,
ocupaciones y rendimiento, son estudiados permanentemente por la direccion del puerto,
quien aporta opiniones del conjunto para poderse adoptar medidas correctivas y
propuestas para la optimizacion de [a operacion portuaria, asi como los aspectos
inaceptable y posibles mejoras en los resultados.

4.4.- Herramientas e Instalaciones Portuarias

El desarrollo de las operaciones portuarias se realiza una vez que ya se ha dado un
funciograma para 13 eleccion del equipo adecuado, mediante herramientas mdviles o
instalaciones fijas con elementos apropiados para {a operacion misma a realizar.

Los equipos de carga general son elementos que enganchan los bultos, sacos y piezas
sueltas, formando 1a carga y permitiendo su manipulacién; los mas conocidos son: ganchos
de mano, barras, rodillos, eslingas, aparejos de sujecion, bandejas, etc. (Fic.iv.g)

TIPOS DB CUCHARAS

"Iy

- ‘1
el EQUIPC VARIO PARA EN GENERAL
APERTURA Y DESCARGA CIERRE ¥ CARGA
. -
— ‘

FIGURA.IV.8.- EQUIPOS Y HERRAMIENTAS PARA
PALLETES Y CUCHARAS CARGA EN GENERAL

De acuerdo al tipo de operacion, las herramientas se agrupan de la siguiente manera:

1.-operaciones ordinarias, 2.-trdficos especiales de mercancias generales, 3.-graneles
solidos, 4.-graneles liquidos y 5.-mercancias unitizadas.
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Ahora bien, nuestro anilisis tiene como objetivo el resumen de las herramientas y equipos
utilizados por e! puerto de Mazatlin, de acuerdo a las condiciones obligadas en cada
operacion, estos elementos son:

1.- Elementos de formacién de la unidad de carga; que comprende las maquinas y
elementos auxiliares entre las operaciones de carga y descarga, pudiéndose agrupar en tres
clases: equipos para carga general, palletes y equipos de graneles.

Los palletes son bases construidas de varios materiales, su finalidad es proporcionar un
apoyo a la horquitla de los montacargas mediante los orificios 0 huecos que tienen en los
lados. Los equipos para graneles son cucharas de 2 o 4 cables, de un solo cable con motor
y por su estructura se distinguen las cucharas de 2 hojas o valvas, cucharas de 3 hojas o
mds y la cuchara de brazos.

2.~ Equipos de carga y descarga; comprende especificamente el equipo de carga y descarga
de trabajo discontinuo, especialmente grias de pdrticos, grias moviles y portatenedores.

3.- Equipos para el transporte y almacenamiento; dentro de estos rubros, tiene una
importancia decisiva la carretilla elevadora de ptias o fork-lift, cominmente llamada
montacargas.

Clasificacion de equipos.- a).- Por su forma de trabajo, b).- Por su equipo de motor y ¢).-
Por su movimiento

De acuerdo a su forma de trabajo, se tienen cuatro grandes grupos:

Primer grupo: comprende la carretilla de puas 0 montacargas, es un estibador movil
que comprende dos movimientos que son traslacion y elevacion, el aparato consta de dos
partes, 13 destinada a 13 traslacion mediante ruedas, y 13 dedicada a elevar, consistente en
una horquilla en forma de “U” que corre sobre guias verticales.

Segundo grupo: incluye los tractores y remolques, estos equipos son recomendables
cuando la necesidad de traslacion comprende una distancia de entre 100 y 1,500 metros, a
mayor distancia se hace recomendable el uso de camiones.

Tercer grupo: esta integrado por mdquinas y equipos especializados como son:
pallet trucks o transportador de palletes, stranddie trucks o portador de pértico para
contenedores, stillage trucks o transporte elevador.

Cuarto grupo: esta compuesto por elementos complementarios en el transporte y
almacenamiento, para salvar pequefas distancias y alturas, entran en este grupo {as cintas
y bandas transportadoras, transporte de placas y planos inclinados.

4.- Equipos de operacion total; Se conocen con este nombre a los equipos que trabajan
con una carga uniforme y una alimentacion continua entre dos puntos fijos, realizando una
operacion que comprende todas las faces, entre las mds usuales tenemos operando en el
puerto: 1.-Teleféricos, 2.-Espirales o tornitios sin fin y 3.-Transportes de graneles.

Los equipos para el transporte de graneles sélidos pueden ser mecanicos, hidraulicas y
neumdaticos, en cada caso la diferencia estriba en la forma de realizar el trabajo. Los
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equipos mecanicos suelen realizar trabajos parciales, o bien consistir en un equipo simple
que realiza la operacion total.

Los equipos neumdticos e hidraulicos realizan toda la operacion entre barco y almacén, sin
intervencion de equipo laboral. Los equipos mas generalizados por su uso son los
neumiticos y los hidriulicos que se emplean solo en casos muy especificos.

Los equipos para el transporte de graneles liquidos ordinarios, tinicamente requieren el uso
de bombas instaladas ya sea a bordo del barco o en el muelle, segiin sea la operacion.
Dentro de este tipo de transporte, el del petréleo tiene una importancia extraordinaria,
debido a que su volumen representa mas del 50% del trafico maritimo total y esto exige
instalaciones con caracteristicas muy especiales.

5.- Equipos laborales.- Cualquiera que sea el modelo de organizacion que coordine los
trabajos de la operacién portuaria, siempre tendrd que utilizar el equipo humano que
maneja la maquinaria y en algunos casos realice las operaciones intermedias entre los
diferentes equipos. Los obreros se pueden clasificar de 1a siguiente manera: 1.- Obreros de
instalaciones especiales, 2.- Operarios de herramientas y equipos especiales, 3.- Operarios
de herramientas y dtiles complementarios, 4.- Estibadores y 5.- Personal para trabajos
auxiliares o peones.
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5.- Sistemas de Manipulacién a Bordo

El sistema actualmente en funciones, comprende dos operaciones bdisicas, carga y
descarga; por lo que se refiere al rendimiento real, se calcula este mediante el andlisis de
los registros estadisticos que se llevan a cabo en el puerto. Por otro lado se hace necesario
elaborar un método tedrico para evaluar {a futura capacidad del sistema de manipulacién a
bordo, este método se pone primeramente a prueba. Fic.iv.9)

COMBINACION DEL SISTEMA DE MANIPULACION A BORDO Y EL
SISTEMA DE TRASLACION

FIGURA.IV.9.- COMBINACION DEL SISTEMA DE MANIPULACION ABORDO Y EL
SISTEMA DE TRASLACION
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Una prueba de la pueba segura, consiste en comparar el resultado calculado mediante el
método elaborado, con el rendimiento real estadistico. Para elaborar el método tedrico se
hace necesario recabar la siguiente informacion:

A).- Productividad horaria por cuadrilia de trabajo

B).- Asignacion de cuadrillas en cada operacién

C).- Fraccion que representa cada categorfa de mercancia

D).- Mano de obra empleada.

La productividad horaria permite obtener las cifras de productividad bruta para las
principales categorfas de mercancfas. En el método bdsico real se utilizan los valores
medios, los resultados se pueden representar en forma de histogramas.

Los datos relativos a [a organizacién de las cuadrillas se obtienen asi mismo mediante un
analisis de los registros estadisticos existentes; la productividad media del sistema de
manipulacién a bordo se obtiene mediante el cilculo promedio de las diversas cifras de
productividad, ademds se calcula sobre la base de la media aritmética de esas cifras, el
porcentaje que representa cada categoria de ésta, debe dividirse por la cifra que indica la
productividad de ésa categoria, seguidamente se suman esos cocientes y dividiéndose entre
100, el resultado de esa suma, se obtiene la productividad horaria media por buque.

Para obtener el rendimiento mensual o anual del sistema de manipulacion a bordo, se
evaltia el total de horas trabajadas en el bugue, correspondientes al perfodo estudiado; .
En el valor correspondiente al niimero de horas de trabajo, cabe introducir dos ajustes,
uno por el efecto que resulta del trabajo simultineo y otro por el niimero diferente de
cuadrillas que trabajan horas extras comparado con la asignacion de cuadrillas en el horario
normal de trabajo.

Multiplicando el niimero de horas de trabajo por la productividad horaria media del
buque, se obtiene la produccién tedricamente calculada del sistema de manipulacion a
bordo, que se tendrd que comprobar después, comparindola con el rendimiento real
registrado.

La capacidad analitica del sistema de manipulacién a bordo, se calcula relacionandola con
la duracion de una maniobra completa de la gra, por lo tanto la capacidad de
manipulacién a bordo por hora seri el resuitado de multiplicar el nimero de ciclos de la
gria por el peso medio de un ciclo de carga.

El ciclo medio que puede efectuar una gnia cuando no existen interrupciones, depende de
las caracteristicas técnicas de la gria o sea la velocidad de elevacién y desplazamiento,
tiempo necesario para enganchar y desenganchar la eslingada y distancia por recorrer.

El valor medio del ciclo de 1a gnia, debe ser un valor que pueda mantenerse invariable por
un lapso de tiempo de un turno; por ejemplo un ciclo de tres minutos de duracion quiere
decir que la gria puede efectuar 20 ciclos por hora y 160 ciclos por un turno de ocho
horas, incluyendo interrupciones, cambios de turno y desplazamientos.

E! resuitado final del anilisis del sistema de manipulaciéon a bordo puede representarse en
un diagrama unico denominado diagrama de capacidad.
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Por lo que respecta a los movimientos de mercancia en los puestos de atraque, ocupacion
de estos y tiempo de rotacion de los buques; si los buques llegaran a los puestos de
atraque con absoluta regularidad y el tiempo para descargarlos y cargarlos fuese constante,
seria muy facil determinar el nivel de capacidad de atraque que garantizaria tanto la plena
utilizacién de los puestos de atraque, como la superacion del tiempo de espera. Esta
situacion ideal nunca se produce en la prictica, todo esto es variable por la llegada de los
buques y variacién del tiempo de carga y descarga, o sea el ritmo de manipulacion de la
carga.

Se podria garantizar una tasa de ocupacion de puestos de atraque mediante una cola
continua y a menudo muy larga de buques, de modo andfogo nunca tendrian que hacer
cola, si se aceptara una tasa baja de ocupacion, por lo que ninguna de estas soluciones es
aceptable, lo que se busca es un término medio entre estos dos extremos.

Los andlisis de los costos portuarios se componen de dos partes, un componente fijo
independiente del tonelaje manipulado, o sea los costos de capital, muelles, tinglados,
graas, etc., y un componente variable que depende del tonelaje manipulado que se integra
por los costos de mano de obra, personal, combustible y conservacion.

A medida que aumenta el tonelaje que pasa por un puesto de atraque, disminuye el
componente fijo, expresado en costo por tonelada. El componente variable permanecerd
estable, hasta que el puesto de atraque se vea obligado a aceptar un tonelaje muy elevado,
a partir del cual el costo variable por tonelada tendrd que crecer porque habri que
trabajar horas extras y recurrir a métodos mds costosos para incrementar el ritmo de
manipulacién de fa carga.

El andlisis de los costos de permanencia del buque en el puerto también se compone de
dos partes, el tiempo de permanencia del buque en el puerto, incluyendo el tiempo
necesario para atracar y desatracar, y el tiempo que e} buque pasa esperando a que haya
un puesto de atraque disponible.

A medida que aumenta el trifico y el puesto de atraque se ve obligado a intensificar el
movimiento de mercancfas, se producen dos efectos; el efecto de tiempo de permanencia
del buque en el puesto de atraque se reduce ligeramente mediante un trabajo mds intenso
en horas extras, pero el tiempo de espera de los buques antes de atracar aumenta, debido
a la tasa de ocupacion de los puestos de atraque producidos por el mayor trifico. A
niveles altos de ocupacidén, el aumento del tiempo de espera es verdaderamente
espectacular.

Para comprender la relaciéon entre el movimiento de mercancias en los puestos de atraque
y los gastos totales que soporta el puerto, es necesario sumar los costos portuarios y los
costos totales de permanencia
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5.1.- Indicadores de Rendimiento Portuario

Estos indicadores no son mas que mediciones de los diversos aspectos del funcionamiento
del puerto, utilizando las diferentes fuentes que generan registros como las jreas de
operacién portuaria y la oficina de contabilidad.

Los indicadores pueden utilizarse en las negociaciones relativas a los recargos por
congestion, tarifas portuarias y decisiéon sobre inversiones, pero su mayor utilidad esta en
1a comparacion del rendimiento obtenido y el fijado como objetivo.

Los indicadores de rendimiento deberian de obtenerse para cada clase de carga que se
maneje en el puerto, sugiriéndose en forma general la siguiente clasificacién: 1.-Carga
general fraccionada, 2.-Carga general homogénea, 3.-Carga unitarizada, 4. Graneles
liquidos y 5.-Graneles secos.

Las ventajas de los indicadores permiten localizar el inicio y causa de un periodo de
congestion, negociar reducciones en cargos por congestion, ajustar las tarifas portuarias y
contar con los elementos vilidos de informacion que permitan planificar las inversiones de
capital.

Los indicadores pueden dividirse en dos clases: financieros y operacionales, estos tltimos
se pueden utilizar en forma continua 0 en momentos determinados para efectuar una
comparacion con otros puertos.

El grupo de indicadores de rendimiento permite determinar la eficiencia con que se estin
utilizando los recursos e instalaciones y la intensidad de su uso, de manera que la oficina
pueda proyectar en su momento una ampliacion.

El juego de indicadores es obtenido para un grupo de puestos de atraque; primero se
agrupan los atracadores de carga en general fraccionada, separdndolos de carga
especializada, esta agrupacion deberd de tomar en cuenta la localizacion geogrdfica de los
atracaderos dispersos con caracteristicas diferentes, algunos gozan de cierta autonomia.

Para calcular 1a serie de indicadores de rendimiento se debe de registrar una serie de
informaciones respecto a los buques, volumen de carga desembarcada y embarcada, hora
de atraque, y cambios de sitio de atraque, si hay horas de inicio y terminacién de la
operacion de cada cuadrilla asignada al buque, esta informaciéon bdsica se obtiene
directamente de las dreas de operacion del puerto.

5.2.- Sistemas de Transferencia

La investigacion del sistema de traslacion se hizo con un enfoque de corto y largo plazo; a
largo plazo el andlisis no revela ningtin problema serio, las ventajas de un sistema de
traslacién es que puede eliminar estrangulamientos principales y despejar la carga durante
las horas en que no se trabaja en el buque. A largo plazo la capacidad de traslacion podria
dar la impresion de estar acompasada con el sistema de manipulacion a bordo, mientras
que a corto plazo es inferior a la misma.
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5.3.- Metodologia de Evaluacién del Rendimiento de Transferencias

La capacidad del sistema de traslacién esta relacionada con el tipo de riel utilizado y el
procedimiento empleado. La capacidad tedrica de un procedimiento de traslacion esta
determinada por: 1.-La distancia que debe recorrerse, 2.-Peso acarreado en cada
recorrido, 3.-Velocidad del equipo de traslacién, 4.-Tiempo necesario para cargar y
descargar las mercancias y 5.- Cantidad de equipo y herramientas.

El rendimiento real del sistema de transferencia debe registrarse respecto a los diferentes
tipos de mercancias. La capacidad calculada por métodos tedricos, por hora y unidades de
transferencia, se obtienen mediante la aplicaciéon de 1a siguiente formula:

TI=WXC

Donde: w = Peso total acarreado en cada ciclo
¢ = Numero de ciclos efectuados por hora

El valor de C esta determinado por la siguiente formuta

c= 1

s+ s + 60
vivzZ m

Donde: vl = Velocldad de traslacion con carga (m/hora)
v2 = Velocldad de traslacion sia carga {(m/hora)
m = Nimero de minutos necesarios para cargar o descargar los remolques.

s = Distancia de traslacion en metros.

5.4.- Relacion entre el Sistema de Manipulacion a Bordo y el Sistema de Transferencias

Cuando las mercancias de importacion han sido descargadas del buque, pueden seguir una
de las tres vias siguientes:

1.- La via indirecta.- Es el traslado y almacenamiento en un tinglado de transito o
en una de las zonas de almacenamiento al aire libre, seguido de entrega al vehiculo de
carretera o vagon de ferrocarril o vias fluviales interiores.

En el caso de terminales especializadas, la via indirecta se convierte en la unica via
aceptable, debido ya sea a razones operacionales como financieras.

2.- La via semidirecta.- Las mercancias se depositan provisionalmente en la
explanada del muelle, 0 quizds en un vagdén de ferrocarril, porque no pueden ser
manipuladas inmediatamente por el sistema de transporte por carretera o ferrocarril.

3.- La via directa.- Al ferrocarril o vehiculo de carretera. Los sistemas de transporte
interior por carretera y ferrocarril, tienen una incidencia importante en las operaciones de
los muelles, pero no suelen hallarse bajo el control del puerto.
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El sistema de trastacion y los sistemas de entrega por via directa son capaces de seguir e!
sistema de manipulacién a bordo hora por hora, si se quiere evitar que las gnias esperen o
que las mercancias se amontonen en el muelle.

El sistema por via semidirecta proporciona un margen de flexibilidad a corto plazo entre la
descarga y la entrega, pero como la explanada del muelle tiene superficie limitada y es
esencialmente una zona de trabajo y no una area de almacenamiento, no es prudente dejar
la carga en ella durante mds de 24 horas.

4.- Coordinacién de las operaciones.- Los dos enlaces mas importantes son los
existentes entre el sistema de manipulacion a bordo y el sistema de transferencia, o uno de
los sistemas directos, segiin la via por {a que pasen las mercanclas.

Las operaciones enlazadas han de coordinarse cada hora, ya que de lo contrario, 0 bien
una operacién tendrd que esperar a la otra, o las mercancias se irain amontonando en el
muelle y provocaran una congestion. Para comprobar si estdn coordinadas las operaciones
es preciso conocer la capacidad horaria de cada una.

6.- Movimiento de Mercancias

La finatidad de incorporar este rubro en el trabajo de investigacion tiene como finalidad
“idear métodos” que permitan perfeccionar hasta el miximo las operaciones de transporte
de carga y descarga en el puerto, asi como en Ia zona interior que estos sirven, para que
dichas operaciones contribuyan del mejor modo posible a lograr el menor costo y mayor
desarrollo de 1a economia regional y nacional.

La metodologia que se emplea en el trabajo de investigacion, tiene por objeto desarrollar
métodos de andlisis de las operaciones portuarias que puedan utilizarse con el fin de:

1.- ldentificar los estrangulamientos o cuellos de botella que se oponen a un
aumento del movimiento de mercancfas.

2.- Evaluar los beneficios en el orden financiero como en lo material que se
producirian con la eliminacion de dichos estrangulamientos.

3.- Determinar el nivel dptimo de utilizacion de los sistemas portuarios, tomando en
cuenta el costo de las facilidades y del tiempo que 1os buques pasan en el puerto.

Para analizar el rendimiento portuario, se tiene empleados dos métodos basicos: la
descripcion y los resuttados.

El método basico se explico anteriormente, el cual representa una de las vias que puede
seguir fas mercancias de importacion al pasar por un sitio de atraque, cada una de las
cuatro fases tendrd una determinada capacidad de manipulacion que serd distinta de las
capacidades de las demds.

La situacion es andloga a 1a de un liguido que circula por el interior de una tuberia de
didmetro irregular, en el sentido de que el ritmo de manipulacion de las mercancias en el
conjunto del atraque vendri determinado por la fase que tenga la menor capacidad de
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manipulacién. La ventaja del método basico reside en su esencial simplicidad, sin embargo,
esa misma simplicidad detemmina las limitaciones de! método.

El método basico es probablemente el instrumento mds prictico para identificar las causas
de la congestién portuaria, y no-solo de las existentes, sino de las que habrin de aparecer
a medida que aumente el trifico, se trata sin duda de un método mds racional, que el
sistema empirico tan ampliamente utilizado en la actualidad. No se considera que los
métodos substituyan una buena administracion, sino mdas bien pueden constituir un valioso
complemento a los esfuerzos de los buenos administradores.

6.1.- Sisternas de Puestos de Atraque

El movimiento de mercancias se define como el nimero total de unidades que pasan por
un determinado puesto, en el esquema (FIG.IV.10) se muestran las actividades de traslacion
comprendidas en el referido movimiento de mercancias.

En el esquema (FIG.IV.12) se muestran {as actividades que no se consideran incluidas en tal
movimiento; el puerto de Mazatlin se encuentra dividido en varios puestos de atraque
distintos, cada uno de los cuales s6lo puede atender un bugue a la vez.(riG.v.10)
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C i >

C >

: El Slstam s de Pussts ds Atrague, cornsiders quae cada puste pusde stender
: U Gnkeamesrts un Buque 8 ia vaz, pustto gus; tas Operaclonas san wn Puscce de

+ B Atraqus astan tan rejeclonados gque no se puden comnsiderar por separade. H
.

*

MOVIMIEMNTO DE MERCANCLAS 8N EL PLIESTCO DE
ATRAOQLIE ¥ BLETENTOS DEL SI1STEMA,

e i s mmmm e mm e — mm e = =

e e

ATRAOQIE DR H ViA EXMIDIRECTA H
nUGIES e o —a s L e e e
_,'___—__l SINTEMA o 1 M
H 1] H FINTicha T
B s s e -
FOLACTON A -

A DIRECTA T T T . —

ROyl U U
| AL DL R t——————-—" ]

i TARNTT O AL VERACULG LR .
—“———Ie CaRRTIERA iﬁ——“""‘—"
H i < AL L " | 4 :

T R {

FIGURA.IV.10.- MOVIMIENTO DE MERCANCIAS EN EL PUESTO DE ATRAQUE Y ELEMENTOS DEL SISTEMA PORTUARIO
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El sistema de puesto de atraque no es una unidad homogénea; estd formada por varios
elementos relacionados entre si.

Si un elemento del sistema trabajara sin interrupciones, el ritmo mdis elevado que
normaimente pudiera mantener durante un turno entero, alcanzaria lo que puede
calificarse como capacidad intrinseca.

La diferencia entre el rendimiento real y la capacidad intrinseca se denomina margen, ésta
puede ser debido a una de las siguientes causas:

1.- Porque la demanda no llega a exigir la utilizacion de la totalidad de los recursos.

2.- Porque hay interrupciones procedentes de otros elementos del sistema, siendo
importante conocer cual de estas causas y en que fase del sistema son atribuibles.

Por sobre un determinado nive! cualquier incremento adicional del valor medio de
movimiento de mercancias, solo puede obtenerse mediante sacrificios durante los perfodos
de mixima demanda, de una de las tres maneras siguientes: a). Haciendo esperar a los
buques o a las mercancias, b). Abandonando la via de menor costo; por ejemplo,
trabajando por ambos costados del buque o utilizando un almacén lejano y ¢). Empleando
recursos mas caros; por ejempilo, utilizando un muelle inadecuado o aumentando las horas
extras.

6.2.- Carga General, Graneles S6lidos y Graneles Liquidos

1.-Carga general.- Se considera como carga o mercancia general todo aquel producto que
puede ser manejado individualmente o0 en grupos y depositarse en los puntos requeridos
sin tener por ello que acondicionar o urbanizar el lugar fisico adecuado, salvo
requerimientos de proteccion al medio o refrigeracion.

Los métodos utilizados para el manejo de carga general han evolucionado tanto, que
existen barcos cuyos propios equipos realizan toda la operaciéon con independencia total
del muelle.

Estos barcos realizan sus operaciones de acuerdo a algunos de los tres sistemas siguientes:

1.- Carga por elevacion: Se utiliza cuando existen traficos ordinarios de
(lift on / lift off) contenedores, coexistiendo con la carga general

El esquema operacional es el normal; carga, descarga, transporte, almacenamiento y
evacuacion. Por lo tanto, el anilisis puede hacerse por partes, aunque existan equipos de
operacioén total.

2.- Carga y descarga de mercancia general.- Para estas dos operaciones se suele usar el
mismo equipo, consistente en grias ordinarias, grias especiales de barco, Hlamadas Ship
Tainer, o de puerto llamadas Portainer y porticos especiales de operacion total. Aun
cuando existen barcos equipados para operaciones totales, estos estin desapareciendo
debido al desarrolio tecnoldgico en los mueiles del puerto en estudio.
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3.-Transporte y almacenamiento de la carga general.- Se incluyen en esta descripcion fas
operaciones efectuadas dentro del punto de descarga hasta el almacenaje.

Los elementos mas usados son: carretillas elevadoras, carretones de transporte, carretilla
porticos de transporte y almacenamiento y el puente-gria general.

4.-Evacuacion y llegada de carga en general.- Se realiza sin la utilizacion de equipo de
transporte especial.

2.~ Carga por rodadura:  Utilizado de manera general para el trifico de
roll on / rof off camiones, remoiques y vehiculos transportados con
contenedor.

La comisién para 13 normalizacion del roll on / roll off, define este método como el modo
de transporte en el que los elementos se cargan o descargan mediante desplazamientos
horizontales. La carga esta compuesta por vehiculos automotores, remolques y camiones
cargados con mercancia general.

Los barcos utilizados en la carga por rodadura, se diferencian por {a situacion de sus
portalones; por proa, popa, laterales 0 rampas por popa sesgada.

En este tipo de manipulacion los elementos mdviles entran a través de rampas, realizando
la operacién completa entre bodegas del barco y almacén del muelle.

3.- Carga por elementos flotantes: Utilizado en los novedosos sistemas
Fioat On / Float Off. Lash (Linghter Aboard Ship),seabarge,
clipper seabee, ecbs, barges on board, etc.

Este método sé esta desarroifando uitimamente, puede ser muy util para determinados
traficos y condiciones geogrificas. Existen varios tipos de carga por flotacion,
diferencidndose cada uno por la forma de montar las gabarras o sean las embarcaciones
pequeias y chatas para la carga y descarga en los puertos.

En este sistema, las gabarras que llegan al barco se cargan en forma directa, sin necesidad
de operaciéon secundaria para las mercancias, por lo mismo, la operacién es muy rapida,
logrindose descargar un barco en 24 horas.
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5.~ Graneles sélidos.- Se definen como el grupo de productos sélidos en forma de materia
sueita, que pueden ser manipulados en forma continua por medios mecanicos
especializados.

Los graneles solidos ordinarios. se refieren a materiales sueltos y pulverizados, tales como
cementos, cereales en polvo, polvos quimicos, etc.; este tipo de graneles se manipulan por
medio de tres tipos de equipos: mecdnicos, neumdticos € hidraulicos. Atendiendo a su
presentacion se clasifican en:

-Sueltos
Ordinarios
-Pulverizados
Graneles sélidos:
~Granulados
Minerales -Pesados

La operacion que se realiza, es el transbordo desde la bodega del barco hasta el almacén o
viceversa, evitindose las etapas de desestiba en bodega, transporte al almacén y
almacenado.

Los equipos neumaticos son los mas usados debido a sus ventajas en el manejo de grandes
volimenes y altas densidades, no asi los mecdnicos que han reducido su uso hasta el punto
de que en su trabajo tinicamente realizan una parte de las operaciones. Los equipos
hidraulicos atin no se han generalizado y se emplean tinicamente en casos especificos.

Para su funcionamiento, fos equipos neumdticos se basan en la formacién de una corriente
de aire, suficiente para transportar el producto en suspensién, dejindolo, al final del
conducto en el punto de almacenamiento.

El manejo de graneles con este método produce las siguientes ventajas: se manipulan los
productos finos y puiverulentos como si fueran liquidos, las conexiones entre barco y
tierra pueden ser flexibles, evitando el peligro de roturas o quebraduras en las mismas, y se
eliminan los obstiaculos en los muelles.

Los equipos neumdticos se clasifican, de acuerdo a su forma de trabajo en:

1.- Transporte de mercancias por su aspiracion, formado por un compresor, una
aspiradora, tuberfa de transporte y estacion receptora.

2.- Por impulsion; este sistema se emplea cuando el material se toma en un punto y se
descarga en varios, y por ultimo una combinacion de ambos.

Los equipos neumaticos pueden ser de alta o débil concentracién, dependiendo del tipo
de materia que se manipule, ejemplo: tabaco, fibras, aserrin, o cereales, abonos,
cementos, etc.

-Manejo de minerales.- Para mover grandes masas de minerales, se tendran sitios especiales
que formen parte del puerto o construidas independientemente para este fin. La carga del
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mineral se efectia por gravedad cuando se utilizan carros de ferrocarril de descarga por el
fondo.

Las maniobras de descarga de los buques, se efectiia atracando el mineral en bodegas, para
efectuar este trabajo se debe tener especial cuidado, ya que en cualquier balanceo del
barco puede ocasionar una seria averia si la instalacidn es rigida. Por esta razén ia carga
puede efectuarse en mar libre, no asi 1a descarga, que deberd efectuarse en lugares
abrigados.

Los equipos empleados en las terminales del mineral pueden clasificarse desde diferentes
puntos de vista:

A) Por ia forma de trabajo: B) Por su fuerza motriz:
-Continuos ( cintas ) -Gravedad

-Ciclos (grdas) -Mecinica

-Hidraulica

~Neumatica.

-Instalaciones de carga para graneles solidos: se distinguen por su emplazamiento seguin sea
en mar libre o zona abrigada. En el primer caso solo se usa gravedad, en el segundo
pueden utilizarse equipos normales ordinarios.

1.- Mar libre.- Carga mediante vagones, con cucharas y carga con cintas. Los mas
empleados son los equipos de carga continua por medio de cintas, en las cuales la
instalacion es fija y el barco se mueve, alimentindose con un dispositivo que permite
variar el punto de descarga.
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2.- Zona abrigada.- Carga mediante vagones, cables, cargaderos desplazantes o
gruas-portico. Los equipos usados para carga en zonas abrigadas son los mismos que en
mar abierto.

-Equipos de descarga en la terminales de minerales.- Por razones econdmicas y de
seguridad, solo se emplean medios mecdnicos en zonas abrigadas. Los equipos usuales son:
griias pértico, pdrtico y puentes transbordadores.

Las gruas pdrtico, utilizadas en la descarga de minerales pueden ser giratorias, especiales o
especiales rigidas, cuyos rendimientos van desde 200 toneladas por hora, en las gnias
giratorias hasta 1000 toneladas por hora, en las especiales rigidas.ricuraiv.i1)

If — > — — 1
R FIGURA.IV.11.- TIPOLOGIA DE GRUAS UTILIZADAS EN LA
Y OPERACION PORTUARIA
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Las grias especiales simples son las de uso mas generalizado, ya que su capacidad y
rendimientos son directamente proporcionales a las cucharas empleadas, por lo cual un
intercambio de las cucharas da gran versatitidad a la descarga.

-Puentes Transbordadores en la Descarga de Minerales.- Son una variante de las anteriores,
la diferencia estriba en que, la parte de tierra cubre todo el parque de almacenamiento,
por lo cual el portico puede descargar a todo lo ancho.

-Equipos de recepcion y entrega.- La Hlegada del mineral desde 1a mina al muelle, se
hace mediante ferrocarril, camion o cinta. En el dltimo de los casos la recepciéon no
presenta ninguin problema, cuando se usa ferrocarril la recepcién del mineral esta limitada
al tipo de vagdn utitizado.
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3).- Graneles liquidos.- Son aquellos productos que se manipulan en forma liquida y sin
estar envasados. Se clasifican de la siguiente manera:

Agua
Ordinarios Quimicos
Mezclas
Graneles liquidos
Reflnados
Petroleos Crudos

Gases.

Para el manejo de graneles liquidos ordinarios, tinicamente se requiere el uso de bombas
instaladas, ya sea en el barco en el muelle, segiin sea la operacion. El esquema bdsico
consiste en: atraque del barco, conexion de tuberias entre barco y tierra, transporte,
almacenamiento, evacuacion e instalaciones de deslastrado.

Instalaciones para graneles liquidos.- Se hace necesario una serie de instalaciones como
son: de atraque, de cargas, descargas, almacenamiento y complementarias.

Las instalaciones de atraque varfan mucho, dependiendo de su emplazamiento, amarres y
conexiones, siendo 1a diferencia fundamental que unos casos el barco esta amarrado a una
serie de puntos fijos, mientras que en otros el amarre se hace en un solo punto giratorio.

Las instalaciones de carga y descarga pueden ser plataformas o boyas aisladas, en cualquier
caso las mangueras son regularmente de nylon por su mayor duracién y consistencia, las
conexiones entre tomas y cuerpos de las boyas son giratorias para seguir el giro del barco,
el "Sealine” se conecta directamente a la boya puesto que esta no gira.

Las bombas y tuberias de transporte.- En caso de descarga de petrdleo, las bombas son del
petrolero, en 1a carga, la operacion se realiza con equipos de tierra. El tiempo de descarga
esta dado por la siguiente ecuacion:

C

Donde:
T= Tiempo de bombeo
C= Volumen a descargar

R= Rendimiento horario en toneladas

S= Tiempo para conectar y desconectar = 2 horas

Las tuberias requieren de protecciones especiales, cuando se trabaja con productos ligeros,
estas reciben una capa de asfalto o alquitran caliente, el manejo de productos pesados
requiere aislamiento térmico y recubrimiento impermeable.
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En el caso de tuberias submarinas (Sealine) y boyas, estas se protegen mediante la
aplicacion de cinco capas, una de pintura bituminosa, una de fibra de vidrio y nuevamente
otra de pintura bituminosa, se envueiven con una capa de alquitrdn y finalmente se les
proporciona una proteccion catddica para evitar ataques quimicos en caso de porosidad.

Las instafaciones para el almacenamiento de petréleos estdn localizados fuera de la zona
portuaria, aunque existen depdsitos intermedios.

Las instalaciones especiales comprenden puntos como {a seguridad, el deslastrado del
buque y prevencion de la contaminacién.

7.- Contenedores y Almacenamiento

-Contenedores.- Todas las terminales especializadas en el trafico de contenedores que han
entrado en operacion en el puerto de Mazatldn en los ultimos aiios, han experimentado lo
que podria llamarse “problemas de desarrollo inicial”, cuando el nivel del trifico ha
alcanzado el 50% aproximadamente de la capacidad instalada. De hecho muchas
terminales portuarias se han visto en graves problemas mucho antes de llegar a este
porcentaje de trifico.

Estas dificultades han sido bastante normales por la aplicacion de nuevas tecnologias, y se
deben a que para determinar hipdtesis refativas a factores con el ritmo a que a gnia de
contenedores puede cargarlos en el buque o descargarlos de él, el tiempo que se tarda en
trasladar los contenedores de un punto “A” a un punto “B”, el periodo medio que
permanecerd en trifico dentro de {a terminal, fos contenedores de importacion-
exportacion y la proporcion de contenedores que habra gque llenar y vaciar en la zona
portuaria.

Si en la prictica resulta que algunas de las hipétesis son erréneas, puede que la terminal se
vea imposibilitada para alcanzar el movimiento previsto.

Para comprender mejor los problemas gue pueden presentarse en una terminal
especializada en contenedores al aumentar el nivel de utilizacion, 1a Secretaria de las
Naciones Unidas sobre el Comercio y Desarrollo (UNCTAD), analizé recientemente con
bastante detalie las operaciones de las mds importantes terminales de contenedores. Los
resultados de estos estudios se combinaron para crear una terminal hipotética Hamada
nueva terminal basica de contenedores, los datos del estudio son reales y las situaciones
que en el se describen se han presentado en 13 realidad en el puerto de Mazatiin.

Este estudio se presenta también con el fin de apoyar la planeacion de los puertos que se
proyectan construir en la regién def Golfo de California y consolidar los actuales de la
zona del pacifico. Mediante el estudio se pretende aprovechar la experiencia que se ha
tenido con las terminales existentes, evitando en lo posible errores costosos tanto en la
fase de disefio como en la Planificacion de su funcionamiento.

-Descripcion de la terminal.- La nueva terminal basica de contenedores consta de cuatro
puestos de atraque principales con una longitud total de un kildmetro, todos ellos con un
calado de 12 mts. en marea baja. La superficie total de fa terminal es de 225,000 m2,
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incluidas dos estaciones de contenedores, que ofrecen en total 25,000 m2. de espacio
cubierto para la carga y descarga de contenedores en vagones y camiones, asi pues los
muelles estan bien equipados para que los mds grandes buques portatenedores puedan
atracar sin riesgo.

-Zona y disposicion de la terminal.- La nueva terminal bdsica de contenedores comprende
cuatro puestos de atraque, con espacio para cuatro buques portacontenedores de segunda
generacion, o tres de los mas novedosos.

Como se puede ver en la misma figura, el puerto opté por una construccion de tipo
espigdn, como resultado, la zona de apoyo situada detrds de cada puesto de atraque es
bastante limitada y ademas en los puestos 1 y 2 los tinglados de agrupacién ocupan una
superficie relativamente grande.

En conclusién, la zona de apoyo de los puestos de atrague podria ser un obsticulo para un
mayor movimiento de contenedores en la terminal. Para cada uno de los cuatro puestos
de atraque, la zona de apoyo es de unos 13,000 m2, integrados por dos zonas de 6,500
m2. por puesto de atraque.

Suponiendo una altura media del apilamiento de 1.5 contenedores y el factor de
utilizacién de la zona de 0.72, la capacidad total sera de:

UA
N [ p—
a
Donde:
N= mimerc miximo de contenedores aimacenados
U= Factor de utllizacién de ia zona
A= Zona total de almacenamiento (m2.)
a= Superficie ocupada por un contenedor {m2.)

-Almacenamiento.- En todos los puertos muchas de las mercancias sufren retrasos en su
envio, como 1as bodegas de trinsito requieren de una operacién portuaria continua para
evitar congestionamientos, es necesario contar con almacenes de depésito que deben
constituirse io mas proximo a las bodegas de transito.

El tamaiio del almacén para carga en general depende tanto de la naturaleza de la
mercancia como de {a practica local, se requiere servicio y equipo para carga como; vias
férreas, andenes, grandes puertas, etc., El interior estd dividido por muros contra fuego y
cuenta con equipo contra incendio.

1.- Almacenes refrigerados.- Son de gran importancia para los puertos que reciben
gran numero de reses congeladas u otros productos marftimos, que requieren bajas
temperaturas para conservarlos, la descarga se hace a una bodega de transito ordinaria
donde se inspecciona, al terminar la operacion se envian al almacén refrigerado que se
encuentra en otro sitio, para preservar el pescado o la fruta, es suficiente mantener una
temperatura de -10°C., estimindose que se necesita a m3. de capacidad por cada 350 Kg
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Por regia general puede tomarse 500 m2. de bodega refrigerada por cada 1'000,000 de
toneladas de carga en general que maneje el puerto anualmente.

2.- Almacenaje para productos inflamables.- Entre las mercancias que no deben
almacenarse con la carga en bodegas ordinarias son los productos inflamables, estas
mercancias de acuerdo con la ley deben marcarse claramente y removerse inmediatamente
después de su arribo, conduciéndose a sus depdsitos especiales para su almacenamiento.

La localizacion de estos varia de acuerdo con las leyes al respecto, los edificios deber
soportar una presion interior de 2 toneladas por cada m2. y estar provistos de chimeneas
especiafes para disipar fas presiones de una expfosién.

3.- Almacenes para algodon.- Por la tendencia que tienen fas placas a inflamarse y
dada su compleja manejabilidad por su peso, los almacenes deben contar no solo con
equipo contra incendio, sino también con gnias diferenciales y carretillas que permitan
sacar en forma rdpida las pacas que se incendien o aquelias que estén en pefigro.

4.- Almacenes para mercancias valtiosas.- En los almacenes generales, es conveniente
que se tenga una seccion habilitada y protegida para depositar en forma segura esta clase
de mercancias.

5.- Patios de carga negra.- La necesidad de contar con espacios abiertos para el
almacenamiento de mercancias, es bien conocida, algunas de las mercancias pueden tener
mal olor o ser inflamables, pero no al grado de que ameriten ser almacenadas en depdsitos
especiales.

El almacenamiento de combustible en barriles requiere de equipo y maquinaria especial
para su estiba y rdpido envio. Un factor importante para el 6ptimo rendimiento de la
maquinaria serd la rugosidad del piso, al respecto se aconseja un acabado liso.

El puerto de Mazatldn al igual que otros puertos de altura, facilitan tinglados de transito y
espacios para el aimacenamiento al aire libre con dos objetivos:

1.- Actuar como elemento regulador entre la descarga del buque y la entrega en el caso
de las importaciones, y entre la recepcién de las mercancias de exportacion y la carga del
buque para las exportaciones.

2.- Dar tiempo a que se realicen determinados tramites administrativos, tales como el
despacho aduanero.

El paso de las mercancias por las zonas de almacenamiento del puerto se denomina via
indirecta. Las mercancias que la utilizan normalmente soportan costos mas elevados que fas
que siguen la via directa.

El hecho de que el almacenamiento se efectie en tinglado o simplemente en zonas al aire
libre, depende del nivel de proteccion que exija 1a carga. En general, las mercancias de
elevado valor y las que pueden verse perjudicadas por ias condiciones atmosféricas deben
depositarse en tinglados.
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La mayoria de los puertos cuentan con tinglados cubiertos junto a los muelles de carga
general. No obstante, cuando la lluvia es relativamente escasa, solamente se dispone de
tinglados de transito en una tercera parte de fos puestos de atraque, mientras que el resto
cuenta con zonas al aire libre.

El hecho de que Ja zona de almacenamiento este cubierta o descubierta no afecta el
principio segtin el cual el almacenamiento de mercancias en los puertos debe ser de breve
duracion. Debe de entenderse por breve duracion un lapso tan pequeio como sea
posible.

Se debe almacenar cargas que se espera tengan el tiempo mas reducido en el puerto, lo
mais cerca del muelle; con la finalidad de reducir esfuerzos realizados en transferir las
mercancias y en consecuencia mejorar a capacidad del sistema de transferencia. Asi pues,
el témino almacenamiento serd utilizado en este capitulo para designar tanto el
almacenaje en tinglados de transito como el que se efectia al aire fibre; el concepto de
almacenamiento como elemento regufador es importante.

Para que resulten eficientes fas actividades a ambos extremos (recepcion de las mercancias
en ¢} tinglado y entrega de la carga a partir del mismo), tiene que realizarse sin
interferencias reciprocas.

Por su funcion reguladora, un almacén no debe estar lleno cuando empieza a descargar un
buque que trae mercancias que en gran parte deben ser almacenadas. Cuanto mayor sea el
nimero de los puestos de atraque y por consiguiente el numero de tinglados de que
dispone un puerto, tanto mayores seran las posibilidades de que los buques atraguen cerca
de almacenes adecuados.

Por ejemplo; un buque que transporta una cantidad de mercancias de importacion que
requieren espacio en un tinglado, tendria en condiciones ideales que atracar en un tinglado
con espacio suficiente para recibir carga, y muchas veces convendra renunciar a aplicar el
principio normal de {a asignacion de atraques por orden riguroso de legadas, a fin de
tener en cuenta este factor.
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7.1.- Bodegas de Transito

En este sistema de apoyo logistico a la operaciéon portuaria se le ha puesto especial interés
para el caso del puerto de Mazatldn. La administracién portuaria establece un estricto rigor
al funcionamiento de este elemento de enlace y ha establecido reglas generales para las
bodegas de transito.

Las bodegas en transito pueden ser de uno o varios pisos, las de un solo nivel presentan
grandes ventajas, esto es, facilidad en la expedicion de mercancias aun sin contar con
equipo mecanico auxiliar y con mayor economia en su operacion, por la rapidez con que
se maneja la carga cuando se utiliza en un solo sentido (importacién o exportacion), si la
bodega se opera en ambos sentidos, 1a eficiencia disminuye ligeramente a cambio de una

mayor explotacién, cuando el espacio es insuficiente para construirla de un solo nivel.
(FIG.IV.12)
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Se ha recomendado construir las bodegas de dos o mds niveles, presentando la ventaja de
que uno de los niveles puede dedicarse a 1a expedicién y el otro a la recepcién, evitando
la posibilidad de mezclar y confundir las mercancias, el rendimiento de estas bodegas es
inferior a las de un piso, por I3 reticencia del estibador al trabajar en las marquesinas de
los pisos altos.
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Las bodegas de varios pisos solo se justifican econdmicamente si se dispone de gnias para
el manejo de carga.

En el puerto de Mazatlin este tipo de bodegas ha dado resultado, no asi las construidas en
los puertos de Progreso y Veracruz, las que dejaron de prestar servicios en sus pisos altos.

-Altura.- El aprovechamiento de la altura para la estiba de mercancias clasificadas,
es de ordinario y deficiente; una estiba rara vez es mayor de 1.5 m; especialmente cuando
se entrega en pequefas unidades, sin embargo otros puertos diferentes aprovechan [a
altura, debido a a utilizacion de motogrias y estibadoras.

Se ha observado que estas bodegas que tienen grandes alturas de piso a techo es posible
aprovechar todos los espacios amplios en ventaneria y grandes volimenes de aire,
resolviendo las molestias de las estibadoras en el desprendimiento de gases de carbono de
los motores de {a maquinaria, olores y polvo, ya que estos no son diluldos completamente
en bodegas de techos bajos.

-Puertas.- Las puertas por lo general son de 4 m. de ancho y 5m. de altura,
existiendo fa tendencia de construir las paredes corredizas del lado del mar a efecto de
poder introducir la carga por cualguier punto de la bodega.

-lluminacién.- La mayoria de las bodegas de trinsito que fueron construidas hace
algun tiempo, estan provistas de muy pocas ventanas en la parte frontal y a cambio de
esto, cuentan con numerosas luces de techo. La ltuz solar serd siempre mejor, dado que
permiten identificar mejor las mercancias por la marca, asi también las ventanas pueden
limpiarse mas ficilmente de los polvos, vapor, hollin, etc.

-Ancho.- Cuando se usan carretillas de mano para la clasificacién de los productos,
hay que evitar que el ancho de fas bodegas, no excedan de 40 metros a efecto de evitar
distancias de acarreo demasiado grandes. Esta dimension es generalmente tomada como
mdximo para obtener mayor rendimiento de los trabajadores, en muchos casos el sobre
acarreo es remunerado de acuerdo a la distancia recorrida.

-Largo.- Como la mayorfa de las mercancias se expiden o introducen de inmediato
a las bodegas de transito, no requieren espacio abierto para almacenaje. En este caso
especifico, las bodegas se han construido a todo lo fargo del frente de atraque, dejando los
espacios entre bodegas para permitir {a circulacion de vehiculos.

Para los barcos de cinco escotillas cuya eslora oscila entre 130 y 170 metros, [a bodega de
transito es mayor de 125 metros, de modo que las gruas puedan colocarse en posiciones
convenientes en relacion al barco. Si la bodega es mayor de 125 metros, debe entonces
existir espacio suficiente para afojar dos barcos mdis pequefos frente a ellas, por lo cual
puede llegar a tener cerca de 200 metros activos.

-Carga viva.- Los pisos de bodegas y almacenes se calculan para cargas entre 1.5y 2
tons./m2., pudiéndose incrementar ligeramente si no existen sétanos. Ha sido necesario
colocar placas donde se identifique la capacidad mixima, a fip de evitar concentraciones
de paquetes, 1dminas, lingotes, cajas con tornilleria y muchos otros articulos pesados que
puedan dafiar la estructura.
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7.2.- Sistema de Entrega

Este sistema tiene especial importancia porque su efectividad depende en gran parte la
capacidad de almacenamiento y en consecuencia, debe ser analizado cuidadosamente para
determinar su incidencia en la capacidad del puerto.

El rendimiento real del sistema puede ser analizado mediante la obtencién de datos del
ritmo diario de entrega, tanto para almacenamiento cubierto como para el
almacenamiento descubierto.

Tedricamente la capacidad de entrega para cada modalidad de almacenamiento, su cdiculo
se hace mediante la formula:

Ei=NxVpxh
En la cual:
Ei = Capacidad tedrica diaria de entrega.
N = Nimero de puntos de entrega,
Vp = Rendimiento horario por punto de entrega.
h = Nuamero de horas diarlas durante las cuales se efectiia la entrega

E! rendimiento horario por punto de entrega, puede ser determinado mediante la
recopilacion de datos sobre el tiempo efectivo de entrega de los almacenes, lo cual implica
llevar registros del tiempo de entrega por conocimientos de embarque, peso, etc.

Dichos registros se pueden lievar seleccionando los dias por muestreo estadistico,
caiculando posteriormente el valor medio de las horas trabajadas por dia (Hb) en los
almacenes, el rendimiento horario por punto de entrega, podrd ser calculado segun la
siguiente expresion:

Vp =Ro/Hbx N
Donde:
Vp= Rendimiento horarlo por punto de entrega
Ro =Ritmo medio de entrega
Hb =Valor medio de las horas efectivas trabajadas para
la entrega en el sistema de almacenamiento.

N = Nilmero de puntos de entrega.

De manera general, si el sistema de entrega no ofrece dificultades y si el tiempo medio de
permanencia de las mercancias en los almacenes es relativamente largo, esto no se deberd
a limitaciones que imponga dicho sistema sino a otras causas tales como:

a) Demora en los tramites y registros de aduana

b) Retraso en el aviso al consignatario sobre la recepcion de las mercancias en el puerto.
¢) Tardanza en la localizacion de las mercancias en los almacenes.

d) Horarios desiguales entre servicio de aduanas y de almacenes.
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e) Conveniencia del consignatario de mantener su mercancia en el puerto, debido al
menor costo comparativo de deposito que ello le puede representar.(FGs.Iv.13 Y 14)

FIGURA.IV.13.- TIPOLOGIA DE LA FLOTA MERCANTE QUE ARRIBAN AL
PUERTO
~Carga general -Mixtos
~Mineraleros -Pesqueros
Fruteros -Frigorificos
~Graneros -Deportivos
~Dragas -Remolcadores
~Hidrofoil -Contenedores
~Petrolero -Gas
~Ro-ro -Car carries
-Parcel tanker -Buques tanque o buques cisterna
-Transbordadores o Férris
FIGURAIV.14.- ESQEMA DE ORGANIZACIONES Y SERVICIOS PORTUARIOS Il
I.- Prestacion de servidios oficiales: Il.- Organizaciones de prestacion de servicios:
a).-Autoridades portuarias especificas: 1.- Al servicio del barco:
1.-Autoridad portuaria rectora del puerto. -Representacién y consigna
2.-Autoridades maritimas de navegacion. -Remolques
-Abastecimlentos y pertrechos
b).-Autoridades y organismos relacionados con las actividades portuarias: -Conservacién y reparacion
1.-Servicios laborales portuarios -Varios,
2. -Servicios de salvamento, comunlcaclones costeras y practicale. 2.- Al servido de la mercancia:
3.-Servicios de comunicaciones generales- -Representacion : Il
4.-Servicios comerciates o industriales. -Equipo de carga y manipulacion
-Almacenamiento y distribucion
<).-Autoridades y organismos de control y vigilanda. -Evacuacion
1.-Servicios de aduanas -Varios.
2.-Servicio de sanidad 3.- Al servicio del transporte terrestre:
3.-Servidos de policia -Representacion
4.-Servicios de vigilancia laboral -Carga y descarga
S.-Servicios varios -Estaciones de servicio
-Varios.
4.- Servidlos complementarios a! comerdio,
trifico, etc.:
-Seguros
~Comunicacién
-Bancarios
-Varios,

|
I
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Por otra parte, podemos considerar que

el puerto propiamente dicho, esta formado por:

1.- Obras Interiores o en tierra firme: IL.- Obras litorales (Tierra-mar) T
-Edificios administrativos -Muelles
-Vias férrea -Defensas
“Talleres -Bitas “
-Bodegas -Diques: a) secos y b) flotantes.
Carreteras ~Varaderos
-Tanques Plataformas de marea
-Patios -Talleres
-Varios. -Digues de alba
-Astillero.
1I1.- Espacios libres (mar-mar): V.- Obras exterfores {mar- adentro):
-Dirsenas -Diques
-Antepuerto o fondeadero -Rompeolas
-Bocana. ~Tajamares
V.- Obras de proteccion: Vi.- Obras de sefilamientos:
-Espigones -Visibles
-Acusticas
-Radloeléctricas.
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CAPITULO: V.- LA CIUDAD PORTUARIA 'Y SU HINTERLAND REGIONAL DOMINANTE

1.- El Puerto y su Hinterland

Para fines del escenario tedrico del hinteriand de la ciudad portuaria, se ha considerado en
este concepto como la Zona de influencia econdmica del puerto. Para delimitar el
hinterfand econémico portuario se hizo necesario realizar una serie de estudios estadisticos
del movimiento de las mercancias que pasan por el puerto, los puntos de origen y destino
y los medios de transporte utilizados como secundarios.

Se suele lfamar zona de influencia terrestre del puerto o hinterland al area terrestre que
utiliza el puerto como camino de entrada y salida de sus productos y como centro de sus
actividades maritimas y zona de influencia maritima o foreland, al drea maritima y
ultramarina cuyo comercio con la nacton o pafs canalizado a través del puerto.(ric.v.1)

FIGURA.V.1: HINTERLAND PORTUARIO Y ZONAS DE INFLUENCIA MARITIMA

TIERRA

1
........... O :
ZONA INDISCUTIBLE -
PUERTO A o
pumgo D PUERTOC PUERTO A PUERTO B

ZONA DE INFLUENCIA MARITIMA
PUERTO A

Siendo una de las funciones basicas del puerto servir de paso a los productos destinados o
que salen de! pais que sirve, es l6gico que el volumen del trifico estard directamente
ligado a la extensién y caracteristicas de la zona servida.
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Esta zona se puede definir en muy pocas ocasiones como un territorio fisico concreto, sin
que varie en funcién de una serie de factores relacionados con el puerto, el pais y el
trafico.

Su defimitacion es un tema muy complejo, intervienen una serie de factores
extraportuarios y su estudio debe ser acometido por un equipo de especialistas en el
conjunto de los temas que intervienen; es decir puerto, transportes maritimos y terrestres,
economia, etc

1.1 Clasificacién de Zonas

En relacién con el drea geogrifica, se considera al hinterland portuario, como un centro
de un area a la que sirve, tal como se expone en la siguiente clasificacion segtin el presente
esquema:

A).- Zona indiscutible: comprende el drea urbana e industrial del puerto y sus alrededores.
Todo el trifico pasa por él, salvo algunos casos de productos especiales.

B).- Zona discutible: drea servida indistintamente por mds de un puerto y los productos
pueden usar varios caminos del transporte.

C).- Zona ocasional: dreas que sin ser zona de influencia normal, son caminos de un trafico
especifico.

En relacién con los tipos de mercancias, por sus caracteristicas especiales y costos del
transporte, se pueden hacer las siguientes tipificaciones:

A).- Grandes cargamentos a granel: La zona de influencia se extiende al irea interior
con facilidad de comunicaciones terrestres, si sus condiciones portuarias son mais
favorables que la de los puertos cercanos, convierten a estos en puertos satélites.

B).- Mercancias especializadas: Ciertos trificos requieren instalaciones portuarias
adecuadas. El puerto que la tenga, tendrd de zona de influencia, a 1a correspondiente a los
puertos sin estas instalaciones, tal y como sucede en nuestro caso de estudio en donde el
rango de influencia del puerto de Mazatlin gravita sobre la mayoria de los puertos del
Pacifico norte Mexicano.

1.2.- La Estructura del Trifico

A).- Lineas regulares: La seguridad de disponer barcos con fechas prefijadas para un punto
de la tierra, es suficiente para atraer el trafico de otras dreas ajenas.

B).- Lineas especializadas: Ei desarrollo de los transportes combinados y fa concentracion
de las cabeceras de lineas, modifica el area de servicio.

Como conclusion inicial se puede inferir que la delimitacion de la zona viene afectada
pricticamente por los mismos factores que afectan al desarrollo de los puertos, siendo los
fundamentales: 1} Comunicaciones interiores

2) Medidas politicas y econémicas

3} Comunicaciones exteriores
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Como resultado de todos estos factores, puede deducirse que la zona de influencia o
hinterland, es una drea geografica vaga e imprecisa, salvo el drea indiscutible del puerto, y
que mds bien hay que considerarla como una irea de influencia econdmica y de trifico,
sometida a una serie de factores muy variables y dificiles de precisar.

Sin embargo, para los casos en que se incluyan dos © mdas tenminales, se requiere
contemplar, otros conceptos como el costo de transporte terrestre, el costo de operacion
portuaria tanto en una como en otra terminal, las distancias que unan los centros de
produccion con los del consumo final, etc.,

Ademds, también es necesario considerar para los movimientos del producto
transportado, el criterio de costo minimo o de mayor rapidez, segin las necesidades y de
acuerdo al caso, que pueden ser minerales o determinado tipo de alimentos
respectivamente, por indicar un ejemplo.

Establecer un hinterland es en ocasiones dificil, sin embargo es necesario; aunque no es
una forma comtin, se puede utilizar un método dialéctico para tal fin, por ejemplo en el
hinterland del puerto de Veracruz siempre se ha incluido la ciudad de México, lo mismo
sucede para el hintertand de Acapulco al cual también pertenece la Ciudad de México,
pero si analizamos con mas profundidad a la ciudad de México, también llegan productos
de Europa por el puerto de Tampico, o del oriente por el puerto de Mazatldn y Lizaro
Cardenas; es decir, no basta saber que el producto pasa por aqui o por alld, sino que
también es importante por cuales otras partes pueden venir y de que otros lugares se
pueden traer, al final no existe un tinico camino o ruta, sino muchas y a nosotros nos toca
decidir por donde, en base a porque.

Por lo antes expuesto, a cualquier nivel que se analice la economia en la actualidad, los
transportes constituyen un medio de vital importancia, en los pueblos, regiones o paises
donde el transporte no existe, o es minimo, las actividades econoémicas quedan reducidas a
niveles de autoconsumo sin que puedan aprovecharse las ventajas y contradicciones de la

division social del trabajo. Los transportes han permitido explotar los recursos de la
naturaleza y establecer una importante intercomunicacién de la sociedad.(11)

El mundo en la actualidad es un mundo en continuo movimiento, en el cual los medios de
transporte han permitido superar la barrera del tiempo y del espacio.

Los habitantes de una ciudad cubren sus necesidades de alimentos con productos
obtenidos en lejanas tierras, las fabricas utilizan materias primas de otros paises y/o
continentes y los energéticos que demandan los procesos industriales se obtienen de los
rincones mas remotos de la tierra.

La rueda, el camino y la via han sido las bases fundamentales del transporte terrestre; el
agua en los rios, los lagos y el mar, y las embarcaciones o son también en el medio
maritimo, y se establece asi la continuidad de las comunicaciones mejoradas, dfa con dia,
por el hombre,

El agua ha sido siempre el camino mas ficil, y el mar 1a ruta mas seguida por las diferentes
culturas, que han sabido dominarlo con sus flotas, perdurando en el tiempo no solo por
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sus victorias navales sino por las consecuencias de las mismas, en el dominio de un
territorio tanto en el aspecto geografico como econémico al establecer las bases y
condiciones para el comercio, mismo que se considera como el verdadero sustento de

dicho predominio Hamado hinterland.

2.- Impacto Regional en el Océano Pacifico y el Golfo de California

El hinterland regional dominante de la ciudad portuaria de Mazatlin tiene una amplia
gama de influencia regional, tanto en el macizo continental como el peninsular de Baja

California y los mares que la rodean.

Se expone una breve reseiia historica de la economia de las ciudades mis trascendentes en
la vida del puerto de Mazatlin; para tal fin se han considerado las ciudades de Culiacin y
los Mochis, ciudades que son parte integrante de fuerte influencia en la terciarizacion

econémica y urbana de la ciudad porteia.ric.v.2)
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2.1.- Culiacan: Centro de Desarrollo Regional

La Villa donde se asienta hoy ia ciudad de Culiacan se fundd en 1531 por Nuio Beltrin
de Guzmdn; durante el primer siglo de conquista esta region tuvo una economia precaria,
basada en la produccion de sal y la siembra de maiz, frijol y chile. A partir de 1591
adquirié cierta importancia politica como lugar de paso de los padres jesuitas que llegaron
a fundar misiones, y en la colonizacidn del noroeste al igual que el resto de! noroeste
mexicano estaba incomunicado con los principales centros poblados del virreinato.

En 1a década de 1810, en el partido de Culiacdn, que abarco a los actuales territorios de
Culiacin, Navolato, Badiraguato y Mocorito; una oligarquia de criollos y espaiioles
controfaban la minerfa, agricultura y el comercio regional. Alrededor de la Villa de
Culiacan sobresalian 24 poblaciones, en ellas radicaban comerciantes, mineros, ganaderos y
agricultores; contaba en 1804 con 2,662 habitantes, participaba activamente en el
comercio interregional con las zonas mineras de Sinaloa, Chihuahua y Durango.(13)

2.1.1.- Siglo XIX: Lento Crecimiento

Hasta después de cuatro siglos de fundada fa ciudad de Culiacdn, adquirié importancia
econdmica. En 1831, al dividirse el estado de occidente en lo que hoy conocemos como
Sonora y Sinaloa, se constituy® en capital del naciente estado de Sinaloa.

En 1830-1840, resurge la actividad econdémica, alentando la apertura del puerto de Altata,
que desde 1834 funcioné como puerto de cabotaje, ademds de punto de conexion con
Mazatlan, Guaymas y otros puntos del pacifico y del go¥fo de California.

En 1840-1850 Culiacdn, al igual que el puerto de Mazatlin, muestran un lento pero
constante crecimiento urbano; en 1839 se construye el seminario, primera institucion
dedicada a Ia ensefianza superior, en 1843 empieza la construccion de [a catedral, en 1846
se edifican los portales del centro de la ciudad y los principales edificios del comercio y
servicios, en 1846 se instala también fa casa de moneda que coincide con un importante
impulso del comercio regional y se instala la fibrica de Hilados y Tejidos *Vega
hermanos*.ize

Para 1869, después de Mazatlin, era la segunda ciudad mas poblada del estado con 6 mil
habitantes, la mitad de I3 primera. En 1880 el partido de Culiacin fue el de mayor
poblacion y al transformarse en municipio continuo siéndolo, adquiriendo la primacia
urbana en 1940-1950, cuando rebasa el 5% de su participacién en la poblacion estatal que
mantenia desde finales del siglo xix.

2.1.2.- Conformacién de un Polo Agroexportador:1880-1940

El gobierno Porfirista extendié innumerables concesiones para colonizar y deslindar tierras
en los mirgenes de los rios Culiacin y San Lorenzo; en 1883 una Compaiiia de Boston,
construyd el ferrocarril Culiacin-Altata, un tramo del ferrocarril occidental de México,
para hacer competencia a los puertos de Guaymas y Mazatldn, adquiriendo derechos de
deslinde y colonizacién. Con este nuevo medio de comunicacién, las obras de
mejoramiento urbano de Culiacin durante el gobierno del General Francisco Cafiedo
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(1877-1909) y con 1a apertura de nuevas tierras al cultivo, principalmente de ila cafa de
azucar, el centro del estado comienza a reactivarse econdmicamente.

A partir de 1890 y sobre la base de concesiones se establece en Navolato una colonia;
inicidndose en 1893 fa construccién del ingenio Ia Primavera, producto de la asociacion de
la familia Almada con empresarios norteamericanos, creando en la hacienda The Aimada
Sugar Refining Company, dando lugar a un grupo de empresas. La Sinaloa Land
Company, firma norteamericana con sede en Nueva York deslindé tierras y obtuvo
concesiones de colonizacion y construyd el asentamiento de agricultores en el valle de
Culiacan.

En 1900-1903, fa familia Redo construyé el ingenio el Dorado en el valle del rioc San
Lorenzo, ampliando el desarrollo agroindustrial. Estos dos ingenios a través de la
modernizacion de las haciendas que fueron soportes de obras de irrigacion, construccion
de caminos locales, la colonizacién y apertura de nuevas tierras ai cuitivo.

En el Porfiriato el grueso de fas industrias tendieron a localizarse en el sur, exceptuando los
grandes ingenios azucareros; . Por ello, en alimentos, bebidas y tabaco, que eran {as ramas
mds importantes en el estado; Culiacin produjo el 66.8%. En 1a rama textil, Mazatian
produjo el 57%, pero en Culiacin también fue relevante con 43%, al igual que en la
industria quimica en 1a cual Mazatlan tuvo 58% y Culiacin 40.5%.

Todo lo antes expuesto, consolidd ia conformacion de un polo agroexportador, utilizando
para tal fin a la ciudad portuaria de Mazatlin como epicentro de influencia de las
actividades comerciales terciarias.

2.1.3.-Centro de Desarrolio Regional: Economia Agroexportadora e Industrial:1940-1990

E!l despegue econdmico integral se inicio a partir de la construccion de las presas sanalona,
seguida de un conjunto de obras hidriulicas que fortalecieron a la horticultura de
exportacion y generaron cierto arrastre manufacturero y terciario inicial. Esto fue
complementado con los apoyos politicos, infraestructurales y crediticios de los gobiernos
locales y federales de fa época, transformando a Culiacin en el centro mayor de poblacion
y con base econémica mds diversificada de ia regidn.

£n 1940, su participacion en {a poblacion estatal fue de 4.5% contra 6.5% de Mazatlin.
En 1950 se invirtio la jerarquia, y para 1990 tenfa 18.8% y 1a segunda 11.9%, ademds, a
pesar de ir constituyendo una base de poblacién mayor, sus tasas de crecimiento, fueron
mayores que Mazatldn desde 1940. :

En los aitos de 1980-90, es Ia linica de las tres ciudades que supera la tasa de la zmcm. Se
configuré asi como una metropoli regional con ventajas para la localizacion industrial y los
servicios. Cuenta con el soporte de 13 metrépofi portuaria de Mazatldn, con tres parques
industriales, cerca de! 40% de la capacidad de bodegas para el acopio de productos
agropecuarios y la mayor infraestructura de servicios de educacion, salud y administracion
ptblica.
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2.2.- Los Mochis: Nuevo Centro Agroindustrial

La ciudad de los Mochis surgid en este siglo al acelerarse fa integracion econdmica del
noroeste de México a Estados Unidos de Norteamérica a través de la agricultura de
exportacion y bajo el impulso del puerto de Mazatlin. En 1903, la primera zafra del
ingenio azucarero the United Sugar Company, marca la fundacion formal del asentamiento
de 1a ciudad.

Se creé como refugio para trabajadores del ingenio y prestar algunos servicios comerciales
a la poblacion de zonas circundantes al mismo. Su crecimiento se vio favorecido por los
cultivos intensivos de aziicar y tomate para la exportacion que se desarroffaron en el valle
del Fuerte y la conexion de! ferrocarril con los Estados Unidos en 1906, tres afios antes
que en Culiacin.q1¢)

2.2.1.-De Enclave Agrocomercial a Ciudad Agroindustrial:1903-19%0

Esta colonizacidn fue parte de la expansién del capitalismo norteamericano que encontrd
en México un terreno fértil para avanzar, al delinear el régimen Porfirista una apertura
atractiva al capital extranjero, la construccién de ferrocarriles y una politica de
colonizacidn que entrego tierras nacionales a extranjeros que vinieran a cultivarias.

Los objetivos iniciales de la colonizacion del valle fueron abrir tierras a fa agricultura,
construir un ferrocarril transcontinental que uniera la costa atlintica norteamericana con él
pacifico, y la apertura de un puerto comercial en Topolobampo. Aunque el proyecto
fracaso, pues ni el ferrocarril ni el puerto pudieron concluirse, el trabajo de los colonos
heredd condiciones para un crecimiento agricola que transformo la regidn en pocos
anos.(13)

Durante el periodo del Porfiriato, las haciendas tradicionales se modernizaron, dando
impulso Agroindustrial a la region, lo que aunado al impacto de la colonia socialista en
Topolobampo Yy los posteriores negocios de B.]. Johnston, empresario norteamericano que
monopolizé tierras, agua, ferrocarril, servicios y la industria azucarera; provocaron el
crecimiento urbano de fos Mochis. En poco tiempo se convirtio en la tercera ciudad mas
importante del estado y del noroeste de México.

La region de los Mochis fue, al igual que Culiacin, de las zonas donde mayor afectacion
de tierras se presento en la época del presidente Lizaro Cdrdenas. Pero también se vio
beneficiada de la politica estatal y nacional de irrigacion que adquiri¢ intensidad a partir de
los anos cuarenta.

De manera concluyente, las dos ciudades norteiias del estado de Sinaloa han sido puntales
del desarrollo regional, pero han contado para tal fin con el recurso del apalancamiento
estratégico de la ciudad portuaria de Mazatlin, ciudad que ha marcado la pauta de los
comportamientos socioeconomicos tradicionales de la zona de entrada del golfo de
California y de la cuenca del pacifico.
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2.3.- Regién Norte en el Siglo XIX: Inercia de la Economia Colonial

Antes de la ciudad de los Mochis, los asentamientos importantes en el norte influidos por
el puerto de Mazatldn fueron el Fuerte, Sinaloa y Choix; aunque en el siglo XIX nunca
lograron la importancia de a ciudad portuaria o Culiacin, pues el norte de Sinaloa se
mantuvo durante todo ese siglo como fa zona de mayor atraso econémico, prolongindose
una inercia desde la época colonial.

Existieron grandes posibilidades para la ganaderia en esta region, pero la incosteabilidad de
su produccion para el comercio, ante las dificultades del transporte y las constantes
incursiones de los indios en fas haciendas.20)

Hasta finales del siglo XIX, el valle permanecié poco habitado, aunque existfan en forma
aislada haciendas de familias de agricultores, ganaderos y comerciantes a la vez, que
trabajaban parte de sus tierras por el sistema de partido y medierias.

2.4.- Colonizacién de Topolobampo

El verdadero detonante del crecimiento del norte fue la colonizacion del valle del Fuerte
en las dos ultimas décadas del siglo XIX por socialistas norteamericanos a través de The
Credit Foncier, encabezada por Albert K. Owen. La colonia generd condiciones para una
agricultura moderna, comunico a {a regién con el exterior y alentd fa colonizacion de los
valles del sur, rumbo a Culiacidn y en 1886, en el periodo del presidente Manuel Gonzilez,
comenzaron 3 instalarse los primeros colonos.

3.- El Puerto: Gozne Espacial del Transporte Maritimo

Para fines del presente trabajo de investigaciéon aplicada, se ha clasificado el transporte
marftimo como una industria de transformaciéon con mayor afinidad con el transporte
terrestre, ya que en ambos casos configuran la fantasia tedrica del transporte como
conquistador del espacio y del tiempo.

3.1.- Transporte Maritimo

Este instrumento logistico esta regido por las leyes de {a oferta y la demanda del mercado
regional, nacional e internacional; es decir, la oferta de un rendimiento determinado de
transporte que se establece dé acuerdo con las bases técnicas y tecnoldgicas de
explotacion de un medio de transporte. Se hace la comparacion con la demanda para
juzgar su capacidad, o sea con la cantidad y tipo de necesidades de transportacion y el
tiempo en que éstas se producen.

Por lo que respecta a la oferta, se puede decir que esta focalizada en el tonelaje de los
barcos, su circulacion y la frecuencia de sus zarpas. En cuanto a la demanda, esta se rige
por el volumen del comercio del cual se descuenta el transporte terrestre y un minimo el
transporte aéreo.

La navegacion como conjunto de actividades con un destino concreto y con el mar como
ambiente, determina en forma casi automdtica la produccion de situaciones varias; por una
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parte agiutina a quienes de ella participan, de modo que perfila una comunidad de
personas; por la otra, sienta los pilares de una comunidad de intereses cuando se llega a
poder establecer relaciones econdémicas o patrimoniales que tengan al bugue como
vehiculo y el mar como elemento fisico de sustentacion.

En nuestro pais, se hace una clara diferenciacion del tipo de navegacién; pero para el
interés del documento se aborda la navegacién de altura o de altamar como base de la
cuestion fiscal. En otros paises se hace dé acuerdo con fa potencialidad de los barcos.(42)

En Inglaterra se clasifica como navegacion de altura la que se efectita fuera de las aguas
territoriates y como cabotaje dentro de éstas.

En México, la Ley de navegacion y comercio maritimos en su articulo 53 define a la
navegacion de altura como la que transporta mercancias entre diferentes paises y la de
cabotaje entre puertos mexicanos; también clasifica a fos puertos por el régimen de su
funcionamiento administrativo en: de administracion estatal y def tipo de descentralizados,
asl como por su objeto, instalaciones y servicios; en de altura, de cabotaje, de pesca y
deportivos.

Dentro de los servicios maritimos piblicos se encuentran los de itinerario y de servicio de
barcos "Tramp”, 0 sean aquellos que no tienen un itinerario fijo, pudiendo ser de cabotaje
o de aftura, y que resuitan ser el medio de transporte maritimo competidor por
excelencia, dada fa libertad de las rutas ocednicas y la fluctuacién en las corrientes del
trafico.

3.2.- Avances Tecnoldgicos del Transporte Maritimo

La evolucidn tecnoldgica en el transporte maritimo no solamente ha confrontado a los
armadores, a compaiifas navieras y a la ingenierfa naval con nuevas dimensiones de
buques, sino también a las autoridades portuarias y gobiemos de los paises con litoral.

El puerto de Mazatlin al igual que otros muchos puertos mexicanos y del mundo han
requerido de grandes inversiones para ser capaces de enfrentarse a esta revolucion
tecnolégica del transporte maritimo y a 1a competencia entre los puertos mismos. Los
cambios bdsicos en la tecnologia del transporte maritimo, pueden ser involucrados bajo
tres premisas:

1.- Incremento en las dimensiones de los vehiculos navieros

2.- Especializacion de los barcos

3.- Unitarizacion de las cargas.

La tendencia actual hacia dimensiones mds grandes de barcos es relevante para buques-
tanques, graneleros e incluso barcos de linea regular.

La especializacion de los buques refleja hoy en dia los esfuerzos que se estdn realizando
para agilizar el tiempo de estadia de barcos de linea regular en los puertos y reducir los
costos de carga y descarga, estos barcos transportando cargamentos heterogéneos.
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El objetivo de establecer una cadena de transportacién, donde el embarque viaje sin que
se efectiie una re-manipulacion o re-almacenamiento, desde el punto de origen hasta su
destino, dindmica que se ha denominado movimiento “puerta a puerta”. Términos tales
como: carga unitaria, roll on/roll off, lift, lift on/lift, off, Lash o Seabee; caracterizan los
esfuerzos de miiitiples porteadores, armadores, navieros y tecnélogos navieros maritimos,
para racionalizar el manejo de carga general de manera de lograr reducciones en los costos
del transporte maritimo.

En el orbe comercial, la definicion generalmente aceptada del transporte ininterrumpido,
parece ser la de transportacion de mercancias organizadas y administradas por medio de
un solo manifiesto de carga; esto es el manifiesto de carga combinado, ejemplo:

A) De la zona productora al puerto = $/ton.
B) Del puerto al barco = $/ton.Denominandose a
$/ton. Indice de Inversién parcial.”
C) Transporte marftimo = $/ton.
D) Del puerto al barco = $/ton.
E) Del puerto a a zona de consumo = $/ton.

La forma ideal y mds simple de transporte ininterrumpido, es la transportacion de un
envio en una unidad, por un consignador a un consignatario, agregado a ello viene el
factor rapidez, puesto que transporte ininterrumpido incluye también requerimientos con
respecto a la transportacién agilizada en todas las etapas, es decir; por barco, por
ferrocarril y por carretera.

De manera similar un rapido manejo de fa carga mediante el uso de equipo apropiado, y
también un sistema 4gil de documentacion e informacién del transito; se ha considerado la
necesidad de maximizar la rapidez y seguridad, el transporte ininterrumpido esta basado
por lo tanto en un sistema de documentacién simplificada y bien canalizada, de carga
unitarizada y uniformada.

3.3.- Andlisis Comparativo en Costos de Transportacion

Como caracteristicas significativas del sector maritimo con caricter econdmico
institucional, se pueden mencionar las siguientes que actualmente operan hoy en dia en el
puerto de Mazatlin:

1.- Mientras que los ferrocarriles decrecen y los transportes terrestres y aéreos crecen, el
sector marftimo no acusa una tendencia definida; es decir, varia en funcién de la situacion
politica del pais.

2.- En épocas en que es inminente las crisis como hoy en dia, y después de ella, la marina
mercante es buen negocio. Sin embargo, el promedio de utilidades es bajo, es alrededor
del 2.9% anual del capital invertido para barcos mixtos y 3.8% anual aproximadamente
para barcos de carga.

3.~ Se considera un negocio riesgoso en virtud del ambito en donde se desarrolla.
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4.- Debido a la importancia estratégica que puede representar 1a marina mercante, los
paises [a subsidian fuertemente, directa o indirectamente, o por lo cual, no son de (a libre
empresa en su totalidad.

Las caracteristicas del orden tedrico-econdémicas y de costos, son 1as siguientes:

1.- No pueden desaparecer por ltevar a grandes distancias, principalmente de un
continente 3 otro, productos de baja densidad econémica a precios bajos.

2.- Es menos especifico que el transporte terrestre y tan especifico como el
ferrocarril, moviendo grandes voliimenes con diferentes tipos de carga.

3.- Es mas movit que los transportes terrestres, aunque inferior ai aéreo.
Como caracteristicas de desventajas de este mismo aspecto podemos citar:
1.~ Grandes costos iniciales y terminales en transbordos y maniobras.

2.- Bajas velocidades de transportacion, en comparacion con los otros medios de
transporte, es decir, poca rapidez para desarrollar su trabajo.

Se puede decir que para un incremento de velocidad, el consumo de combustible aumenta
casi al triple

El transporte maritimo esta regido por los principios econdmicos de la oferta y la
demanda. La llamada demanda individual, es {a actitud o reaccion de un consumidor
respecto a una determinada mercancia y la demanda total de un bien, es la suma de las
listas de demanda de todos los individuos participantes de un mercado, debiendo subrayar
el hecho de que el concepto de demanda no se refiere a la cantidad comprada a un
determinado precio.

Existen ciertos factores que son determinantes de la demanda y que producen alteraciones
en ella, tales como: a) Gustos y preferencias del mercado

b) Recursos econdmicos del consumidor
c) Los precios de las mercancias relacionadas entre si.

Ahora bien, la llamada ley de Ia demanda es la relacidn entre los precios y las cantidades
compradas, y, describe el hecho de que, en igualdad de circunstancias, los consumidores
compraran mas cantidad de mercanc{as a un precio bajo que a un precio alto; es decir, no
dice en que direccién reaccionara un consumidor ante un cambio de precios.

Los factores determinantes de la oferta del transporte maritimo, se pueden resumir en una
palabra tlamada costos, concepto dificil de definir y que se mide desde el punto de vista
de la economia. El costo esta relacionado con la produccion y ésta supone el uso de
recursos y técnicas, por lo tanto este es un problema que atafie ai modelo de Planificacién
due se proponga.

Las leyes del mercado en el transporte maritimo se pueden representar graficamente, lo
que favorece a entender como actian; sin embargo, debe recordarse que las suaves curvas
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de la grifica representan relaciones matemdticas precisas y las cantidades no pueden variar
en cantidades diferenciales.

4.- La Ciudad Portefa: Enclave en la Cuenca del Pacifico y Golfo de California

La expresion actual de la ciudad portuaria de Mazatiin es el resultado de los signos de los
cambios fisico y espaciales que se han dado histéricamente. Se han vivido en la ciudad
épocas de profundas transformaciones sociales y econémicas globalizadas cuya dindmica,
dimension y efecto son origen de nuevos modelos de division social de 1a ciudad y de los
modelos de la divisidon internacional del trabajo, asi como de formacién de nuevas zonas
econdmicas de influencia y de nuevos equilibrios entre paises, que configuran los perfiles
de un nuevo mundo que tiende claramente hacia la mulitipolaridad. )

El extraordinario desarrollo tecnoldgico alcanzado en los (ltimos decenios de las
operaciones portuarias de Mazatlin, esta cambiando aceleradamente los procesos
productivos, 1a dindmica y composicion del comercio internacional y la interdependencia y
sensibilidad de los mercados financieros y monetarios

En la cuenca del Pacifico y entrada inicial del golfo de California o mar de Cortés, se
advierte mayor fuerza y alcance de los procesos del cambio. Debiera resuftar natural
entonces, que el México moderno dirija su mirada a través del puerto mexicano de
Mazatlan hacia esa region estratégica de alta competencia globalizadora, en el marco de su
estrategia de desarrollo.

Bajo esta dptica, el gobierno mexicano ha promovido reuniones preparatorias que se
deben consolidar para constituir las comisiones sectoriales de la economia regional para la
cuenca del pacifico con centro de operaciones en la ciudad de Mazatidn, ya que es una
ciudad y puerto consolidado. Estas acciones gubernamentales de promocion de la
globalizacién regional deberin hacerse con la participacion de las dependencias
gubernamentales, instituciones académicas, organizaciones sectoriales maritimas, sector
social, asociaciones empresariales y las entidades federativas que tienen como patrimonio,
parte del litoral en el océano pacifico o en el golfo de California o mar de Cortés o como
la nominacion antigua llamado “Mar Bermejo”.

Para la ciudad portuaria de Mazatlin y en su hinterland regional influyente, ha sido y es de
gran importancia estratégica la de impulsar la insercion de la economia en la cuenca del
pacifico a fin de aprovechar las oportunidades y evitar el rezago y el desplazamiento que
implicaria no incorporarse con oportunidad a las nuevas corrientes econémicas mundiales.

Para conseguir una insercion adecuada de la ciudad portuaria de Mazatldn y la region de
influencia en estudio, ademas con los apoyos de los programas que se realizan en el puerto
de Topolobampo como puerto de apoyo, es fundamental continuar con la incorporacion
de infraestructura tecnoldégica moderna, considerando no solo las necesidades de
desarrolio de la ciudad y la entidad Sinaloense, sino también sus vinculos con los estados
vecinos y con el resto def pais y sus ventajas de ubicacion respecto al mercado de los
Estados Unidos de Norteamérica
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Finalmente, las acciones que actuaimente estin en curso y las que se propondrin en el
rubro de propuestas del trabajo de investigacion aplicada para concretar en el futuro, son
parte, tal vez la mis destacada del esfuerzo regional para fortalecer su desarrollo
econdémico de la ciudad y puerto de Mazatlin, en el marco de los riesgos y restricciones
que impone un contexto internacional cada vez mads dificil e inestable, pero también y bajo
una valoracion; las grandes oportunidades que se pudieran derivar de una incorporacion
mis activa, a la cuenca del pacifico, hacia la cual se desplaza el nuevo centro del
dinamismo mundijal de la economia regiona.(rG.v.3)
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CAPITULO:VI. INTEGRACION SOCIOECONOMICA Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL
URBANO

La falta de conexion entre la Planificacion econémica convencional y la Planificacion
territorial 0 espacial de las ciudades portuarias, es uno de los topicos mais frecuentes en la
literatura especializada sobre Planificaciéon urbano-regional, pero muy especialmente en la
relativa a politicas regionales de entorno litoral, casi no es existen experiencias en ciudades
portuarias.

Es un hecho comprobado que la mayor preocupacién por el tema entre los planificadores
fisicos y los responsables de las politicas espaciales es en virtud de 1as alusiones hechas por
los pianificadores econdmicos lo cual indica el hecho de que el problema tenga una
dimension mas acusada cuando se observa desde la dptica de los planes y programas de
desarrollo regional dentro de los hinterlands portuarios, ya que los actuales modelos de
desarrollo no marcan previamente su instrumentacion con los objetivos fijados en Ia
Planificacion econdmica, para que se vean fuertemente condicionados por el conjunto de
instrumentos y normas que la ponen en funcionamiento.

1.- Integracién Socioeconémica de la Metrépoli Portuaria

La preocupacion creciente por la disociacion que existe entre 1a Planificacion urbana y los
modelos de desarrolio econdmico imperantes en 1a ciudad, ha dado origen a crisis notables
globalizadas las cudles se han expresado de variadas manifestaciones, sobre todo ios que
plantean problemas sin dar siquiera una leve indicacion o sugerencia para abordarios.

Estos problemas se han resuelto solamente de manera descriptiva en las practicas
planificadoras disociadas, tocando aspectos institucionales ¢ incluso muy recientemente se
han desarrollado modelos analiticos rudimentarios y poco operativos.

Un rasgo general que puede observarse de estas experiencias, es el cardcter elusivo. La
razon de esto resulta muy claro si se tiene en cuenta que el propio concepto de la
Planificacion territorial y urbana e incluso 1a idea de la propia Planificacién regional tienen
considerable grado de imprecisién e inclusive se llega a dudar en algunas ocasiones de la
propia utilidad del concepto aplicado al entorno porteio.

Por lo demds, 1a falta de precision esta también determinada por la inexistencia de la idea
precisa respecto a que es lo que debe entenderse por integracion. En las ocasiones en que
se hace referencia a fa integracion o globalizacion de la Planificacion urbana y econémica,
se alude a una simple coordinacion, es decir, a la eliminacidon de las incompatibilidades en
los objetivos y al uso de los instrumentos de los dos procesos de toma de decisiones
oportunas de manera separados.

En la actualidad dificilmente la Planificacion econdmica del desarrollo urbano en la region
llega al detalle en resultados; no ha resultado clara muchas veces ante 1a descoordinacion
existente. Con todo, es patente y en muchos casos critica la incompatibilidad entre la
Planificacion econdémica regional y Ila Planificacion nacional con los objetivos e
instrumentos que se rigen en dmbitos gubernamentales.
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Es en éstos casos que la pretendida integracion por la via de la coordinacidon puede limar o
reducir los puntos de friccion entre los distintos niveles espaciales de Planificacion, pero
puede todo esto optimizarse en resultados.

No es adecuado pensar que 13 coordinacion de todos los planes fisicos y territoriales con
la Planificacién economica regional, puedan llevarse a cabo en un marco de integracion,
caracterizado por un fuerte centralismo en las decisiones politicas de la economia porteiia
o regional en su caso, esta atomizacion de agentes decisores actiian ademds a diferentes
niveles jerdrquicos en los procesos de la Planificacién y no son congruentes con la
vocacion del destino de los recursos.

Obviamente, este es un planteamiento meramente académico; el modelo de Timbergen,
que es en cierto modo un ejemplo de o anterior, es poco operativo para que pueda ser
utilizado en el disefio e instrumentacion de politicas en el entorno real. Por ello, a efectos
de la prictica de integracion propuesta, todo lo mis que puede conseguirse es una
coordinacion que elimine los objetivos mutuamente incompatibles y permite la eficacia de
los instrumentos politicos sin mucha interferencia.

Es importante recordar que la preocupacién por la falta de integracion en cuestiones del
desarrollo urbano y los modelos econdémicos imperantes es el comtin denominador de las
actuales ciudades costeras y atin en {a gran mayoria de ciudades medias en el pais, por el
modelo de Planificacion centralista formal del sistema mexicano.

Otra razén adicional, y posiblemente no despreciable es la atribucion de competencias a
entes politicos diferenciados que controlan solo los aspectos parciales de la realidad
mercantil urbana. Esto es bien conocido, puesto que cuando se examina el engranaje
institucional de los tipos de Planificacion, son estos agentes quiénes mds promueven
alteraciones en las propuestas de integracion social, econémica y urbana del territorio con
influencia portuaria.

En el caso de estudio, 1a reafidad es que siempre ha sucedido al socaire de pretendidas
acciones auténomas de Planificacién, pero siempre se ha sometido a la ciudad portuaria a
actuaciones puramente irracionales en las decisiones centralistas en Planificacion urbana y
econdmica del puerto. Por lo que en definitiva, recurrir a la independencia en la
Planificacion fisica urbana como forma de demostrar la autonomia, ha dado lugar a
acciones equivocas en los resultados, cuando no claramente incompatibles, al considerar
un marco territorial superior al de la comunidad local y regional en el plan pacional de
desarrollo urbano.

Ademas de los elementos tedricos planteados anteriormente y de fas acciones politico-
administrativas, entre I3s causas de disociacion detectadas, se pueden citar las siguientes:

1.- La formacién historica de 1a ciudad portuaria y el desarroflo del andlisis econémico
previo en un contexto espacial.

2.~ El hecho de que los problemas espaciales sean tenuemente tratados, han empezado a
preocupar recientemente en las ciudades portuarias. La ya clisica revolucion de John
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Friedmann sobre el origen de las politicas espaciales en estos entornos confirma este punto
de vista.

3.- Las diversas procedencias y formacion de los profesionales dedicados a uno y otro
tema de las disciplinas urbanas y econdmicas dentro del contexto del modelo que se
propone. Este factor impide una visién de conjunto, al poner énfasis cada profesional en el
drea de conocimiento que técnicamente domina y no en un proyecto Conjunto.

4.- Como resultante de o anterior, 1a falta de conciencia del problema y formacion
yuxtapuesta de los profesionales, 13 inexistencia de modelos tedricos que integren y
globalicen fas vertientes de la Planificacion fisica y econémica dan 2 esta consideracién
presumiblemente la de mais importancia como resultado final; por cuanto la fafta de
esquemas tedricos vilidos, que dan lugar a una prictica de dudosa justificacion.

5.- La dispersion en la coordinaciéon de los drganos involucrados en la Planificacion
territorial y econdmica. Aunque se ha aludido a este aspecto, merece destacarse la
situacion actual que se presenta en la gestion municipal portefia en donde los planes de
desarrolio conformados por corrientes pragmadticas en su operacion, son sometidas a)
riesgo centralista en las decisiones y en la programacién econdmica.

6.- Otro factor que suele citarse como razén en 1a falta de integracion, es el distinto
horizonte temporal que abarcan unos y otros planes que han concurrido, recordando que
la Planificacién econémica y urbana necesita para su armonfa, un plazo largo para que
puedan producirse los efectos.

1.1.- Sectores Socioeconémicos Integrados en la Urbanizacion

Los actuales programas nacionales de accion urbana concertados, derivados del plan
nacional de desarrollo urbano, incluyen en la ciudad portuaria de Mazatidn, al Banco
Nacional de Obras y Servicios, INFONAVIT, Secretaria de Desarrollo Social, Secretarfa de
Salud, Secretarfa de Educacion Pilblica, Secretarfa de Reforma Agraria, Comision Federal
de Electricidad, Fondo Nacional para el Desarrollo Portuario, asi como los demds
organismos federales encargados de planificar las acciones de vivienda, equipamiento,
infraestructura y servicios urbanos, a fin de concertar bajo un enfoque integral las acciones
que en muchos casos se ha venido instrumentando de una manera dispersa.

El plan estatal de desarrollo urbano de Sinaloa, asi como el plan municipal de desarrollo
urbano; son congruentes con las propuestas que plantea el plap nacional de desarrollo
urbano, al considerar en su sistema de ciudades a la ciudad portparia de Mazatlan, como
ciudad de servicios en el dmbito estatal. Este plan aunque enunciativo propone un
programa de conservacion y desarrollo del patrimonio natural y paisajistico relacionado
con los asentamientos humanos para la ciudad portuaria, asi como un programa no
activado atin de suelos y bienes inmuebles.

186



1.1.1.~ Asentamientos Humanos

La programacion del sector asentamientos humanos contempla en el programa de
equipamiento a la ciudad en estudio, y el plan nacional, incluye programas de dotacién de
infraestructura para las comunidades pesqueras y el de dotacién de infraestructura a los
centros poblados ejidales y comunales, asi como a los centros turisticos.

Las bases juridicas del plan de desarrolfo urbano de centros de poblacion, se encuentra en
la constitucion politica general de la repiiblica, en la ley general de asentamientos
humanos, en ia ley de desarrollo de centros poblados del estado de Sinaloa y en el plan
estatal de desarrollo 1983-1995 en su rubro sectorial de desarrollo urbano y ecologia.

Con el fin de reorientar el proceso en el tejido urbano regional, se hizo imprescindible
sentar sus bases juridicas a partir de las reformas y adiciones constitucionales de los
articulos 27, 73 y 115; en donde se establece los principios fundamentales para la
ordenacién y regulacion de los asentamientos humanos en el estado.

De esta manera en el parrafo tercero del articulo 27, en 1a fraccion xxix, inciso “c~, del
articulo 73 y fracciones v y v del articulo 115, se confiere a la nacion la responsabilidad de
hacer una distribuciéon equitativa de la riqueza publica, cuidar su conservacion, lograr el
desarrollo equilibrado del pais y el mejoramiento de las condiciones de vida de la
poblacion urbana y rural, asi mismo se facuita al congreso de la union, para expedir las
leyes que establezcan la concurrencia del gobierno federal, de los estados y de los
municipios en €l dmbito de sus respectivas competencias en materia de asentamientos
humanos y el desarrollo armoénico de sus economias regionales.(41)

Para realizar el desarrollo, crecimiento y ordenacion de los asentamientos humanos en el
territorio nacional, el gobierno federal ha promulgado 1a ley general de asentamientos
humanos, que en sus articulos 1, 4, 5, 6, 9, 13 y 17; se fijan las normas basicas para planear
la fundacién, mejoramiento, crecimiento y conservacion de los centros de poblacion y se
definen los principios conforme a los cuales el estado ejercerd sus atribuciones para
determinar las correspondientes provisiones, usos, reservas y destinos de ireas y predios,
para el desarrollo urbano equilibrado, ademas se establece la competencia de los
municipios, entidades federativas y de la federacion para llevar a ejecucién los planes de
desarrollo.

En la ley de desarrollo urbano del estado de Sinaloa, se establece en los articulos 2,
fraccién 1, 15, fraccién v, inciso “c~, 17 al 25 y 30; que la ordenacién y regulacién de los
asentamientos humanos en el estado y el municipio tendera a mejorar las condiciones de
vida de la poblacion urbana y rural, mediante el desarrollo equilibrado del mismo y que
procurard a través de los planes directores urbanos que ordenan y regulan fas dreas
comprendidas en el perimetro de los centros de poblacion.

La ley de desarrollo de centros poblados del estado de Sinaloa declara en sus articulos 1 al
3, que serd de utilidad publica e interés social la planeacién y ejecucion de obras para el
desarrolio de los centros poblados del estado de Sinaloa, que ésta se llevara a cabo
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mediante la realizacion de estudios, formulacién de proyectos y determinacion de normas
para una mejor organizacion y coordinacion de las funciones de 1a vida urbana.

Para un mejor conocimiento del régimen legal de planeacién de fos centros poblados, se
acompana una breve descripcion de las diferentes etapas del proceso. De acuerdo al
andlisis efectuado en la legislacion vigente que rige el municipio, se encontrdé que las
disposiciones jurfdicas que tienen relacidon con la planeacion de los asentamientos humanos
en el estado y que no se oponen af derecho urbano del mismo, son las mencionadas en los
objetivos del plan de desarroflo urbano de 1a ciudad portuaria.

1.2.- Elementos Fisico-Espaciales Componentes

En la ciudad portuaria de Mazatlan como ya se expuso en él capitulo 11, referido al rubro
de aspectos generales; se encuentra focalizada at suroeste del estado de Sinaloa a una
altitud de 3 metros sobre el nivel del mar. Ei drea en que se desarrolla 1a ciudad, es una
peninsula bordeada al sur y al poniente por el mar y por el estero de Urias al oriente.

El terreno es sensiblemente plano con presencia de pequefas prominencias como las del
cerro del vigia, neveria, casamata y loma atravesada. Lo plano del terreno que
pricticamente ha sido de relleno y de poca elevacién sobre el nivel del mar, dificulta el
desagiie pluvial.

La pendiente natural del terreno es hacia la costa y los drenes han seguido este sentido,
desfogando basicamente al estero del Infiernillo, al de Urfas y al mar directamente.

Las obras portuarias, los muros de contencion de los terrenos ganados al mar sobre el
estero de Urias y playa sur, y los bordes de las vias del ferrocarril, han formado barreras
que impiden que las aguas pluviales lleguen libremente al mar por via superficial y se
estanquen en 13 zona urbana.

Al norte, el rio jabalines y su desembocadura al estero del infiernillo, provocan extensas
dreas de inundacion, y por lo bajo de su nivel, las mareas altas entran en la zona. Lla
época de lluvias coincide con las mareas altas, por lo cual esta temporada, y en la de
ciclones, el estero del infiernillo pricticamente divide la ciudad en dos partes.

Existen otros pequeiios esteros de agua salobre que se desarrollan en las zonas bajas
paralelas a las playas, cuyo inicio se ubica desde el antiguo aeropuerto hasta €l norte de
punta camarén; en punta sdbalo se conecta tierra adentro del estero del mismo nombre de
mayor magnitud que los anteriores.

1.2.1.- Medio Ambiente

La conformacién orogrifica es cerril en [a zona noroeste de la ciudad, alcanzando alturas
sobre el nivel del mar de 150 metro. Sobre las mdirgenes del Rio presidio se localizan
terrenos planos, estos terrenos que en su mayor parte son ejidales y comunales son
utilizados para el cultivo, siendo éstos cultivos de corte tradicional y de bajos
rendimientos. Existen también en [a zona sureste una gran superficie pantanosa, contigua
al estero de Urias, que dificulta su aprovechamiento.
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1.2.2.- Infraestructura

-Abastecimiento de agua potable.- La ciudad de Mazatlin se abastece de aguas
subterrdneas provenientes de acuiferos localizados en la zona del Pozole a 18 kilometros, al
oriente de la ciudad.

El agua es conducida desde 1a zona de captacion hasta la estacion de rebombeo localizada
en la colonia Benito Judrez, por medio de dos lineas de conduccion paralelas, siendo estas
de 30" de diametro con reduccion a 18", 16” y 12” de didmetro. En el sistema de
distribucion, las lineas son de 3”7 y 4” de didmetro, la capacidad conducida es
aproximadamente de 1,000 litros por segundo.

Por otra parte existen dos tanques de regulacion y almacenamiento intercomunicados
entre si, ubicados a una distancia uno de otro de 2,750 metros. El tanque Loma atravesada
dispone de una capacidad de 5,000 ms. Y el Casamata de 11,000 ms.

La red actual de distribucion se divide en dos grandes circuitos, los cudles estin regulados
por los tanques antes mencionados; existe también un tratamiento de agua basandose en
cloracion y el proceso se realiza tanto en el tanque de Loma atravesada como en el
Casamata.

E! tipo de servicio en la ciudad portuaria es por tomas domiciliarias, el irea cubierta con
servicios es de 3,547 hectdreas; la poblacion que no cuenta con el servicio de agua
potable, es 1a de asentamientos recientes en zonas en donde la tenencia de Ja tierra es
irregular, por lo que las familias se abastecen de este vital liquido a través de pipas
particulares, quienes venden el agua a precios elevados, daitando seriamente 1a economia
familiar.

En las condiciones actuales, se considera que ia ciudad dispone de la dotacién suficiente
para satisfacer las necesidades de consumo de agua potable de la poblacion y de los
establecimientos comerciales e industriales. Como problema fuerte a resolver se contempla
1a fata de presion de la red de distribucién.

-Drenaje.- Ef drenaje en la ciudad no constituye un sistema integral, ya que las dreas
servidas se han venido construyendo conforme a las urgencias y necesidades manifestadas
por |3 poblacion. Los didmetros predominantes en colectores son de 18”, aunque también
haya algunos de 30”.

El colector generaf de fa ciudad a presidon es de 1.07 metros y el sistema de colectores y
planta de rebombeo es combinado, es decir, por presion y por gravedad.

El drea cubierta por el servicio es de 3,520 hectdreas, aunque cuenta con serias deficiencias
que lo hacen que funcione irregularmente.

Electricidad y alumbrado piiblico.- Aproximadamente el 98.0% del drea urbana de la
ciudad portuaria se encuentra electrificada y adecuadamente atendida por medio del
sistema del noroeste, el que esta intercomunidado con la linea de transmision de 230 kw.
Culiacan-Mazatlan.
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La termoeléctrica Mazatlan il abastece la zona en condiciones adecuadas. Esta planta
sustituyé a fa termoeléctrica Rafael Bueina establecida en Villa Union, segunda ciudad de
influencia portuaria.

Por otra parte se cuenta con otra subestacion localizada en el conjunto playas de
INFONAVIT, y esta por incluirse una segunda subestacién en la calle 21 de marzo, esquina
con potrero del llano.

La red de distribucién cubre totalmente fa mancha urbana privilegiada y abastece también
a las poblaciones aledaiias del Conchi, Villa Unién, el Venadillo, el Habalito, ista de la
piedra y 13 zona del Delfin.

Alumbrado Publico.- En este renglon, a ciudad cuenta con tres tipos de servicios: 1.- El
fluorescente y mercurial, es el que cubre el 70% del drea servida; 2.- El incandescente,
que cubre el 29% de dichas dreas y, 3.- El de vapor de sodio, que cubre las vias
principales y dos fraccionamientos totalmente.

1.2.3.- Vialidades

Con el objeto de analizar 1a traza urbana, se puede hacer una clasificacion de las vias en
relacion a su jerarquia.

Las vias regionales que estructuran a la ciudad en su totafidad y [a comunican
regionalmente es la carretera el Habal-cerritos, 12 carretera Mazatidn-Durango, la de
Mazatlan-aeropuerto-isla de la piedra, la que comunica al pueblo de Higueras, la de
pueblos de! Venadiilo, San Francisquito y el Recodo, y la que comunica a Puerto de
Canoas y la Noria.

Las vias primarias que estructuran las diferentes zonas homogéneas internamente y las
relaciones entre si son casi inexistentes, es por esto que muchas de las zonas se encuentran
aisladas. El caso que ejemplifica esta aseveracion es la avenida Emilio Barragan, el paseo 0
malecén que comunica a un amplio sector de la ciudad; 1a avenida Juan Carrasco, Aquiles
Serddn, avenida revolucion, avenida Ignacio Zaragoza, calzada Rafael Buelna, avenida M.
Gutiérrez Najera y avenida Miguel Aleman.

Las vias secundarias que tienen un minimo de continuidad y comunican internamente a
cada zona son [a avenida Rotarismo que después se transforma en avenida Pesqueira, la
avenida de los deportes, Teniente Azueta, Belisario Dominguez, Benito Juirez, Angel
Flores, 21 de marzo, en lo que respecta al centro de la ciudad, en las colonias, son las
avenidas Américas y Enrique Pérez Arce.

La zona pavimentada representa alrededor del 55% de 1a circulacion urbana y se localiza
en la totalidad del centro de la ciudad y en algunas colonias y fraccionamientos
residenciales. La pavimentacién en un 60% se encuentra en mal estado fisico.
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1.2.4.- Contaminacién Ambiental

La ciudad portuaria, en diferentes épocas ha sido beneficiada con inversiones del sector
publico y privado los crecimientos poblacionales, los cuales se han venido asentando con
graves problemas de insalubridad e inseguridad, debido a que por la condicién del puerto,
la localizacion de los mismos es a la orilla del mar, el cusl por sus movimientos naturales
provoca inundaciones en los esteros, que son verdaderos focos de infeccion y de
proliferacién de enfermedades bronguiales, de ia piel, etc.

La contaminacion ambiental es provocada también por la descarga directa de aguas negras
al mar sin previo tratamiento, lo que produce alteraciones ecoldgicas y una peligrosa
contaminacion de las zonas que son explotadas turfsticamente.(ricura.vi.1)

':‘. - 7 ’. - e y . ¥
FIGURA Vi.i.- CONTAMINACION INTENSIVA DE LAS DESCARGAS DIRECT AS A LAS PLAYAS

Otra de las formas de contaminacién es el ruido, ya que en exceso produce trastornos
fisicos y alteraciones nerviosas a los habitantes de la ciudad portefia.

Los principales focos emisores de ruido son ocasionados por el transito de vehiculos
urbanos y fordneos, aumentando el grado de contaminacidn en las zonas anexas al centro
de la ciudad. La contaminacién por ruido ocasionado por las industrias, también sobrepasa
los limites admisibles.
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La contaminacién del agua en la ciudad portefia es provocada desde la captacién por el
agotamiento de los mantos fridticos de la zona, lo que causa la incorporacion de
compuestos de los suelos salinos y sodicos al agua extraida por pozos.

El sistema de conduccion y distribucion presenta igualmente alteraciones a consecuencia
del mal estado de conservacidn, produciéndose rupturas y fugas que al mezclarse con
otros elementos provoca enfermedades gastrointestinales a 1a poblacion.

Otras causas que inciden en la alteracion de la calidad del agua es el deficiente
funcionamiento de los pozos y bombas de extraccion, la falta de limpieza de los tanques
de almacenamiento y su mal estado de conservacion; los desfogues de residuos y desechos
solidos provenientes de las industrias sobre los esteros, asi como los drenajes sanitarios que
vierten sus residuos directamente al mar y a los mismos esteros, sin tener estos residuos
primeramente un tratamiento.

Se cuentan igualmente los basureros municipales y en mayor medida los basureros
clandestinos que se encuentran diseminados dentro del drea urbana, preferentemente en
los espacios baldios bajo engorda o especulacién marginal del mercado, en donde los
desechos solidos deterioran y restringen el uso del suelo.

La presencia de tiraderos de basura, el desalojo de aguas residuales a cielo abierto en la
zona costera, la saturacion de anuncios publicitarios en la zona centro y la zona turistica,
son agentes que intervienen también en 1a alteracién visual.

La falta de ireas verdes, recreativas y de arborizacion presentan una imagen deteriorada de
la localidad, aunado a !a incompatibilidad de usos del suelo y a las disimbolas
caracteristicas de las construcciones.

2.- Tipologfa Municipal

A 72 afios de haberse consolidado el municipio como base de la estructura politica,
administrativa y territorial en base a la constitucion general de la repiblica en el articulo
115, este municipio ha presentado un desarrollo desequilibrado debido a que como la
mayoria de los municipios del pals; ha enfrentado histéricamente a graves limitaciones de
recursos econdmicos, carencia e insuficiencia de obras y servicios de beneficio colectivo,
incremento del costo corriente que practicamente absorbe los presupuestos, evitando la
posibilidad de realizar inversiones, escasas oportunidades de obtener o negociar
financieramente por la realidad en su capacidad de pago y minima participacion en la
programacién de !a inversion puiblica.

En base a tales consideraciones es posible hablar de una tipologia municipal en la que
aproximadamente el 90% de sus poblados estan en transicion e influidos por el hinterland
portuario, al igual que otros municipios aledafios con similar caracteristicas. Las principales
caracteristicas que tipifican al municipio de Mazatldn como urbano son:

1.- Poblacion preponderantemente urbana
2.- Fuerte demanda de todo tipo de satisfactores
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3.- Insuficiencia de la oferta de servicios

4.- Altos valores del suelo urbano

5.- Especulacion de las zonas circundantes 2 las areas urbanas

6.- Fuerza de trabajo y producciéon eminentemente industrial

7.- Alto nivel de ingresos per-cdpita en promedio

8.- Contaminacién ambiental

9.- Concentracién de las actividades industriales

10.- Crecimiento desordenado de sus localidades y de sus colonias
11.-Tendencia a la integracidn fisica entre localidades de varios municipios.

Tomando en cuenta la relacion de conceptos precedentes y de acuerdo a una seleccion de
26 indicadores bésicos similares a las referencias de definicion municipal, se ilegd a la
conclusion de que la ciudad portuaria, cabecera municipal de Mazatldn, se clasifica como
municipio urbano por sobresalir en infraestructura y servicios.

Los conceptos utilizados para [a evaluacion y subsecuente definicion municipal fueron
establecidos segtin los criterios establecidos anteriormente.

El procedimiento empleado se simplificéd a la elaboracién de una estructura porcentual por
municipios en base al promedio de los 26 indicadores que reflejan la potencialidad en
materia urbana.

Primeramente se sumo el promedio de los tres municipios estatales con mayor porcentaje
en los cuales figura el de Mazatlin; se elaboré el promedio municipal y se verificé que
municipios tenfan cuando menos un 50% de este porcentaje de indicadores.

Enseguida se sumaron los promedios de los tres municipios que en orden de importancia
decreciente le seguian al mas alto; nuevamente se elabord un promedio y se verificd
asimismo que jurisdicciones tenian cuando menos un 50% de este indice; asf surgieron los
municipios en transicion.

Finalmente cabe seiialarse que la definicion del municipio portefio como -municipio
urbano, coincide con 1a tipologia establecida por la federacion en cada uno de los estados
de la Repiibfica.
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3.- Medios de Comunicacion

Caminos.- En la formulacion del programa carretero para el municipio, los
lineamientos establecidos en materia de obras viales estidn relacionados estrechamente con
el fomento econdmico de [a regidn, a la integracion de sus importantes areas rurales y a fa
elevacién consecuente del nivel de vida de sus habitantes.(riG.v1.2}
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FIGURA V1. 2.- SISTEMA DE COMUNICACIONES PORTUARIAS
Fuente:INEG| 1997

——
——

La ciudad portuaria de Mazatlin que en el transcurso de 1973 a 1979 manifesté un
Incremento de 81.7% en caminos pavimentados, 36.5% en caminos revestidos y un leve
decremento en vias de terracerias, producto del mejoramiento y mantenimiento de los
primeros; continué avanzando en materia de comunicaciones terrestres y logra aumentar
en 1979 a 1982 un 15.2% mas la red de caminos.

El inventario actual atribuye 195 kildbmetros de caminos pavimentados; 93.8 kilometros
revestidos y 14.8 de terraceria. En términos de variacién, los primeros registran un
porcentaje de 11.8% de 26.1% los segundos y solo los de terraceria permanecen
actualmente con la misma longitud.czn. En niimeros absolutos tal comparacion representa
él haberse agregado en el periodo, 20.6 kildmetros mas con pavimentacion y 19.4
kilometros con revestimiento.
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La carretera internacional México-Nogales atraviesa al municipio, conectindolo con las
principales ciudades del norte y sur de la reptblica. La carretera Mazatlan-Durango con 98
kildmetros dentro del municipio, facilita asi mismo la comunicacién con la regién norte de
México.

Ferrocarril.- Entre los diversos medios de transporte terrestre, el ferrocarril ofrece
una solucion técnica y econdmica recomendable para condiciones especificas tanto de
volimenes, de trifico, como de distancias. Ocupa el segundo fugar en importancia, tanto
en el servicio de carga como en el de pasajeros; este medio ha contribuido al desarrollo
econdmico del municipio y de sus zonas aledaiias, que estaban éstas en épocas pasadas
como improductivas, ahora incrementan su produccién en base a las comunicaciones.

La longitud actual que observa el municipio portefio se resume en 53.5 kildmetros de vias
férreas, interconectando 4 estaciones localizadas en: Marmol, a 17.6 kildmetros; Modesto
a 6.6 kilometros; Redo a 13.5 kilémetros y Mazatlin 15.8 kilémetros.

La reanudacién y conclusion del viejo proyecto del ferrocarril Mazatlin-Durango, continia
figurando como uno de los planes de grandes expectativas econémicas. Dicho proyecto
como se sabe contempla una longitud de 360 kilometros, sin embargo desde su
paralizacion en 1969, tinicamente 140 kilémetros lograron concretizar su operacién, no
obstante que 224 kildmetros estan terminados.

Es adecuado mencionar que el acortamiento de distancias que traeria consigo la
terminacién de esta via, provocaria preferencias claras hacia esa ruta que estara en funcion
directa en ahorro. Por su localizacion geogréfica la linea Mazatldn-Durango, podria servir
como puente para el transporte de mercancias consumidas en los Estados Unidos de
Norteamérica provenientes del sureste de Asia.

Esta expectativa reviste mayores posibilidades, al observar la creciente saturaciéon y
elevados costos del canal de Panamd, asl como la inmejorable condicion y capacidad
instalada no utilizada del puerto de Mazatldn, que se complementaria con el puerto de
Matamoros en el golfo de México y eventualmente con el puerto de Brownsville Texas.(ss)

Si lo anterior no fuera suficientemente determinante para configurar 1a rentabifidad futura
de esta inversién, bastaria establecer que los ferrocarriles y las vias de comunicacién, en lo
general son exigencias basicas para el impulso del desarrolio de los pueblos. Para el caso de
referencia, este trazo de acortamiento vial, ademas impulsarfa la basta regidon de la zona
sur del estado en el municipio de Concordia, region que ha permanecido en constante
deterioro econémico al no impulsarse ningin modelo de desarrollo economico a ia fecha.
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Zona portuaria.- Como factor integrado a las actividades econdémicas regionales y
vinculo para la comunicacion, ef puerto de Mazatlin por su importancia figura entre los 14
principales puertos de altura en el mundo, localizados en el litoral del pacifico y entre los
seis mas importantes por su infraestructura portuaria. (FGurA.vL.3)
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Como puerto artificial de altura y cabotaje, cuenta para su protecciéon en obras exteriores
con 5 rompeolas, fos 2 primeros construidos entre 1953-55 denominados crestén y chivos,
con una longitud de 450 y 300 metros respectivamente; en el antepuerto sobre I3 playa
sur se localiza el rompeolas de Ia estacion de fos transbordadores con una longitud de 400
metros y construidos en 1973; en el drea de refugio pesquero contra ciclones en la parte
este y oeste se focalizan fos rompeolas mas recientes en 1981, con una longitud de 209
metros hasta las bitas y 384 metros hasta el limite del relleno de construccion.

Las escolleras que también forman parte de las obras exterlores, se denominan creston y
chivos, localizados la primera al oeste del antepuerto, entre los cerros dei vigia y de la
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alzada, y la segunda al este del mismo antepuerto, entre las islas de I3 piedra y chivas;
ambas representan una longitud de 270 y t,185 metros respectivamente.

En el drea de agua, el puerto se conforma por una darsena ubicada en el refugio para
embarcaciones pesqueras cuyas dimensiones son 400 y 250 metros y una drea total de
10,000 metros cuadrados; una bocana localizada entre los morros de los rompeolas con un
ancho de plantilfa de 130 metros; un canal de acceso de 1,500 metros de longitud y un
canal de navegacién de 6,000 metros, inicidndose este lftimo desde la dirsena de la
ciaboga hasta el estero 1a Sirena.

Se contempla también un fondeadero localizado en mar abierto, abarcando una drea de 6
metros cuadrados con profundidad que varia de los 14 a 18 metros; un antepuerto
ubicado al norte del rompeolas del crestén con una drea de 200,000 metros cuadrados y 2
darsenas, una de ciaboga sobre el canal general con drea de 240,000 metros cuadrados y
otra de maniobras que se localiza frente a los muelles 1, 2 y 3; abarcando un 4rea de
360,000 metros cuadrados.

Para el sefalamiento maritimo, se cuenta con un faro ubicado en la cima del cerro del
crestdn con un alcance geogrdfico para 30 millas nduticas; 3 balizas de situacién con
alcance de 345 millas; 4 balizas de enfilacién anterior y posterior localizadas en el parque
industrial, en la congeladora del pacifico y en la loma atravesada y 10 boyas que marcan el
canal de acceso por el lado de estribor y babor.

Como puerto industrial, Mazatlin se encuentra equipado con excelentes obras de atraque
en muelles con gran capacidad.

Las dreas de almacenamiento, que complementan la infraestructura portuaria, se
conforman de patios ubicados en fa zona franca, ocupando una superficie de 129,212
metros cuadrados; un cobertizo de 78 x 30 metros y 2,340 metros cuadrados de drea;
frente a los muelles 1,2,3 y 4, bodegas que oscilan entre 3,000 y 3,600 metros cuadrados
de disponibilidad; 4 tanques de almacenamiento usados para el combustible de los
transbordadores que aseguran una capacidad de 317,780 litros y 2 tanques destinados al
almacenaje de mieles; su capacidad es de 17°696,417 litros.

Inciden también en esta area de almacenamiento, una planta de congelacion con
capacidad para 18 toneladas; una planta de conservacién de 200 toneladas y una planta de
produccion diaria de hielo, con capacidad para 65 toneladas, perteneciente a Ia
Congeladora Unién, S.A.; 2 frigorificos de 100 y 1,500 toneladas de Exportadores
Asociados, S.A. y una planta refrigerada con capacidad para 3,500 toneladas divididas en 6
camaras y un tonel de congelado perteneciente a A.N.D.S.A.

Aeropuertos.- La ciudad y puerto de Mazatlan se incorporo a la red de aeropuertos
y al desarrollo de 1a aviacién comercial en 1965, una vez que el conjunto de principios de
promocion y utilizacién de este servicio establecia su prioridad de construccion.

El aeropuerto internacional Los Patos como originalmente se le conocid, vino a solucionar
de manera decisiva las necesidades de comunicaciéon e impulso el intercambio comercial y
turistico.
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La terminal aérea, hoy en dia conocida con el nombre de un ilustre caudillo Sinaloense de
la Revolucion, el Gral. Rafael Buelna Tenorio (Comandante de las caballerfas del Gral.
Francisco Villa), se localiza a 25 kilémetros al sur de la ciudad porteia; 1a longitud de la
pista de aterrizaje es de 2,700 metros ¥ 60 metros de ancho; a ambos lados de la misma
cuenta con 2 tramos de 10 metros que sirven como pistas auxiliares.

Para 1a seguridad de comunicacién y seiialamiento en sus vuelos, se cuenta con luces de
alta intensidad en la pista, un sistema visual indicador dependiente de aproximacion
(vsasi), luces de identificacion de {a cabecera y como complemento a este equipo se anexa
un radiofaro no direccional, un radiofaro omnidireccional VHF, equipo de meteorologia,
combustible, lubricantes y equipos de seguridad de bomberos y administracion.

Para la transportacion aérea, operan satisfactoriamente varias empresas nacionales y
extranjeras de gran alcance, sobresaliendo la Cia. Mexicana de Aviacién con equipos tipo
B-727; Aerovias de México con equipos DC-9-82, DC-9-300; aerocalifornia con equipos pc-9-
82, DC9-399. En el servicio extranjero operan las empresas Republic Air Lines con
Aeronaves B-727-200 y DC-9-15; Western Air Lines con unidades 8-727 y la empresa Frontier
Air Lines con equipo 8-737

Las rutas secundarias y alimentadoras que comunican a poblaciones medianas 0 pequeias
con otras de mayor importancia, que invariablemente son escalas de grandes rutas
troncales, operan 14 lineas, tres de las cuales proporcionan servicios al turismo nacional a
los estados de Durango, Baja California, Sonora y Chihuahua.

Los vuelos charter del turismo extranjero estin representados por las empresas: Jun
Country, American Trans Air; Western Air; Part of Call travel; Atlanta Sky Larks; Air
Canada; North West Orient; Charter Canadian; North of Carl Travel; Ozark; que realizan
sus escalas entre Canada, Estados Unidos y el puerto de Mazatlan.

Correos.- Como medio de comunicacion de distancia, el servicio postal ha
mantenido su eficiencia hasta la fecha, pero la extensién del servicio ha sido menos
dindmica comparativamente con otros medios de comunicacion.

Para atencion a 1a gran demanda de este servicio, se desarrolla un programa nacional en el
servicio postal hoy modernizado, teniendo como objetivo atender la demanda insatisfecha
y la modernizacion y crecimiento de la infraestructura.

Sin embargo, la disparidad de las condiciones existentes entre las regiones hacen imposible
la adopcién de estos objetivos generales, y ante esta situacion se viene aplicando criterios
para las diferentes operaciones postales tanto en la gran metrépoli como para el
funcionamiento operativo del servicio postal en pequeiias poblaciones circundantes.

En la ciudad porteiia, se corrobora que las disparidades antes mencionadas influyen en el
crecimiento de su infraestructura ya que permanece estable desde 1979 con 19 oficinas
postales,

De acuerdo a la clasificacién administrativa, las oficinas postales del municipio portefio, se
dividen en dos administraciones y 17 agencias. Las dos primeras se localizan en la ciudad y
la otra en Villa Unién; de lfas agencias, 4 se ubican en la cabecera municipal y las demas se
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diseminan en los poblados de la Noria, el Recodo, Tepuxta, San Marcos, Marmol, el
Quelite, Siqueros, Escamillas, el Huajote, Aguacaliente de Girate, Walamo y Teodoro
Beltran.(s9)

Telégrafos.- El servicio telegrifico es un medio de comunicacion de gran demanda,
dada su rapidez y bajo precio. La modemizacion del servicio, con {a sustitucion de los
equipos morse por Teleimpresores, telegrafonicos, equipo de radio, etc., representa el
interés para afrontar el problema que presenta el trifico a escala.

Teléfono.- Los cambios permanentes inducidos por la actividad econdmica de la
metrdpoli portuaria, han realzado la importancia del servicio telefénico regionalmente.

En este breve andlisis historico, se constata cual ha sido fa evolucion de este medio en tan
solo diez afios. Efectivamente, en 1973 los aparatos instalados en el municipio estuvieron
representados por 11,500 unidades; la cifra anterior aumento en una proporcion de 2.3
veces al término de los seis afios siguientes de 1979, aumento que se reflejo en una
variacion de 137%.

Las estadisticas de Teléfonos de México para 1991 asentaba en su registro un total de
38,462 aparatos telefénicos en el municipio y 42,883 en el afio de 1992. Evidentemente el
acrecentamiento de la oferta telefénica rebasé con mucho la disponibilidad hasta fechas
actuales, permitiéndole a la empresa incrementar entre aquel afic y 1992 en una
proporcion de 5.7%.

Retomando 1992, se observa que la cifra de aparatos en servicio, 42,703 son privados y
180 piibflicos; el total de suscriptores a 1a fecha es de 60,669; las casetas telefonicas que
juegan un papel decisivo en la comunicacion, son 200 subdivididas, 180 casetas piiblicas y
20 de larga distancia.

Se hace especial énfasis en la incorporacidn de la telefonia cefular a través de las dos
principales redes nacionales, sistema que ha cautivado la gran mayoria de los demandantes
en este sistema de comunicaciones, puesto que inclusive se ha fortalecido con su uso en
los sistemas de comunicaciones en altamar por las embarcaciones destinadas a la pesca de
altura.

Radiotelefonia.- El crecimiento presentado en las zonas rurales del municipio y la
necesidad misma de comunicacion, justificé la instalacion de un sistema de radiotelefonia
de frecuencia vhf-fm, el cudl por su disefio satisfizo Jreas tipicamente remotas
geogrificamente.

La estacion base en el cerro de Loberas dentro del municipio de Concordia, se enlaza a la
base nodal Neveria del puerto para comunicar a poblaciones del municipio de Mazatlan.

Desafortunadamente 1a carencia presupuestal y el posible abandono de este proyecto en
operacion ha dejado en total incomunicacién a gran parte de los pueblos medios y
menores de las zonas aledafias de los municipios de Concordia y Mazatlin; pero
fundamentalmente al apoyo que se otorgaba a la dindmica econdémica pesquera de
altamar.
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Radio y Television.- La radioemision comercial del municipio se compone de ocho
estaciones con diferentes frecuencias y potencia. Se presume que algunos de ellos tienen
alcance de emisioén hasta de 2,500 kilémetros cuadrados, es decir aguéllos con 5,000 wats
de potencia.

Para fa transmision de imdgenes, 1a region cuenta con dos canales de t.v., representados
con las siglas xhow canal 12 y xhmz canal 7; enlazados a la red de micro ondas para diferir
imagenes de tos canales 2,5 y 9 respectivamente.

Telex-fax.- El sistema de telex, variante del telégrafo desde el punto de vista
técnico, ha incrementado su capacidad de servicio paufatinamente ante la demanda de
abonados. El fax como novedoso instrumento incorporado a la telefonfa, estd en la
actualidad teniendo éxitos sin precedentes.

3.1.- Transportaciéon Urbana y Semi-urbana

La estadistica de la direccién generat de trinsito y transportes del estado manifiesta que el
inventario de vehiculos automotores def municipio portuario se ha incrementado en un
27.2%, al pasar de una existencia de 16,159 unidades en 1979 a 20,561 en 1983, tal
condicién le permite ocupar un tercer sitio en importancia a nivel estatal.

De las unidades registradas en 1983, son particulares 19,383 y 1,178 atienden fas
demandas del publico. Los vehiculos de servicio particular incluyen 11,079 automdviles y
7,341 camiones, ademis de otro tipo de vehiculos, etc., permitiéndole ser la ciudad en
ocupar un tercer tugar en el Estado.

Mencion especial requiere el servicio publico por su importancia en el desarrollo
econdmico y social de la sociedad Mazatléca, por tal motivo a continuacion se detaltan sus
caracteristicas:

1.- Para el traslado de turistas interesados en conocer los atractivos no solo de Mazatlan,
sino también de las alcaldias de Concordia, Rosario y Escuinapa, disponiéndose de 6
unidades tipo microbiis y émnibus con un cupo maximo que varfa de 19 a 36 pasajeros
segun el tipo de unidad.

2.- El servicio urbano de primera, utiliza 299 unidades con capacidad de traslado para 16 y
18 personas de tipo microbus y metrobus.

3.- El servicio urbano de segunda, se ocupa de la movilizacion de personas dentro de la
ciudad, para ello se utilizan 165 camiones tipo 6mnibus con cupo maximo que varia de 36
a 44 pasajeros.

4.- El servicio de alquiler de primera clase, incluye 594 taxis, y combis para transporte
escolar.

5.- El servicio de alquiler de segunda clase, es exclusivo de 100 unidades especiales
denominadas pulmonias, cuya capacidad es de tres pasajeros.

6.- Para la intercomunicacion de la ciudad con las diversas rancherias y pueblos aledaios a
la ciudad portuaria, en la region se ha establecido el servicio fordneo de segunda con 71
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vehiculos, donde se incluyen dmnibus con capacidad que varia entre 38 y 44 pasajeros y
con unidades denominadas tranvias tropicales o sean camiones a los que se iles han
adaptado asientos especiales.

7.- Mediante el servicio de carga regular, se transportan diversos tipos de mercancias o
productos, para ello se han concesionado 164 camiones tipo torton con capacidad para 12
toneladas, camion rabdn para 8 toneladas y camionetas doble rodada para tres toneladas.

8.- 179 aurigas motorizadas, ofrecen el transporte de personas y carga en pequeio; la
capacidad de transporte de estas unidades varia de 2 a 6 pasajeros y pueden trasladas
hasta una tonelada de carga.

4.- Ciudades Sectoriales Dentro de la Metrépoli Portuaria

En la ciudad portuaria de Mazatldn se ha podido comparar los efectos sobre la distribucion
de los beneficios del turismo con los impactos de la actividad industrial actualmente
establecida en el parque industrial portuario y en los corredores industriales del Venadillo
y el Conchi; asi como la comparacion analitica con las zonas industriales de Culiacin y los
Mochis, Todas éstas, de corte neoindustriales en ifos ultimos veinte afios.

Las conclusiones comparativas a que se ha podido liegar son {as siguientes:

1.- No existen diferencias sobresalientes en el nivel de vida entre los Mochis y Culiacin,
inclusive con respecto al puerto de Mazatlin en cuanto se refiere a la poblacién
trabajadora. En relacion a los salarios industriales, son superiores a los salarios de los
trabajadores de la economia terciaria y del turismo portefio.(21;

2.- La ciudad portuaria de Mazatlin genera un mayor volumen de poblacion de clase
media, mientras que las ciudades industriales de Culiacin y los Mochis, incluyendo
Guasave y Guamuchil, generan mas proletariado permanente.

3.- Desde el punto de vista politico, la ciudad turistica de Mazatlin es mucho mds
conservadora que las ciudades industriales regionales comparativas.

4.- Los trabajadores migratorios del turismo viven marginalmente de la vida social de la
ciudad turistica.

5.- A largo plazo, la ciudad turistica porteiia puede convertirse y de hecho se ha
convertido en ciudad multifuncional, industrial y de servicios, ademds de turistica; lo que
la prepara para evitar las crisis de degradacion ecoldgica del espacio o su entorno fisico-
turistico a partir de la degradaciéon del medio ambiente o por la desatenciéon de parte de
los visitantes turistas.

En los Gitimos afios y como consecuencia de I3 aiza de los precios, la crisis econémica
reciente y el proceso inflacionario en general en el dmbito de las actividades economicas
de los servicios integrados de la recreacion, se estd empezando a producir la paradoja de
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que los alimentos en los restaurantes y hoteles, asi como las bebidas alcohdlicas en los
bares, etc., comienzan a ser mds baratos en la zona dorada turistica para los extranjeros,
que las restantes zonas de l1a ciudad para los residentes y turistas nacionales.

Las zonas turisticas exclusivas para el turismo internacional, estin ya en la actualidad en la
situacion de tener salarios y precios mas bajos que el resto de las zonas mas importantes de
puerto. Esta es la paradoja que parecia inaudita hace aiios; estos precios mds econémicos
vienen siendo regulados por dos factores:

1.- La presion de los turistas, que vienen cada vez con menos recursos y tienen que buscar

los sitios mas baratos, que al final regulan los precios de los demds establecimientos
comerciales y hoteleros.

2.- La presion de los operadores turisticos transnacionales sobre los precios de los centros
de esparcimiento y de los hoteles con los que contratan, asi como los acuerdos con ciertas
cadenas de Pubs y bares por cada nacionalidad, que garantizan los precios bajos al turismo;
precios inferiores a los que los visitantes domésticos o nacionales pagan en bares,
restaurantes y hoteles de nivel mds bajo; pero sus precios son equivalentes a otras zonas y
ciudades no turisticas.
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4.1.- Urbanizacién Turistica y su Impacto Ambiental

Los puntos de vista adoptados sobre el impacto fisico del territorio y légicamente sobre el
entorno ambiental de la ciudad portuaria y las zonas de mayor dinamismo turistico

pueden clasificarse en general dentro de dos categorias: 1.- El impacto del turismo es
benéfico y 2.~ Ef impacto del turismo es negativo y perjudicial.

La primera visién puede verse y ser descrita como consecuencia de la modernizacién, de la

urbanizacién e industrializacion tendiente a destruir el eco-ambiente, tanto natural como el
historico y cultural.

Otras ciudades de la regidbn con vocacion turistica e industrial carecen de incentivos y
medios para 13 conservacion de la naturaleza y de los sitios historicos. En este sentido se

puede alegar bajo una hipétesis discutible, que el turismo como fendmeno psicosocial
contribuye indirectamente a la preservacion del ambiente.

Esta hipotesis discutible se fundamenta en virtud de que cuando las ciudades como
Mazatiin, se especializa su territorio para ser destino natural del fenémeno turistico
nacional e internacional, estard desalentando un proceso de industrializacion a gran escala
de industrias altamente contaminantes y quedar{a tal como sucede en fa ciudad portuaria,
exenta del destructor impacto de un desarrolio industrial sobre su ambiente.(FIGURA.v1.4)
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FIGURA. VI 4. URBANIZACION TURISTICA Y SU IMPACTO AMBIENTAL ) ||

En Ia actualidad una mas reciente linea de informacion de objetivos, sefiala que los efectos
ya son negativos del turismo en el ecosistema natural. Aunque este punto de vista
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concede algunos efectos benéficos para las economias locales y regionales de fuerte
influencia portuaria, promuiga que estos ditimos son insignificantes ante los efectos del
deterioro ambiental.

Esta linea critica establece que el desarrollo del turismo moviliza a un gran nimero de
personas hacia un ambiente natural o cultural apartado; por esta razdn, el turismo necesita
det desarrollo de una infraestructura fisica como carreteras de acceso, hoteles,
restaurantes, instalaciones para comprar y otros servicios.

En el desarrollo de las actividades terciarias, los principales sitios destinados al turismo son
transformados inevitablemente, en el mejor de los casos se causaran daios ambientales
frecuentemente irreversibles y a gran escala como producto de un ansia de construir
instalaciones turisticas en los sitios mas atractivos, por la explosién especulativa en terrenos
y construcciones y por las vialidades internas que penetran y deterioran la ecologia local y
regional.

Los impactos ambientales derivados del fendmeno turismo son aceptables completamente;
cada argumento podra tener mas vafidez de acuerdo a las condiciones especificas de las
determinadas zonas proyectadas a 1a explotacién de los patrimonios turisticos naturales.

4.2.- Las Estructuras Socio-Profesionales y Financieras

Las estructuras socio-profesionales que acompaiian a la produccion del espacio urbano
portuario son muy favorables en aquéllas reas que retinen las siguientes caracteristicas:

1.~ Pequeila propiedad del suelo, muy repartida y con posibilidades de parcelizarse o
lotificarse con un maximo de plusvalia,

2.- Tenedores de la tierra turisticamente de vocacion a nivel de concesién o parvifundio.

3.- Ciudad poblada no solo de pescadores, sino con marineros profesionales
acostumbrados a viajar ocasionalmente por el mundo, conocedores de los diversos idiomas
y que han trabajado como camareros y cocineros de los barcos.

4.- Pueblos con tradicién de artesanias y comerciantes con deseos de emigrar y viajar.

Para la ciudad portuaria de Mazatlin como base de la investigacion aplicada del presente
trabajo; los beneficios derivados de la comercializacion de los recursos y patrimonios
turisticos, han sido mal distribuidos en la poblacién preexistente; se centran éstos, en
aquéllas zonas en las que existia una tradicion comercial e industrial tipicas, tales como el
centro de 1a ciudad, 1a zona del puerto y la zona de las olas altas, ésta dltima origen de la
urbanizacion litoral-playera y otros lugares incorporados como pueblo viejo, palos prietos,
Urias, el Castillo, Villa Union y otros.

Con la aparicion de las empresas transnacionales con alta presencia en inversiones, pero
con actores econdmicos locales, se ha producido un modelo de ciudad de dreas mas
colonizables.

En lo referente al consumo del espacio de privilegio turistico, se debe seiialar que en toda
la estructura urbana de la ciudad, coexisten espacios turisticos y no turisticos ocupados
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por turistas y por fa poblacién residente que se superponen o se establecen de manera
paralela, pero casi nunca se mezclan.

Para corroborar la hipdtesis anterior, basta hacer un breve recordatorio como ejemplo
sobre I3 experiencia de las zonas de la playa norte, Lomas de Mazatlin, el Estadio, la
Reforma y el centro histérico de ia ciudad; en donde existen zonas de hoteles y
monumentos turisticos paralelamente.

Es importante seiialar que el turismo de masas se mueve por espacios turisticos insertos en
otros espacios urbanos y esto se repite también en todas las ciudades del mundo turistico.
Ello permite plantear que al igual que existe una Optica internacional en los alimentos no
demasiada sofisticada ni exdtica y que se encuentra en todos los hoteles de la ciudad,
existe un espacio turistico internacional que tiene caracteristicas similares en todo el
mundo.

En este sentido, el pretender crear espacios turisticos nuevos sin el soporte de la
infraestructura urbana permanente, en donde se combinen o inserten; es casi siempre un
fracaso, precisamente por 13 ausencia de estos elementos de apoyo sustantivo al fenémeno
del ocio de masas. Se podrin crear pequefios complejos de hoteles en una tipica zona o
playa de pescadores como excepcion a 1a regla, pero ello no puede dar lugar a un turismo
potencial.(so)

4.3.- Actores Sociales y Econdmicos de la Ciudad Turistica

La ciudad portuaria cuenta con playas urbanizadas de tipo consolidado, aparecen
diferentes grupos sociales en su recreacion y esparcimiento, siendo los principales los
siguientes tipos sociales:

1.- Los residentes de la ciudad, aquéllos lugareiios que nacieron y viven en la ciudad, es
decir, aquélios que han crecido de manera paralela a la ciudad y su desarrolio urbano. Este
grupo integra la elite social y culturai, controlan el poder municipal y local de la ciudad,
permanecen en lo general cerrados a la penetracién extranjerizante.

En este escenario de ciudad turistica, los pescadores y de manera especial sus hijos o hijas,
se han incorporado histéricamente a trabajar en el comercio, los servicios, en la hotelerfa,
las agencias de viajes y lineas de transportacion, la banca y la administracién publica en los
tres niveles de gobierno.

2.- Pequefios empresarios, procedentes de otras regiones o entidades federativas del pais,
que se instalan en el comercio, los servicios de la recreacién o en la hoteleria.

3.- Empresarios con grandes inversiones en la industria de la construccion.

4.- Obreros de la construccion procedentes en su mayoria de otras ciudades, pueblos y
entidades aledanas a la ciudad portuaria, los cudles son migratorios y se van o se quedan
en otras actividades, cuando la construccion turistica se estanca.

5.- Los braceros del turismo, jovenes, hombres y mujeres menores de 23 y 24 afios, que
vienen temporalmente a trabajar en (3 hoteleria y en los bares, viven en asentamientos
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espontineos temporales en colonias periféricas bajo condiciones insalubres y con grandes
problemas de urbanizacion o viven en el semisétano de los hoteles en donde trabajan o en
cuartos y departamentos muy hacinados, es decir, son los temporeros 0 migratorios que
trabajan unos cuantos meses al aio.

6.- Empresarios extranjeros de bares y restaurantes; éstos actores de la actividad
econdémica del ocio activo, ofrecen una red recreativa segtin nacionalidades, tales como:
los Pubs Ingleses, Winsturs Alemanes, Ettuis Holandeses, etc. Estos empresarios por lo
general, son personas de 30 y 40 aftos que buscan tanto un éxito personal y econdémico
como un estilo de vida al sol.

7.~ Los turistas charter y los turistas en coche individual y los jubilados de larga estancia.

8.- Los representantes y gufas de los operadores turisticos, quienes son factores del
turismo y fluctiian en una refacion de uno por cada cien turistas aproximadamente.

9.- Los propietarios de apartamentos compartidos y chalets con residencias de larga
estancia.

Todos estos factores y actores de importancia econémica, tienen una posicion social
distinta, todos ellos coexisten y conviven; se crea, no una sociedad internacional y
cosmopolita, sino una sociedad anacional. Viven juntos y cercanos, pero no se mezclan; el
unico espacio fisico en donde se mezclan es en la playa.

Las zonas turisticas integran una ciudad de relaciones humanas intermitentes, la logica
industrial del turismo 1a estructura en puntos y redes, en donde el turista es el elemento
que circula por estos puntos, que utiliza un espacio, pero que tiene relaciones
impersonales con los trabajadores turisticos de aquel espacio.

La coexistencia de comunidades culturales de nacionalidades distintas puede llegar a
extremos extraordinariamente significativos que muestran como 12 cultura de |2 recreacion
y del esparcimiento puede ir separada de otros fendémenos culturales, tales como el caso
de los festivales y concursos organizados por 1a ciudad y det gobierno local.

Por lo que respecta a las regiones y zonas econdmicas del turismo, perduran a cargo de los
vecinos tradicionales de la ciudad, sus ceremonias y festividades de tradicion, sus
sociedades y modelos recreativos, insensibles a la presencia y mezcla de los turistas
extranjeros en su comunidad. Estos pueblos, en toda su vida, siguen haciendo sus propias
y tradicionales ceremonias de matrimonios y de manera enddgena las fiestas patrias y
patronales e incluso, reivindicando fiestas olvidadas.

4.3.1- Relaciones entre Residentes, Turistas y el Poder Piiblico

La clave del éxito de las actividades econdmicas terciarias en [a ciudad turistica ha
estribado en la tolerancia, amplio respeto y proteccion para los turistas, asi como el
control estricto de los precios para los comerciantes y empresarios residentes.

El gobierno local en el caso de la ciudad portuaria; ha permitido y apoyado desde hace
muchos aios, plena libertad de accion a empresarios inmobiliarios y turisticos nacionales y
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extranjeros, a los operadores, a las agencias de viajes extranjeras y a otros factores del
turismo; pero controfando estrictamente la calidad de los servicios y los precios de los
alojamientos, comidas, bares, especticulos, etc., etc.

La funcion de 1a Secretaria de Turismo del gobierno federal, conjuntamente con el ya
legendario Consejo Nacional del Turismo, ha promovido de manera sistematica la imagen
y Optica turistica de 1a ciudad de Mazatlin. Esta promocion ha consistido basicamente en
dejar hacer negocios a los empresarios extranjeros y nacionales con estimulos acordes a sus
actividades especificas, controlando y aplicando criterios metrolégicos sobre los precios y
servicios.

En lo que se refiere al poder publico local, su politica es un fiel reflejo de la del poder
central del Estado. Aunque el objetivo del gobierno ha sido la obtencién de divisas, por lo
cual, éstas podrian entrar tanto por la venta de territorio turistico junto a las playas, en
forma de parcelas para departamentos, chalets, etc., como divisas turisticas.

El gobierno a través de estos organismos ha mantenido los minimos controles sobre la
propiedad de terrenos por los extranjeros y sobre los negocios del capital turistico
extranjero, los cudles son equiparados para efectos del tratamiento fiscal y de empleo a los
mexicanos; pudiendo en ocasiones extraer los beneficios y exportarlos a manera de fuga
de divisas a los pafses emisores del turismo receptivo o las ilamadas “exportaciones
invisibles”, en virtud de los controles, 1a tolerancia mixima para el empresario turistico
extranjero y fa proteccion selectiva para el turista.

En la actualidad son tres zonas con urbanizacién turistica selectiva, en las gue mis del 40%
de los comercios y negocios pertenecen a empresarios extranjeros. Una zona turistica
nueva como lo es “playa dorada” en el proyecto de la Isla de la Piedra, atrae todo tipo de
actores economicos, su actancialidad es muy parecida a las zonas mineras Zacatecanas,
Hidalguenses y Sinaloenses de finales del siglo XiX, o las ciudades cosmopolitas mineras
Californianas de las ultimas décadas del siglo XiX también. Los defectos mds importantes
de estos modelos de desarrollo, son que pueden correr el riesgo de convertirse en zonas
fantasmas tipo Ghost Towns.

Todo lo anterior resulta, de promover decisiones a nivel local, sin considerar aspectos
trascendentes en torno a la comunidad y sus proyectos de vida; pero si, pensando en los
intereses del capital turistico; esto se demuestra a través de los grandes grupos financieros
locales, quienes hacen presion mediante el poder de las influencias centrales. En cuanto a
sus relaciones con el poder local estatal, utilizan frecuentemente el hombre de paja o
papel, denominado también los cldsicos prestanombres del turismo.
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5.- Factores Socioecondmicos que Repercuten sobre el Fendmeno Turismo

Como se ha manifestado en miiltiples ocasiones, los aspectos sociales, econdémicos y
politicos de un mismo hecho responden mds a la perspectiva y objetivos de guien analiza
éste, que a verdaderas y objetivas diferencias entre ellos.

El turismo es un hecho social que se produce dentro de un determinado marco
econoémico, distinto a su vez segiin el tipo de sistema que lo configure.

De un lado, la actividad turistica, responde a deseos personales o presiones sociales en su
fase de proyecto, pero en la etapa de ejecucion depende de condicionamientos
economicos que pueden impedir el paso de una a otra fase. Con esto se revela que no es
lo economico lo que determina y sefiala el comienzo de la actividad, desde un marco
volitivo superior; si no que es meramente un factor instrumental que posibilita o impide su
realizacion.

Ahora bien, este factor condicionante alcanza un valor decisorio fundamental en el
momento de elegir el tipo de turismo a efectuar y 1a modalidad y categoria del mismo. Por
consiguiente, y de acuerdo con este criterio, habrin de observarse aquéllos aspectos
econdmicos que mayor incidencia puedan tener en el orden turistico.

5.1.- Evoluciéon de los Niveles de Renta y su Distribucion

Entre las diversas magnitudes econOmicas que pueden ser utilizadas para caracterizar la
posicion relativa de los habitantes del un pais emisor, es sin duda el nivel de renta o
ingresos como la mis apropiada; aunque no plenamente exacta, y sobre todo de la que se
posee mas datos en términos generales.

Para fines del presente trabajo de investigacion, consideramos en primer lugar los paises
emisores con independencia de su situacion respecto a otros; ya que estos ingresos si
producen un proceso de crecimiento de los ingresos, lo cierto es que son correlativamente
en el nimero de personas que hacen turismo, asi como el gasto destinado a esta actividad
recreativa, segun la elasticidad turismo-renta de esa poblacion inmigrante temporal.(18)

En las actividades terciarias del turismo, existe una dependencia de las corrientes de
visitantes respecto a sus niveles crecientes de ingresos o rentas. La observacion estadistica
de la evolucién del turismo en nuestro pais viene a confirmar este hecho.

Ahora bien, hablar de un aumento en [a tasa de crecimiento, no presupone que esta alza
afecte con igual intensidad a todos los sectores o grupos sociales; la desigualdad es el
término que con mayor frecuencia se considera al referirse a la distribucion de la renta en
un determinado destino del turismo. Consecuentemente las reacciones particulares, en el
sentido de hacer mas recreacion, diferirin segiin que los individuos obtengan beneficios
adicionales, que les permitan mejorar su posicién o, por el contrario, queden desfasados y
al margen de los logros econdmicos y de otros beneficios.

En algunos casos, efectivamente, el desarrollo econdémico se traducird en un sustancial
elemento de 1a actividad turistica, mientras que en otros, en donde existe una gran
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concentracion de ingresos en grupos sociales minoritarios, es mas dudoso que se alcance la
misma intensidad en el intercambio.

Cuando se han contemplado en el presente anilisis a los palses emisores altamente
industrializados, inmediatamente se plantea el problema de la posicién relativa en términos
de nivel de ingresos de cada uno de sus habitantes. Por lo que prescindiendo de factores
politicos o sociales anormales, que aiteren las relaciones bdsicas de intercambios, los
movimientos de masas del turismo entre los palses emisores y él nuestro como receptor,
dependen de los niveles de ingresos en elias aicanzados por los turistas, pudiendo distinguir
dos casos muy definidos:

1.- Que los niveles de desarrollo de los paises emisores sean similares en desarrollo del pais
receptor y 2.- Cuando existen amplias diferencias entre el pais emisor y el receptor,
imposibles pricticamente de reducir sus diferencias en los servicios al esparcimiento y la
recreacion.

Es indudable que los paises que emiten turismo de mayor renta y tienen como destino la
ciudad portuaria de Mazatlin, son paises de mayor renta o ingresos en el mundo
altamente industrializado y con mayores problemas originales de su escenario urbano, por
lo que son eminentemente emisores de turistas potenciales, mientras que en nuestro pals
como menos favorecidos en percepciones de rentas, ocupara el lugar de pais receptor.

Sin embargo, deberi tenerse en cuenta que tanto la renta como su distribucién exige para
modificarse substancialmente un largo perfodo de tiempo, y, salvo circunstancias especiales
por los perfodos de crisis que atraviesa en los momentos actuales, las motivaciones del
turismo potencial es muy tenue y lentos en su magnitud a corto plazo la distribucion de las
rentas. Por ello, sus efectos sobre el turismo se manifiestan mas bien a medio plazo y
tienen caricter de tipo estructural e inestable, siendo otros factores econémicos mds
cambiantes {os que determinan variaciones en breve plazo de los flujos de visitantes
viajeros.

5.2.- Niveles de Empleo y Tasa de Actividad

La evolucion de las economias regionales de corte capitalista como lo es el proceso
industrial en los servicios integrados del fenémeno turismo, no mantiene una linea estable,
libre de variaciones coyunturales de signo cambiante y gravedad diversa; mds bien, con
cierta regularidad, se producen alteraciones en la perspectiva de crecimiento, junto 2
reducciones y aumentos en las tasas de actividad y en los niveles de empleos.

En la sociedad de referencia, el porcentaje de poblacién activa se supone cerca del 50%
del total, y la participacién de los ingresos por salarios en el totaf de las rentas excede a
dicha cifra. Esto indica fa importancia real que tiene con relacion a la capacidad de gasto
de la mayoria de la pobiacién, un cambio en el nivel de empleo general de la economia.

Ciertamente las modificaciones en los incrementos del numero de desempleados ha
alcanzado ya dimensiones peligrosas hoy en dia; las consecuencias para la economia
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terciaria son negativas y se hace inevitable una cierta violencia que también inhibe el
proceso activo y dindmico de visitantes.

La conocida teoria de fos ciclos econdmicos considera esta diferencia en los ritmos de
actividad y en los niveles de empleo, investigando las causales que los motiva y las posibles
opciones para combatirlas.

En los periodos de intensa actividad productiva, la demanda de mano de obra se ve
notablemente incrementada y los niveles salariales tienden a aumentar, lo que, en su
conjunto, crea una atmosfera de optimismo y prosperidad que favorece e impulsa
actividades de ocio y esparcimiento.

Cuando se produce el caso contrario, mediante 1a disminucion progresiva del ritmo de la
actividad empresarial y caida en los niveles de empleo, disminuird en principio la
propension al consumo, al menos en algunas de sus formas y modalidades, y l6gicamente
también las derivadas de las dreas de servicios.

Los efectos apuntados se pueden ver mas acentuados en pro o en contra, segun cuales
sean las perspectivas futuras de crecimiento; si son negativos, presionaran en el sentido de
reducir aun mds la actividad econdmica de las actividades terciarias e incluso las
industriales para el turismo, pero en el caso de ser favorables, pueden evitar 0 al menos
mitigar (a caida inicial del desarrolio econdmico del fendmeno del ocio activo.

5.3.- Evolucidn de los Niveles de Precios

La consideracién de los niveles de empleo, actividad industrial y renta personal no es
suficiente para determinar con exactitud las posibilidades reales de gasto de las economias
familiares, puesto que estas dependerin en ultimo término de los niveles de precios
reinantes en el mercado.

Las fluctuaciones en los niveles de precios han favorecido el desarrollo de fas actividades
terciarias, pero también han estimulado el crecimiento industrial, y como contradiccion ha
propiciado una desaceleracion en el desarrollo de 1a dindmica de la economia del puerto.
No es posible sin embargo establecer conclusiones a priori respecto a la influencia de la
evolucion de los precios motivados por 1a crisis transiente en el comportamiento de las
personas en la demanda de servicios.

Por un lado, se ha hecho preciso analizar cual es el ritmo de crecimiento del nivel de los
precios, es decir, separar aguéllos que se mantienen dentro de mdrgenes tolerables de
incrementos, de los que rebasan esos limites de competencia. También habrd de
considerarse si los movimientos al alza siguen una tendencia definida y, por lo tanto,
previsible, 0, por el contrario, sus variaciones son fundamentalmente erriticas en nuestra
apreciacion.

Por lo que se refiere a los servicios de la recreacion y del esparcimiento turistico, se hace
conveniente diferenciar varias alternativas posibles, al producirse diversos y opuestos
efectos, tales como:
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1.- Los precios turisticos superan el incremento medio del nivel de la inflacién reflejada en
otros sectores econdmicos.

2.- En clertas dreas de los servicios turisticos, se han mantenido a niveles de competencia
nacional e internacional con las consecuentes disminuciones de los mdrgenes de utilidad de
los prestadores de estos servicios.

3.- Los productos en alimentos y servicios de hospedaje se han abaratado con respecto al
resto de los demds productos y servicios.

4.- En términos comparativos con otros destinos de competencia turistica, los precios han
disminuido en base a la presién establecida por los operadores turisticos internacionales.

Insistiendo en que no es acertado aventurar sobre el impacto positivo o negativo para el
turismo en esas situaciones concretas, y que es necesario una investigacion directa mas
profunda del fenémeno. Puede sefalarse como en el caso del punto primero, en donde
cabe una desviacion en el gasto, de mayor o menor intensidad segun el valor de las
respectivas elasticidad consumo-gasto.

5.4.- Crisis Econémicas

La conducta del sector servicios en materia de demanda y oferta, es absolutamente por
razones obvias distinta, segin que la situaciéon econdmica imperante sea expansiva,
estacionaria o regresiva.

Por parte de la demanda, las secuelas que conlleva consigo toda crisis economica, aparte
de cualquier proyecto turistico y de forma directa al individuo gue pertenece a un status
econdmico débil; la clase media mas sensibilizada por las actividades terciarias o por los
desplazamientos a otras ciudades, consideran todavia la posibilidad de adaptarse a la nueva
situacion.

Estos acomodos a la situacion imperante de crisis, dependen casi exclusivamente del grado
de recesién existente en su entorno laboral de origen, puesto que sus rentas logradas con
gran esfuerzo por estos estratos sociales, el escalén social del disfrute del ocio activo y de
la recreacion en su abandono, le significa un profundo sacrificio personal y su tradicional
actitud del disfrute turistico.

Sin duda, los estratos econdmicamente fuertes, aunque repercutidos en sus patrimonios e
ingresos por los efectos de la crisis, su poder de adopcién es mayor y es impensable que
no realicen actividades de esparcimiento; posiblemente se ajustan a las nuevas modalidades
y los periodos de duracion al programa planteado con antelacion.

La oferta, frente a una inclinacion personal y emotiva de la demanda, se caracteriza por
responder a criterios decisorios basados en juicios y orientaciones de indole empresarial.
Los reajustes que se han producido en las magnitudes y estructuras de las empresas de
servicios ante la crisis, habran de apoyarse en aspectos mas objetivos y a mds largo plazo.

Las razones de este comportamiento radican en que las consecuencias para las empresas
receptivas son bastante mds profundas y de mayor significado que la perdida momentanea
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del disfrute del ocio activo por los sectores sociales débiles en sus ingresos, debido a la
crisis temporal. Los efectos de la crisis econdmica para las empresas son de indole muy
distinta y afectan de forma muy diversa e inmediata a los componentes que la integran.

El sector empresarial de los servicios que se prestan en la ciudad portuaria de Mazatlin
han contemplado con especial cuidado las repercusiones sobre los niveles de rentabilidad
correspondiente 3 las inmovilizaciones econdmicas de sus empresas; las perspectivas, plazos
y conveniencias de futuras inversiones; el reintegro y forma de concesiones crediticias a
que se hayan sujetas las explotaciones de servicios; las necesidades de renovacion y
modernizacion del equipo y como resuttado, los problemas gue se plantean en los niveles
de empleos.

5.5.- Efectos SocioeconOmicos del Turismo Portuario

El fendmeno turismo es una actividad que globaliza las economias terciarias que concurren
en la recreacion, el esparcimiento y el ocio activo en todas sus manifestaciones. Esta
actividad en su conjunto se caracteriza por marcados rasgos sociales que no deben ser
olvidados en cualquier tratamiento de su desarrollo.

Esta significacion presenta dos aspectos claramente diferenciados, el primero como
influencia social en la configuracion del turismo, y el segundo, a través de los efectos
sociales originados por el fendémeno.

En cuanto al primer aspecto, podemos decir que es la configuracion sociat de 1a poblacién
la principal causante de la actividad. El nivel social y cultural que domina es factor
principal en 1a eleccion del lugar, la forma y actividad de las necesidades y motivaciones
del turismo.

Es importante admitir que dependerd en buena forma de los logros alcanzados en politica
social la realizacién de una determinada clase de turismo. Por lo anterior podemos concluir
que existird gran influencia social en 1a decision de efectuar un viaje al extranjero, o de
viajar por el pais.

Es importante también considerar el estudio de la estructura demogréfica; el crecimiento
de la poblacién, la localizacion de esta en zonas urbanas, el proceso de urbanizacién, que
serian también factores esenciales a tener en cuenta en el andlisis de la influencia social y
econdmica en el desarrollo de la demanda turistica de origen.

En otro sentido, el aspecto de la influencia sobre la poblacién receptora también es de
fundamental importancia, puesto que la afluencia turistica masiva a una determinada zona,
regién o pais; indudablemente afectara la configuracion socioculturat de sus pobladores. Es
posible que también genere un alza en el nivel de vida el que incide en una mejora del
indice social.

El fendmeno turistico, tal como se ha desarrollado en los iltimos treinta afios, es quizis el
fendmeno econdmico mids significativo de la posguerra y el que en mayor medida ha
incidido en los intercambios econdmicos internacionales, lo cual es explicable si se toma en
cuenta que en 1949 y segun la Organizacion Mundial del Turismo el ntimero de visitantes
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extranjeros que arribaron a las fronteras de los distintos paises apenas llegd a 21 millones,
mientras que €n 1989 hubo cerca de 250 millones de llegadas turistas internacionales en el
mundo.

Esta especie de necesidad migratoria que parece haberse aduefiado de los paises de mayor
desarrollo tiene un profundo significado econémico ya que los gastos de éstos turistas se
estima que para el afio de 1997 seran del orden de los 36,000 millones de dolares.(43)

La importancia adquirida por el turismo internacional en términos cuantitativos hace
indispensable tratar los efectos econdmicos ejercidos por sus actividades integralmente
globalizadas, en refacion con la balanza de pagos, el cual es uno de los efectos principales
del turismo internacional. En este sentido podemos mencionar que existen paises donde el
turismo constituye el mis importante 0 uno de los mds importantes renglones de la
balanza de pagos.(ss)

Es importante destacar que el flujo de divisas originado por el turismo internacional no se
considera como una ganancia neta, en términos de reservas internacionales en el pais
beneficiario. En el pasivo de Ia operacion hay que anotar la importacion de los bienes y
servicios necesarios para mantener los servicios turisticos a un nivel competitivo.

Sin embargo, no parece que el turismo requiera de divisas extranjeras en mayor cuantia de
fa cantidad que genera, mas, aln, existen pruebas de que las necesidades del turismo
como importador son inferiores que la mayoria de los otros sectores econémicos. En un
estudio realizado por el gobierno mexicano en 1990, se liego a la conclusién de que el
contenido medio de las importaciones que las actividades turisticas requieren, es inferior al
promedio que fa industria manufacturera necesita.

Es también importante destacar el efecto estabilizador que el turismo internacional ejerce
sobre l1a baianza de pagos de los paises beneficiados. Esto no significa que la demanda de
servicios no sufra la influencia de coyunturas adversas en los palses que la generan, sino
que esta influencia es probablemente menor que en otro tipo de exportaciones.

Otros de los factores fundamentales que hacen del desarrolio turistico una actividad
importante en el sentido econdmico y social es en cuanto a la generacion de empleos; La
inversion necesaria en hoteleria para crear un nuevo puesto de trabajo es bastante similar a
la exigida por la industria manufacturera liviana y en algunos casos hasta superior, pero
aquélla tiene un efecto multiplicador en cuanto a la creacién de nuevos empleos en
servicios y actividades directamente relacionados con las actividades terciarias del ocio y
de la recreacion.

Desde ef punto de vista econdmico, social y urbano se pueden considerar otros aspectos
que varian en importancia de pais en pais y que dependen del tipo de turismo y el grado
de desarrollo alcanzado, entre ellos podemos destacar los siguientes:

1.- Creacion de infraestructura que el desarrollo turistico justifica y que favorecen
ampliamente a otros sectores de la economia regional. La urbanizacién y las instalaciones
del turismo propiamente dichas, son de utilidad tanto para los visitantes nacionales como
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para los turistas internacionales; sin embargo una parte importante de los costos de
inversion y mantenimiento son financiados por el turismo internacional.

2.- El turismo también puede contribuir a incorporar al desarrollo a zonas econdmicas y
socialmente deprimidas de una region y de ciudades fuertemente influidas en su
cosmovision de servicios integrados.

Al considerar los beneficios econémicos def turismo debemos estar conscientes que estos
se manifiestan, tanto en los paises de vias de desarrolio como en las naciones
industrializadas, si bien por su importancia retativa dentro de las respectivas economias, sus
efectos son mds evidentes en aquéllos que en éstos.

Por altimo podemos considerar que el grado del impacto del desarrollo del turismo a nivel
regional esta determinado por:
1.- La naturaleza de los atractivos paisajisticos

2.- El volumen de los visitantes

3.- La magnitud del gasto en la regidn y el grado de circulacion en el drea.
Entre fas ventajas del desarrolio del turismo a nivel regional, podemos destacar:
1.~ El efecto del gasto turistico en el ingreso regional

2.- El efecto multiplicador que favorece a otras economias regionales

3.- La generacién de empleos

4.- Los efectos sobre el valor de la tierra.

Sin embargo, es importante mencionar que también existen desventajas del fendmeno
integrador del turismo en 1as localidades receptoras; entre éstas podemos mencionar:

1.- Tensiones sociales de fos residentes

2.~ Fluctuaciones en el nivel del empleo regional

3.- Congestion y superpoblacién

4.- Baja tasa interna de retorno del capital invertido
5.- Costos externos

6.~ Inestabilidad econdmica y

7.- Destruccion de recursos naturales.
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6.- Los Procesos de Decision en 1a Produccion del Espacio Urbano Turistico

La Masificacion del turismo generado en la sociedad industrial avanzada, busca destinos en
ciudades desarroliadas o en vias de desarrollo, y tienen mecanismos de organizacion
similares a los de cualquier otro tipo de produccién industrial.

Se tipifica como turismo de masas por el nlimero de visitantes llegados en catidad de
turistas, en niimero tal que estos visitantes temporales equivalen por lo menos a la mitad
de los ciudadanos del destino receptor. Las pautas del comportamiento y toma de
decisiones son las propias de cualquier proceso en una sociedad industrial y urbana.

El turismo se comporta en este contexto con una [dgica similar a {a de la produccion de
cualquier otra mercancia sometida a la mercantilizacion; es decir, se consideran los
aspectos de puntos de produccion, redes de transporte, centros de distribucion -mediante
los operadores turisticos- y puntos finales de consumo.3)

Los elementos que se consideran en este apartado, son las observaciones en torno a los
mecanismos del mercado de turistas nacionales e internacionales que arriban a la ciudad
portuaria, cuyas motivaciones principales son los beneficios derivados del trinomio “sol-
playa-mar”, amen del disfrute de otras motivaciones de esparcimiento de tipo particular;
al considerarse la ciudad visitada en estudio como el tipo de oferta receptora acorde con
los deseos basicos de la demanda ingresiva del visitante turista que consideramos para
nuestra investigacion la materia prima de 1a economia del ocio activo.

6.1.~ La Produccion del Espacio Turistico

Cualquier ciudad que dispone de recursos de esparcimiento y recreacion, tales como
centros urbanos tipicos, monumentos artisticos, paisajes naturales, sol, playa, mar, etc., y
que desee generar y promover actividades econémicas terciarias para el turismo, deberd
comenzar por {a produccién urbana de ese espacio, para el alojamiento de los turistas.

Esta primera contradiccion entre el espacio natural y su peligro de destruccion o
deterioro, lieva consigo una actividad urbanistica y arquitecténica muy similar a la de la
produccion de ciudades o asentamientos nuevos convencionales que transforman fos
escenarios originales como atractivos.

Un espacio fisico con proyeccion de desarrollo turistico potencial requiere como minimo
de diez aios para madurar, desde su concepcidn al inicio de un cierto funcionamiento, y
unos veinte afios para se adapte y adopte una auténtica atmdsfera urbana.

Si se trata de un proyecto promocional del estado o del sector terciario, el peligro de
monotonfa y burocratismo es grande. Los turistas pueden huir ficilmente de playas
disefiadas por un solo arquitecto en una modalidad de entorno fisico y por ser construidas
por el estado, aunque ambos se hicieran con una técnica adecuada.

En este sentido, para 1a obtencién de una cierta variedad de espacio fisico para el turismo
con el equipamiento adecuado, y para que los beneficios de fa produccion de direa
incorporen a un gran ndmero de actores economicos, puede afirmarse que los lugares
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ideales, al menos para el turismo de playas, son aquellos como los expresados en el caso
de la ciudad en estudio, en donde coexisten nicleos de comuneros y ejidatarios con
posesion de sus tierras, con una agricultura poco rentable aunque moderna pero sin
sistema de riego, con un sueio relativamente barato en su enajenacion.

Los terrenos junto a las playas pero alejados relativamente de la ciudad portuaria han sido
tradicionalmente mads aceptados por el turismo mayor, cuyas motivaciones principales son
el reencuentro a la naturaleza. Estas tierras heredadas o dotadas aparentemente a los
campesinos, sin lugar a dudas las peores tierras para 1a agricultura en virtud del simiin
marino o vientos del mar, pero turisticamente han resultado las mas valiosas.(36)

Los pequeiios agricultores, comuneros o ejidatarios venden o transfieren a promotores
inmobiliarios y hoteleros de fuera de fa ciudad receptiva; iniciando las actividades turisticas
y obviamente inician la especufacion del suelo en su urbanizacion.

Por otra parte, los grandes propietarios que disponen de considerables propiedades
rurales, han sido por lo general un freno al desarrollo de las actividades terciarias del
turismo de una drea, como lo es el caso especifico de 1a zona centro de la playa norte, en
virtud de promover demasiado tarde estos espacios, con la esperanza de especular mejor
con los terrenos.

En tomo a lo anterior, es importante reiterar 13 premisa de que la edificacion y
construccion de todo tipo de nicleos urbanos en tomo a las actividades del turismo,
representa la modificacion total en determinadas zonas y de su suelo natural.
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TERCERA PARTE

CAPITULO: VII. DESAFIOS ESTRUCTURALES PARA UNA SINERGIA URBANA Y
ECONOMICA

1.- Cambios Politicos de la Vocacién Econémica del Puerto

La ciudad portefa en estudio, en la actualidad esta sujeta a una serie de cambios
estructurates en su modelo de desarrollo econdémico, modelo que a {a fecha adolece de
cierta fragilidad en su configuracién, con efectos directos en el grueso de la poblacion en
términos de empleos y calidad de vida que en otras épocas se disfrutaba.

Las actividades econdémicas de vocacion original que le caracterizaron en décadas pasadas
ya no tienen l1a fortaleza que motivaron el auge y su crecimiento, el cual fue promesa
constante para la poblacion inmigrante regional y de otras entidades federativas, guienes
atraidos por la oferta de mejor calidad de vida y por las oportunidades de empleos ¢
ingresos adecuados fueron factor del crecimiento explosivo que a 1a fecha atn conserva la
Ciudad.

Las politicas de desarrollo econdmico y las estrategias aplicadas para promover actividades
terciarias, el desmantelamiento del puerto por politicas de aventura, asi como el abandono
total a la actividad principal de la pesca y sus industrias conexas en un litoral de 780 Km,
el abandono de sus dreas primarias de la agricultura y ganaderia regional, propiciaron un
estancamiento y clara dependencia de otras regiones en materias primas para la metrépoli.

Un ejemplo altamente representativo de esta hipétesis lo es el hecho del traslado de las
actividades portuarias al puerto de Topolobampo, un puerto poco propicio para cumplir
con las funciones historicas del puerto de Mazatlin. Aungue siempre fue una necesidad el
contar con el fortalecimiento de este puerto pesquero para ser el gome del golfo de
California con los accesos territoriales del ferrocarril Chihuahua-Pacifico, nuestra
afirmacion es de que no apoya en nada al puerto de Mazatlin ni a otros puertos de
cabotaje intermedios como el puerto de Altata, sino todo lo contrario les ha afectado en
su accionar en el sistema portuario del océano pacifico.

Este abandono gubernamental en la promocion econdémica de la ciudad porteiia ha
generalizado un desaliento en la region sur del estado de Sinaloa, la regién sur del estado
de Baja California, Nayarit y Durango; entidades que disfrutaron el apalancamiento
logistico de los beneficios del puerto y la ciudad multifuncional de Mazatldn en toda la
gama de actividades econdmicas y financieras de la region.

Estos deterioros han tenido un fiel reflejo en el desmantelamiento econdmico de las
actividades primarias en la region de fuerte influencia portuaria en los municipios de
Cosala, Elota, San lIgnacio, Concordia, Rosario y Escuinapa del estado de Sinaloa, asi
como de los municipios nortefos del estado de Nayarit, region que por impacto directo
de 13 influencia metropolitana portuaria ocasioné una economia dependiente, ya que sus
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principales pueblos han sido considerados como pueblos dormitorios de la metrépoli
portefia.

1.1.- Economias Ciclicas de Emergencia

La conocida teoria de los ciclos econdmicos recoge la diferencia de los ritmos de las
actividades econémicas y en los niveles de empleo en fa ciudad portuaria en estudio,
investigando las causas que motiva y demotiva las actividades econdmicas estratégicas y las
posibles acciones para combatirias.

Las fuerzas productivas regionales agrupadas en el Comité de Promocién Econémica del
puerto de Mazatlan y de la Region sur del Estado de Sinaloa han iniciado acciones directas
de gestion para promover actividades econdémicas alternas bajo un modelo de estimulacion
econdémica que permita abatir los estragos politicos de! desmantelamiento del puerto y el
trasiado de su equipamiento a los puertos de Topolobampo y Altata respectivamente.

Las actividades terciarias que se han promovido, intentan al menos estimular las economias
integradas del turismo en todas sus vertientes y modalidades, actividades que por cierto en
nada favorecen al grueso de la poblacion dedicada a los servicios turisticos por su tipica
ciclicidad de flujo de turistas por las temporalidades en que se desarrolla esta actividad del
ocio activo en una sociedad posindustrial de consumo dirigido.

Los ciclos de desarrollo de esta economia basada en los servicios integrados tienen su
presencia solamente en dos épocas del afio, es decir; en los meses de abril-junio y de
noviembre a enero, el resto del afo, esta actividad se desalienta y se convierte en un peso
que gravita sobre otras economias regionates.

Este modelo también ha generado un desaliento en la industria mediana y en la industria
de la construccion, las actividades comerciales y de los servicios en general, ya que la
poblacion prefiere concurrir a la ciudad de Guadalajara o la ciudad de México por los
aspectos inflacionarios o carencia de servicios de calidad que antes existieron.

Un ejemplo negativo de este modelo econdmico es que durante estos ciclos econdmicos
generan empleos de relativa calidad, ya que los auténticos promotores de las actividades
turisticas tradicionales como el carnaval internacional o la seri¢ de béisbol de la costa del
pacifico han sido otorgados o concesionados a grupos financieros de ultranza o de los
grupos de Monterrey, quienes explotan este patrimonio de fuerte atraccion turistica,
mercantilizando las dreas territoriales de economias de emergencias temporales, como el
comercio y otros servicios en el tejido urbano quienes concesionan a la vez tos espacios en
donde se desarrollan esta actividades de recreacion y esparcimiento tradicionales.

Estas contradicciones de! modelo de desarrollo imperantes en la ciudad portuaria han
tenido un fiel reflejo en la crisis social y econdmica, ademds de los empleos que se reflejan
también en el desorden urbano, la especulacion de los espacios territoriales, el perfil de la
ciudad y la rigida articulacion que la administracion de 1a ciudad tiene en la promocion y
el desarrollo urbano, asi como fa calidad de los servicios piblicos y 1a poca calidad de vida
que hoy se vive en la ciudad portuaria.
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2.- La Planificacién Econdmica y Urbana y sus Contradicciones

En la ciudad portuaria de Mazatldn, se han presentado un buen nimero de planes de
desarroflo, en 1os que se ha tocado lo referente a la planeacién urbana y econémica. Basta
citar como ejemplo, que durante los afos de 1912 y 1913 se dan a conocer dos proyectos
de ievantamiento topografico y se elabora el primer programa de desarrollo portuario.

Sin embargo, ninguna de las propuestas que se hicieron, fueron ejecutadas. Para el aio de
1924 se planea la ampliacion del puerto hasta el estero de Urias, aunque las obras se
iniciaron en 1936 y se interrumpieron indefinidamente en 1940.

En 1950 se elabora el primer plan de desarrolio urbano por conducto de la junta federal
de mejoras materiales; un segundo proyecto se realiza en 1954 con el apoyo del ferrocarril
del pacifico; y en 1960, se crea un nuevo plan bajo la responsabifidad de la citada junta.

Los uitimos tres planes coinciden en el punto de seialar lineamientos normativos a partir
de los cuales deberia organizarse el crecimiento de la ciudad. Los aspectos mads
importantes en esa época, eran las obras de infraestructura del puerto, asi como un irea
para que se extendiera la ciudad hacia los terrenos ganados al mar en la bahfa sur,
contemplando también una zonificacion en fa que se especificaban usos del suelo
comercial, industriales y turisticos.

En 1972, bajo los auspicios de la entonces secretaria del Patrimonio Nacional, se iniciaron
los trabajos para la elaboracion del plan director para el desarrolio de la region
metropolitana de {a ciudad portuaria. Buena parte de este plan se dedica a una exposicion
sobre los objetivos, las polfticas y las recomendaciones sobre una mejor zonificacion y
administracion del suelo urbano y de los tejidos regionales; medidas que eran necesarias
ante el fuerte crecimiento de fa poblacion.

En materia del suelo urbano para vivienda, los planes han puesto énfasis en la necesidad
de impulsar una politica de redensificacion para saturar completamente los terrenos
baldios y evitar asi la expansiéon de la ciudad hacia los efidos. La redensificacion fue
programada en tres etapas y abarcaba 1,439 hectireas donde se alojarian 143,600
habitantes.

A pesar de todos estos planes y programas, en €l puerto, buena parte del crecimiento
urbano ocurridé al margen de cualquier proyecto y fuera de la ley o mas atn, los planes
que se han realizado, produjeron efectos contrarios a los objetivos para los que fueron
formulados.

Para comprobar esta contradiccion, podemos revisar los planos y una aeréfoto reciente de
la ciudad y compararia con los tiltimos planos; se nota a simple vista que la mayor parte
del crecimiento ha ocurrido precisamente donde no se permitia, en donde estaba
prohibido.

Como parte de esta paradoja y a pesar de que 1a poblacion sigue aumentando, nos
encontramos con la existencia de grandes baldio, ahi en donde se recomend¢ el
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asentamiento de nuevos pobladores. La contradiccion expuesta anteriormente se puede
desdoblar en cuatro niveles:

1.- En un primer nivel, observamos la existencia de una contradiccion que es perceptible a
simple vista; una gran cantidad de terrenos baldios alejados de cualquier uso habitacional y
numerosos grupos de solicitantes de terrenos que no pueden ser ubicados.

Atras de estas contradicciones se presenta un conflicto que ha derivado en una disputa
por el suelo urbano, que consiste en el enfrentamiento entre diversos grupos sociales con
miras a acceder al suelo. Esta disputa nos lleva a un segundo nivel y a una nueva
contradiccion.

2.- En un segundo nivel existe lo que puede ser reconocido como una contradiccion
intermedia, resultado de aquélla disputa, que se manifiesta en una alta concentracion de la
tierra en algunos propietarios, mientras existe irregularidad en la tenencia del suelo en
numerosos asentamientos. Este es el reflejo, en el espacio, de la disputa por el suefo
urbano de privilegio.

3.- Al llegar a un tercer nivel del andlisis, encontramos que éstas primeras contradicciones
tienen una determinante econdémica que se deriva de un permanente incremento en los
precios del suelo y en contrapartida, un comportamiento salarial que nos ultimos afos ha
deteriorado el poder adquisitivo de los trabajadores.

El precio del suelo es un elemento que puede servir como gufa en el andlisis de aquéllas
contradicciones, porque estimula y crea las condiciones para la concentracion de la
propiedad.

El suelo ha sido incorporado a una Iégica mercantil, al convertirlo en un objeto de compra
y venta; ya que se le acredita el espacio a las fuerzas del mercado, se expresa COmo una
mercancia muy peculiar que tendrd un valor de uso y un valor de cambio, aunque como
ya es aceptado en la realidad, no tiene valor, pues no es resuftado del trabajo humano.

Cuando al suelo se le pone precio y se compra o se vende, nada limita la posibilidad fogica
y economicamente para acumulario. Esto ocurre en las grandes ciudades, pero la
acumulacion del suelo trae como consecuencia el control del precio; asi, el suelo en pocas
manos crea l2 posibilidad para el manejo especulativo de su precio.

En estas condiciones, el suelo es una de las pocas mercancias que desafia las leyes de la
oferta y la demanda de 1a economia, pues un incremento en la demanda no estimuia su
precio hacia el alza, como tampoco una reduccion en ella limita el crecimiento de su
precio.

4.- Finalmente, y esto esta en el fondo del problema, nos encontramos con la propiedad
privada de la tierra como explicacion a fas contradicciones enumeradas anteriormente. La
contradiccion bésica es la siguiente; por un lado, la libre apropiacién de terrenos urbanos
en manos de particulares, cuyo tnico fimite es la capacidad de compra, y por otro; la falta
de alternativas y recursos juridicos y economicos, por parte del estado y los
ayuntamientos, para crear nuevas opciones que faciliten el acceso al suelo para vivienda a
la mayoria de 1a poblacion.ric.vi1)
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2.1.- Marginalidad Administrativa de la Urbanizacion

La economia portuaria se ha debilitado en gran escala, en gran parte por el desaliento
ocupacional y subocupaciéon en actividades bisicas e industriales que la poblacion esta
sufriendo hoy en dia, lo que establece la imposibilidad de que las familias obtengan
vivienda o espacios lotificados para la autoconstruccion viviendistica.

Este factor se agrava por el subdesarrollo cultural y por las medidas que impone la
administracién urbana, el gobierno local y algunas disposiciones federales en relacion al
fraccionamiento de terrenos, especificaciones de construccion y reglamentos sanitarios que
implican los altos costos de urbanizacion, aumentan el valor de la tierra y son
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incompatibles con los recursos econdmicos de I3 poblacion de escasos recursos,
impidiendo el asentamiento legal.(21)

Los aftos costos de la tierra urbanizada generan los asentamientos espontineos que se
manifiestan como fraccionamientos clandestinos o invasiones. Estos asentamientos no se
incorporan a los servicios publicos, sus lotes no pueden otorgarse legalmente en propiedad
por falta de autorizacion de fraccionamiento y no cumplen con los requisitos de dotacion
de espacio para servicios, trazo para establecer transporte piiblico, especificaciones de
construccion, etc.

Las disposiciones contenidas en los reglamentos de fraccionamientos, se han establecido
con base en cumplimiento de objetivos de salud, servicios, durabilidad, etc. son patrones
uniformes que al ser impuestos a toda la poblacion se vuelven incompatibles con la
variedad de ingresos de la comunidad.

Los estratos econdmicos mds débiles no pueden dar cumplimiento a gran parte de las
disposiciones y quedan al margen de establecerse legalmente, produciéndose
asentamientos espontineos.

La marginalizacion producida por los reglamentos, aunados a otra serie de factores
enunciados en el trabajo de investigacion, es un hecho que puede y debe ser resuelto por
las autoridades, estableciendo para los fraccionamientos y las construcciones
especificaciones diferenciales para servir a los diversos estratos socioecondmicos de la
poblacién, manteniendo los limites de seguridad y salubridad en fraccionamientos y
construcciones.

Se deberin hacer recomendaciones a los gobiernos en sus tres niveles para que se
establezcan en las normatividades de fraccionamientos, fas disposiciones para desarrollar
los fraccionamientos semiurbanizados con servicios de agua, drenaje y energia eléctrica que
sirvan a la poblacion de recursos economicos reducidos ya que actualmente no lo prevén
las disposiciones respectivas.

Estos fraccionamientos gestionan el crecimiento urbano horizontal con las conveniencias e
inconveniencias inherentes, pero resuelven el asentamiento ordenado de una mayoria de la
poblacién urbana que por su condicion econdémica no estin en posibilidades de rentar o
adquirir vivienda debido a que los medios crediticios no consideran sujetos de créditos a
desempleados y subempleados.

Los fraccionamientos semiurbanizados ofrecen una mecanica similar en los aspectos
socioecondmicos y patrones culturales con los asentamientos espontineos, modificando
favorablemente la administracién urbana, el dispositivo fisico, la economia de la poblacion,
la propiedad de la tierra, la garantia de los servicios, ademds de gestionar un desarrollo
mds rapido en las zonas por la seguridad que ofrece la propiedad de fa tierra y los servicios
publicos.

Esta politica reconoce que los habitantes de los asentqm_ientos espontaneos han
encontrado intuitivamente la solucién, solo que dadas las condiciones del marco legal y
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crediticio, situado fuera del contexto histérico real, se han visto forzados a actuar en
contra de las leyes y reglamentos.

2.2.- Problemas Polfticos Atdvicos para la Planificacién Portefia

De todos los topicos y cuestionamientos hechos con anterioridad, se derivan dos
preguntas: Quiénes han impedido el cabal cumplimiento de los planes, sobre todo en
materia del suelo urbano para vivienda y si pueden las autoridades superar esas barreras y
llevar a buen término las propuestas del pfan municipal de desarroflo actual.

Hasta hace poco tiempo el crecimiento de la ciudad y la forma que ésta tenia, estuvo
determinado por la participacién de un sinnimero de agentes que fe imprimieron a ia
urbanizacion una caracteristica muy singular; la ciudad y su suelo fueron objeto de una
disputa que ha provocado por un lado; invasiones, terrenos irregulares, pobreza y
marginacién, y por el otro lado; acumulacién de riquezas a partir de la apropiacién del
suelo, mediante los mecanismos de expoliacion, saqueo, el despojo violento, y otros
modelos de atraco territorial.

Las formas violentas del despojo de los espacios territoriales por parte de los promotores y
acumuladores originarios del capital inmobiliario fueron apalancadas con acciones
legaloides, tales como: fas deudas y gravimenes municipales y del estado, acciones de
naturaleza injusta y en ocasiones de expropiaciones simuladas y de impuestos disfrazados;
actos llevados a cabo por la usurpacion y el terrorismo mds inhumano de la propiedad
ejidal y comunal de 1a ciudad; asi como el control y la comercializacion de la tierra.(3)

Esta disputa, como es obvio, estuvo al margen de cualquier reglamentacion, con ella
algunos obtuvieron un lote aunque fuera mediante un proceso tan irregular como es la
invasion; otros, han lotificado y vendido grandes extensiones, en varios casos sin apegarse
a normas minimas; otros pocos simplemente tienen terrenos, no los venden, no
construyen y por ello limitan la urbanizacion en mds de media ciudad porteiia; éstos
tuitimos agentes intervinientes son hoy la principal limitante a cualquier politica encaminada
a controlar y administrar el suelo urbano por parte de los Ayuntamientos.

En lo que corresponde a la segunda pregunta; es necesario comentar que se han realizado
reformas constitucionales que amplian las facultades de los municipios para que
administren y controlen el suelo urbano de acuerdo a las prioridades de desarrolio en cada
localidad particular.

Segun algunas estimaciones, el 25% de la superficie urbanizada del puerto esta ociosa,
mientras tanto, en las cinco principales ciudades del estado de Sinaloa, el 38.3% son
terrenos baldios.

En la ciudad portuaria de Mazatlin, donde la mancha urbana se extiende a lo largo de
3,894 hectireas, 2,141 hectdreas permanecen sin ningun uso, estas corresponden al 55%
de 13 ciudad; por sf esto fuera poco, son 197 lotes, de 5,000 metros y mas, los que ocupan
1,914 hectareas; esto es, el 84.73% de la superficie baldia, como se demuestra en la
siguiente figura.(ric.vii.2)
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*FIGURA.VII.2.- NUMERO DE LOTES Y SUPERFICIE BALDIA DE LA CIUDAD PORTUARIA DE
MAZATLAN EN 1995*

AMANO DEL LOTE M2, NUMERO DE LOTES (%) SUPERFICIE (%) ||

BALDIA
{(HAS)
0 1,500 11,378 96.60% 269-71-83 12.60%
1,501 A 2,500 99 0.84% 19-48-75 091%
,501 A 5,000 105 0.89% 37-63-72 1.76%
5,001 Y MAS 197 1.67% 1'814-55-05 84.73%

FUENTE: SEDUIN, FORO URBANO NO. PP.85.

De acuerdo a 1a
poblacion y a |la
superficie construida, la
ciudad portuaria tiene
una densidad de 158
habitantes por hectarea;
si este -promedio se
mantuviera, fa superficie
baldia seria suficiente
para que en ella
habitaran alrededor de
350 mil personas, y si [a tasa de crecimiento poblacional permaneciera invariable, estos
terrenos quedarian saturados alla por el aino 200s.

Bajo esta logica, la ciudad portuaria no deberia tener problemas de escasez de terrenos
para vivienda en los proximos diez afios.

Para cualquier programa estatal o regional de los enunciados en el primer apartado, de
llevarse a cabo, es necesario el suelo; el control de grandes extensiones de suelo; pero de
quien es el suelo urbano del puerto metropolitano.

Segiin un muestreo realizado a partir de las propiedades mayores de 5,000 metros,
encontramos que entre el municipio y el Estado apenas tienen un 4% de 1a superficie
baldia en la ciudad; el resto estdi en manos de la Federacion con una fraccion muy
reducida, mientras que en manos particulares concentra cerca del 80%.

Recientemente aparecieron notas periodisticas donde se afirma que el 70% de terrenos
susceptibles de ser usados para el desarrollo urbano y turistico, estan en manos de solo
diez personas.(20)

Esta concentracidn no es una situacién grave, pues del total de hectireas ocupadas por
mas de 25 fraccionamientos privados, el 70% o sean 4 millones de metros cuadrados, eran

de dos personas.
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A continuacién se presenta un esquema a manera de ejemplo, con los propietarios de
terrenos donde se construyeron fraccionamientos privados en 13 ciudad portea.ric.vins

FIGURA.VIL.3.- PRINCIPALES PROPIETARIOS DEL ESPACIO URBANC

PROPIETARIOS: HECTAREAS: (%}
AYUNTAMIENTO 4141 782
MARIO A, HUERTA {*} 40.60 7.28
1GNACIO LIZARRAGA (*) 3615 6.48
CARLOS TELLERIA (**} 46.72 6.38
SEVERO MONTERD (*) 277.52 49.74
CANDELARIO PONZO (**} 113.95 20.30

TOTAL : 558,55 100.00

(*} EX-PRESIDENTES MUNICIPALES.
{**) PRESTANOMERES DE EX-GOBERNADORES DEL ESTADO

FUENTE: MARCIAL MARTINEZ DEL VILLAR, “LA DISPUTA POR EL ACCESO AL SUELO URBANO {1970-1989)”
REVISTA DE INVESTIGACION, UNIVERSIDAD AUTONOMA DE QUERETARO, NO. 17 (1989) P.77.

Finalmente y como reafirmacién a lo anteriormente expuesto, se pone de manifiesto un
ejemplo de estas apropiaciones que expone Rail Valdéz Romo, periodista y critico de la
urbanizacion de la ciudad portuaria: Los terrenos aledaiios al eje costero fueron presa
codiciables y para obtener su posesién o propiedad, no se escatimaron los medios pocas
veces legales, los mas fueron escamoteos leguleyos que amparan fraudes y robos en contra
del municipio y de (a nacién Mexicana.Fc.vii.4)

FIGURA.VI1.4.-MARISMA DEL SABALO
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FIGURA.VIL.4.-ZONA DE ACAPARAMIENTO TERRITORIAL DE ALTA
ESPECULACION

3.- El Suelo y la Vivienda, los Retos para la Planificaciéon de la Ciudad Portuaria

El problema de los espacios baldios en la ciudad portuaria, ha sido histéricamente un
planteamiento continuo de conflictos y reclamos por la sociedad, ias motivaciones de estas
inversiones han sido el producto de la promocion politica de la administracion municipal
por atraer inversiones regionales, nacionales e internacionales con las facilidades fiscales
que han permitido la concentracion en un grupo reducido grandes superficies de suelo de
primera calidad urbana.

La ciudad y puerto de Mazatlan como ciudad de servicios en el sistema de ciudades, y
como uno de los principales centros urbanos del estado de Sinaloa, enfrenta hoy en dia
serios problemas, provocados algunos de ellos por el explosivo crecimiento demografico y
la falta de planeacién y ordenamiento fisico-espacial urbano. Estas categorias han venido
recrudeciendo el problema de fos lotes baldios, perfilando la ciudad como una ciudad
hueca, chueca y amorfa.

En Ia actualidad se estima en funcién de la informacion catastral y en I3 investigacion de
campo, que, aproximadamente mds de la mitad de la ciudad se encuentra baldia, lo que
refleja una subutilizacién e irracionalidad en el uso del suelo urbano regional.

El puerto y ciudad de Mazatldn segiin nuestra la informacién acopiada, enfrenta con
crudeza este problema de lotes baldios, debido a que aprogimadamente el 55% de los
espacios urbanizados se encuentran huecos. El andlisis de 1a informacion catastral revela los
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siguientes aspectos: Ja mancha urbana esta formada por 3,894-80 hectireas, de las cuales
2,141-37 se encuentran baldias.

El inventario de predios baldios asciende a 11,779 de los cudles 11,378 son menores de
1,500 m2. y poseen una superficie de 269.71 hectdreas, que significan el 12.6% del total y
unicamente 197 predios cuentan con 1,814-55 hectdreas, que representan el 84.7% del
total. Lo anteriormente expuesto, pone en evidencia el severo problema de acaparamiento
del suelo urbano para ser expuesto a la especulacion del mercado inmobiliario.

3.1.- Los Espacios Baldios y la Especulacién del Suelo

Como un ejercicio temdtico de! presente trabajo de investigacion cientifica, se realiza una
investigacion de campo en la ciudad portuaria, demostrando gue en promedio, las
superficies registradas como baldias en la direccion de catastro, es un 75% con alguna
minima construccion.(ss)

Algunos lotes propiedad de! H. Ayuntamiento municipal y el gobierno del estado que
aparecen en los registros como baldios, se encuentran construidos actualmente con
Escuelas, parques, canchas deportivas, etc.

En las colonias populares de 1a ciudad, los terrenos baldios en su gran mayoria son
utilizados como basureros, 0 se encuentran compietamente enmontados, lo que genera
una pésima imagen de la ciudad.

La mayoria de los lotes investigados, en las colonias periféricas disponen de los servicios
bésicos como agua potable y energia eléctrica, y en zonas medias y residenciales cuentan
con servicios de drenaje, pavimentacién, alumbrado publico y teléfono.

Es muy pertinente recalcar que Ia existencia de huecos urbanos en la ciudad implica una
marcada subutilizacion det suelo urbano y de los servicios publicos disponibles en las dreas
urbanizadas, a pesar de presentarse en esta ultima década del siglo un explosivo
incremento demogrifico que ha provocado que 13 ciudad presente un incremento
andrquico y horizontal. (12).
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Adicionalmente a los problemas planteados anteriormente, el H. Ayuntamiento portuario
enfrenta hoy en dia a severas limitaciones de orden financiero que lo imposibilita para
hacer frente a las grandes demandas de la poblacién, generadas por el crecimiento
demogrifico y fisico-espacial de la ciudad. (FiGura.viLS)

FIGURA.VII.5.-CUADRO COMPARATIVO DE LA SUPERFICIE TOTAL Y BALDIA EN LA MANCHA URBANA DE LAS
PRINCIPALES CIUDADES DE SINALOA.

Total Lotes
de baldio
Lotes 5
5,500 1,733
3,900 2,145
2,100 470
1,100 426
650 292

SUPERFICIE TOTAL Y LOTES BALDIOS

8,000 -
7,000 -
6,000 -

5,000 -

@l Lotes baldics

4,000
1 Total de Lotes

3,000 -
2,000

1.01)-1

CULIACAN  MAZATLAN LOS GUAMICHIL  GUASAVE
MOCH!S

Las normavitidades que se proponen al final del trabajo de investigacién, se deberin
concebir como instrumentos de justicia social para usar mejor el suelo y considerar fa tierra
y el valor de la misma como factores determinantes en el desarrolio urbano.

El fraccionamiento de la tierra para su venta en pequeios lotes ha constituido una
actividad comercial comiin, sin que existan restricciones nacionales o estatales para esta
actividad y 1a regulacion de precios, aun cuando existe una politica incipiente en las tasas
impositivas a la propiedad de la tierra.
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Ef comercio con 13 tierra urbana difiere considerablemente de la que se realiza con otros
bienes, articulos o servicios, entre otras por las razones ya mencionadas en parte en el
marco tedrico del cuerpo del trabajo de investigacion, es decir:

1.-La tierra es limitada y otros articulos o servicios no.
2.- La tierra no es transportable de un lugar a otro y puede ser monopolizada.

3.- Un terreno nunca es igual a otro, sea por su localizacién, tamaio y otras
caracteristicas.

4.- La tierra no se deprecia fisicamente como otros objetos. La tierra es similar al patrén
oro.

5.- La tierra es indispensable como lugar de asentamiento del individuo y debe ser
disfrutado por todos.

Por otro lado, los factores mas importantes que influyen en el incremento del valor de la
tierra son:

1.- Las decisiones de fa autoridad piiblica en relacion al desarrollo urbano, las
inversiones puiblicas en obras de infraestructura y equipamiento urbano, redes de servicio
de agua, energia eléctrica, Escuelas, parques, etc. y la actividad y desarrollo econdémico de
la ciudad y en particular de la regién de influencia portuaria.

2.- Es un hecho que los factores principales que influyen en el aumento del valor de
la tierra son las decisiones tomadas por las autoridades y ei empleo de fondos federales,
estatales o municipales para el beneficio de la comunidad. No obstante, la realidad
demuestra que los beneficiados son los propietarios de terrenos, lo cual resulta
contradictorio a Ia politica de inversiones pablicas.

3.- La especulacion se ha generado principaimente al aprobarse nuevos
fraccionamientos y extensiones urbanas a lo largo de 1as nuevas vias de comunicacion, asi
como en la periferia urbana en donde existen instalaciones de servicios. La falta de control
de uso del suelo, la débil politica de cooperaciones por obras piblicas, impuestos sobre
productos, traslacion de dominio, predios no edificados, etc. ha generado ain mds fa
especulacion con la tierra, marginando a la pobfacién de escasos recursos.

4.- En ausencia de las disposiciones para reglamentar el uso del suelo, los
fraccionamientos han facilitado el uso andrquico de [a tierra. La construccién individual en
cada predio ha elevado el costo de la vivienda al realizarse en cada caso los trdmites para
alineamiento, toma de agua, drenaje, licencia de obra, proyecto arquitectonico,
supervision de obra, compra de materiales y administracion urbana.

Estos y otros inconvenientes de los fraccionamientos, hace altamente recomendable que el
proceso de crecimiento urbano se realice por medio de conjuntos habitacionales, que
contengan los servicios para la vida comunitaria.

El desarrollo urbano a través de conjuntos habitacionales evitard en parte la especulacion
con {a tierra y abatira costos de construccion, aligerando fa administracion publica urbana,
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para lo cuil se recomienda establecer en las leyes y reglamentos respectivos las
disposiciones para crear el reglamento de conjuntos habitacionales y apoyar a la empresa
publica y privada para su realizacion.q2)

Es importante de manera simultinea desalentar la construccion de fraccionamientos,
aumentar fas tasas para obtencion de licencias, dotacion de agua y descarga de drenaje,
requerir mayores espacios destinados a donaciones o dotaciones de terrenos para Escuelas,
parques, mercados, etc. y reconsiderar la clasificacion de fraccionamientos, considerando
unicamente los fraccionamientos de tipo residencial y los semi-urbanizados.

3.2.- Los Terratenientes y 1a Engorda Urbana

Ese, es el verdadero problema para {a urbanizacion en Mazatlin. Los terratenientes o
especuladores urbanos tienen terrenos y no (os venden; ain y cuando saben que poseen
una mercancia; esto aparece como una contradiccion, porque una mercancia solo cobra
ese caracter cuando se intercambia 0 se somete a las leyes de la oferta y 1a demanda del
mercado y 1o que el terrateniente hace es sacarla del mercado o de la circulacion.

La concepcién anterior no quiere decir que sean irracionales las actitudes de los
acaparadores, 0 que estén atados sentimentaimente a su tierra; tal como lo expresa
Topalov: “Especulan, puesto que esperan que el precio suba cada ver mis; lo que
explicaria un comportamiento de retencién permanente que causaria rareza de fa oferta y,
por tanto el alza de los precios del suelo”.(s5)

El terrateniente tiene su propia racionalidad, la cual no es contraria a 1a apropiacion de las
ganancias, pero si es un obstdculo para cualquier ejercicio de Planificacién urbana o para la
inversion productiva.

El derecho de propiedad es entendido por muchos terratenientes como el poder para
retirar del mercado tierra y edificios cuando asi convenga a sus intereses; a través de éste
instrumento legal, crean escasez artificial al manipular la oferta de estas mercancias. La
interrogante se plantea de esta manera: ;Como pueden enfrentar el municipio portefio
esta situacion?.

En 1983 se reforma el articulo 115 constitucional con vistas a dar a los municipios
facultades para, que entre otras cosas; formular, aprobar y administrar la zonificacién y
planes de desarrollo urbano municipal; participar en la creacién y administracion de sus
reservas territoriales; controlar y vigilar la utilizacion del suelo en sus jurisdicciones
territoriales; intervenir en la regularizacion de la tenencia de la tierra urbana; otorgar
licencias y permisos para construcciones y participar en la creacién y administracién de
zonas de reserva ecoldgica.(12)

Para apoyar todas y cada una de estas medidas, los gobiernos municipales pueden
remitirse al parrafo tercero del articulo 27 constitucional. Aqui se establece que: *La
nacion tendrd en todo tiempo, el derecho de imponer a la propiedad privada las
modalidades que dicte €l interés piblico, asi como el de regular, en beneficio social, el
aprovechamiento de los elementos naturales susceptibles de apropiacién, con el objeto de

23



hacer una distribucién equitativa de la riqueza publica, cuidar de su conservacion, lograr el
desarrollo equilibrado del pais y el mejoramiento de las condiciones de vida de la
poblacién rural y urbana. En consecuencia, se dictardn las medidas necesarias para ordenar
los asentamientos humanos y establecer adecuadas previsiones, usos, reservas y destinos de
tierras, aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y mantener y regular la
fundacidn, conservacion, mejoramiento y crecimiento de Ios centros de poblacion..*(s1)

Para que el estado y el municipio puedan llevar a cabo muchos de sus proyectos, deben
contar con reservas de suelo suficientes. Hasta hoy en la ciudad portuaria de Mazatlin no
se tienen, pero existe toda la cobertura fisica y legal para crearla.

En la ciudad portuaria bajo estudio, esta muy préximo el momento en el cual las
autoridades municipales deberdn intervenir en el control y administracion del suelo, para
ello existen multiples alternativas, cada una con diferentes costos sociales, politicos y
econdémicos. En el capitulo de propuestas del presente trabajo de investigacion, se
plantean tres casos alternativos de solucidn a este apartado.

3.3.- Demanda del Sueto Urbano

Et Laisséz-faire o libre comercio del suelo urbano tomd un profundo significado en las
experiencias de los beneficiados, ya que paralelamente a la formacién de la ciudad
comercial y turistica del puerto de Mazatldn, la nueva actitud hacia lo prictico en la
enajenacion del suelo, presentd una especie de contradiccion en lo urbano-regional-ejidal y
comunitario. Se empezd 2 notar que si iba a haber libertad para evadir permisos de
transferencias, de especulaciones y de coyotaje inmobiliarios; deberia establecerse un
orden.

En términos practicos, esto se referia a la adopcion de reglas y reglamentos que de hecho
implicaban cierto freno para el lisséz-faire.

En estos términos, tiene sentido para los ejidatarios el vender sus tierras, particularmente
luego del establecimiento de la Comision para la regularizacion de la Tenencia de la Tierra
(CORETT), cuyo reglamento inicial capacitaba a la institucién para adquirir terrenos ejidales
inactivos y comercializarlos con propdsitos habitacionales.

Esto amenazd con negar a los ejidatarios y comuneros fa posibilidad de vender o transferir
los derechos de los predios. Posteriormente con la presion de fos efidatarios y con el firme
apoyo de la Confederacion Nacional Campesina y la Liga de Comunidades Agrarias y
Sindicatos de Campesinos del Estado de Sinaloa, esta cliusula de intervencion de
regularizacién de CoORreTT, fue revocada.(s1)

Asi, de ahf en adelante 12 Comision para la Regularizacion de fa Tenencia de la Tierra se
hizo tnicamente responsable de 13 regularizacidn de los terrenos y de su compensacion,
segun los datos del diario oficial de la federacion del 3 de abril de 1979.
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3.4.- Problemditica Habitacional

La vivienda es un elemento que se constituye hoy en dia como una latente necesidad
social y un factor sumamente importante en el desarroflo del hombre, como una pieza
anguiar en la satisfaccion de necesidades de la poblacion, al igual que la alimentacion, el
vestido y educacion entre los mas importantes.

La dindmica demogrifica a nivel nacional se ha caracterizado por la presentacion de un
fenémeno concentrador de la poblacién; Asf en 1980, el 66.3% de la poblacién habitaba
en los centros urbanos, actualmente se estima que la poblacién del pais rebasa los 90
millones de habitantes, de ellos, aproximadamente el 70% se asienta en zonas urbanas y el
30% se encuentra dispersa en mas de 125 mil localidades rurales.

En el anilisis referente a vivienda, se tiene que segun cifras del censo de 1990 existen en el
pals un total de 12'074,609 viviendas, de ellas cabe destacar que el 68% son propias y el
21% no son propias.

En fa cobertura de servicios, se observa que el 51% de las viviendas cuentan con drenaje,
el 50% disponen de agua dentro de las viviendas y el 74.9% disponen de energia eléctrica.

En el 3mbito municipal y estatal como el nacional, existen marcados contrastes de orden
econdmico y social, pues pese a que la economia de la ciudad portuaria crece
dindmicamente, se han presentado sobre todo en los ultimos anos, severas insuficiencias
en 1a prestacion de servicios ptiblicos basicos urbanisticos. Prueba de lo anterior es que en
el puerto tinicamente el 79% de las viviendas cuentan con energia eléctrica.

La poblacion de Mazatldn, ha pasado de ser una poblaciébn eminentemente rural a una
predominantemente urbana, las cifras de este renglén son mds que elocuentes; en el aiio
de 1900 {a poblacién rural representaba el 85% de la poblacién total, el 77.1% en 1930,
en 1950 el 72%, ya para 1970 ia estructura de la poblacién cambia radicalmente, pasando
a representar la poblacion de los centros urbanos el 51.1% y la poblacion rural el restante
48.1%, en 1980 el 56.7% estaba conformada por la poblacion urbana y las ireas rurales
alojaban tinicamente el 43.3% de {a poblacion.

En I3 actualidad, se estima que el 75.5% de la poblacién se ubican en zonas urbanas,
cambiando con esto uftimo radicalmente la estructura poblacional.

Par el aito 2000, la ciudad portuaria contard con una poblacién de 507,997 habitantes,
que de continuar con esta misma tendencia, se concentraran en las principales colonias,
centros poblados y sindicaturas; demandando en los préximos aiios vivienda, educacion,
salud y servicios plibficos basicos.

De la problemdtica en materia de vivienda y desarrollo urbano, se pueden destacar los
siguientes aspectos fundamentales:

1.- La ciudad portuaria ha crecido en forma anarquica y horizontal por faita de planeacion,
ordenamiento urbano y de acciones concretas en el dmbito del desarrollo econdmico, o
que ha generado entre otras cosas problemas en la tenencia de la tierra y especulacion
sobre el suelo urbano, elementos que a su vez dificultan el suministro de servicios ptiblicos.
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2.- Un problema sumamente grave es sin dudas, el que la ciudad se encuentra hueca, es
decir, en promedio se encuentra baldfa en un 55,5%, en comparacion con Culiacin; la
cual su drea de mancha urbana tiene una superficie total de 5,479-16 hectireas de las
cudles 1,725-80 hectdreas que representan el 31.5% se encuentran baldias.

Se deberd agregar ademds, apuntar en forma especial que tinicamente 214 lotes mayores
de 5,001 m2. ; en conjunto tienen una superficie de 1,231-71 hectireas, que representa el
71.3% del area baldia total de la ciudad, manifestando con esto la agudeza del problema
del acaparamiento del suelo urbano.

3.- Contrariamente a lo anterior, son escasas las reservas territoriales en la ciudad, lo que
viene a ser una seria limitante para la realizacién de programas de vivienda.

Para el periodo 1987-1992, se presento una necesidad de viviendas por crecimiento
demogrifico en el puerto de 129,983 y ademds se tendrin que reponer un total de
116,000 por deterioro flsico.

El nivel de ingresos de la poblacién, tiene una estrecha relacién con la demanda real de
vivienda por las actuales condiciones financieras y los costos de construccion, en este
rengtén observamos que el 17.8% de la poblacién econdmicamente activa no percibe
ingresos, el 23.8% obtienen ingresos inferiores al salario minimo y el 24.2% recibe
ingresos entre 1 y 2 salarios minimos y unicamente el 5.3% de la poblacion
econdmicamente perciben ingresos superiores a tres veces el salario minimo.

En sintesis, se estima que las necesidades de vivienda en el puerto de Mazatlin, asciende a
93,891 viviendas; mientras que el déficit total es de 224,866 por concepto de desechables,
es decir, por las condiciones precarias de los materiales y por el tiempo de construccion y
ademds por el crecimiento natural de la poblacién.(ric.viLe)
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" PROCESO DE URBANIZACI

G

POSTERIOR A LAS [NVASIONES

3.4.1.- Escasez de Vivienda en Arrendamiento

Para comprender la magnitud de la problemdtica de la escasez habitacional que enfrenta la
ciudad portuaria, asi como sus alternativas de solucion, se hace necesario iniciar la
conceptualizacion de fa vivienda; asi pues, la vivienda ademds de ser un espacio fisico que
sirve al hombre para defensa ante los elementos de la naturaleza, es un factor de
desarrollo econdmico que genera empieo, activa la planta industrial y se constituye en uno
de los principales instrumentos de redistribucion del ingreso y del desarrollo regional con
equidad urbana.

Los factores estructurales que inciden directamente en el déficit habitacional son tres, a
saber: 1.- Crecimiento demogrifico, 2.- Suelo urbano y 3.-El financiamiento.

1.- Crecimiento demogrifico.- La dindmica del crecimiento demogrifico durante el
periodo de 1930-1980, nos indica que el Municipio de Mazatlén registra un crecimiento
explosivo sobre todo en los periodos de 1940-1950, y 1960-1970. El aumento de la
poblacion se debié entre otros factores, a la fuerte migracion de familias de otras
entidades federativas, de las zonas rurales de la region del noroeste, que venian en
busqueda de fuentes de trabajo, encontrando asf en la ciudad portuaria de Mazatlin, el
campo propicio para emplearse, en virtud de que durante estos periodos analizados se
estaban generando Ia gran infraestructura portuaria y las principales obras hidraulicas del
Estado de Sinaloa.

Esta situacidn repercutié considerablemente en el incremento de la poblacién y por ende
en la expansion de las necesidades de vivienda en arrendamiento y otros tipos de
habitiaculos familiares; por lo que actualmente en el censo de 1990, tenemos 304,692
habitantes y para 1994 se tiene una poblacion de 507,997 personas, siendo su tasa de
crecimiento media anual del 3.5%.




2.- Suelo urbano.- En el desarrolfo de acciones de vivienda nos encontramos que el suelo
urbano es el elemento primario y base para la implementacion de programas
habitacionales. Ahora bien, para fograr un desarrollo urbano planificado se requiere
anticiparse a la demanda futura del suelo a través de la consecucidn de reservas
territoriales determinando sus usos y destinos, mediante las declaratorias respectivas,
siendo estos: A).-Suelo industrial, B).-Suelo habitacional, C).-De preservaciéon ecolégica y
D). Equipamiento.

La faita de oferta de vivienda en arrendamiento ha permitido la proliferacion y desarrolio
de asentamientos humanos irregulares no controlados, conocidos popufarmente como
invasiones, mismas que dan origen a un crecimiento anirquico de la ciudad, irregularidad
en la tenencia de fa tierra y la ocupacion de terrenos no aptos para el desarrollo de la
vivienda.

Es importante hacer el sefialamiento de que no obstante en los uttimos afos, el municipio
portefio cuenta en sus principales centros poblados con reservas territoriales para 1a
planeaciéon de asentamientos humanos destinados para el desarrollo urbano y atin asi, ias
invasiones se siguen presentando sobre todo porque las reservas territoriales actuales
carecen de infraestructura y equipamientos; lo cual no ha permitido [(levar a cabo
promociones adecuadas de vivienda, tanto por el sector pulblico como por el sector
privado a través de los promotores inmobiliarios ampliamente conocidos.

Por lo antes expuesto, se hace recomendable resolver inicialmente y en primera instancia
el problema de infraestructura al pie de las reservas territoriales, con el objeto de crear las
condiciones que permitan tanto a promotores publicos como privados utilizar dichas
reservas para el desarrollo de programas de viviendas.ci1)

3.- El financiamiento.- la crisis actual que se padece en el pafs y la actividad econémica
del puerto en pertinaz decadencia, producto de factores internos y externos, ha
provocado Ja reduccidn de recursos financieros en el renglon habitacional.

Como consecuencia de los constantes incrementos en los precios de los insumos bdsicos a
la vivienda, en los intereses elevados, los plazos de pagos reducidos y los sistemas de
recuperacion del crédito inflexible, han provocado a corto plazo, que la poblacién con
ingresos bajos no pueda tener acceso a las acciones de vivienda que se oferta, por la
regresiva capacidad econdmica de la poblacion economicamente activa.

En base a lo anterior, se requiere de una revisién profunda de (a polftica habitacional a
seguir en la ciudad portuaria y en Ia region circundante, en la cual se busquen y adecuen
mecanismos que permitan que fa mayorfa sin recursos tenga acceso a las acciones de
vivienda de acuerdo a su capacidad econdmica.

Deberemos estar conscientes que los movimientos migratorios que se significan por ser fos
de mayor presion y ejercen sobre el suelo urbano; los que impactan en la ciudad en su
crecimiento fisico y deberemos considerar como una premisa que explica y que nos
permite afirmar, que quienes llegan a la ciudad y se asientan en condiciones terriblemente
precarias es porque en su lugar de origen tienen condiciones de vida més precarias.
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En base a la afirmacion anterior, es aqui, donde debemos reflexionar, que para solucionar
los problemas de insalubridad, promiscuidad, inseguridad, etc.; deberemos optimizar los
escasos recursos financieros disponibles para la creacion de acciones de vivienda
progresiva, entendiendo que este tipo de programas se inicia desde la dotacion de un
pedazo de tierra, introduccién progresiva de servicios y concluyen hasta con la
terminacion de una vivienda con material duradero.

3.5.- Obsticulos al Desarrollo de la Vivienda

La problemdtica actual del déficit habitacional en la ciudad, se acentia considerablemente
debido a la inaccesibilidad de gran nimero de demandantes de vivienda, su nivel de
ingresos, las actuales condiciones financieras y a los costos de construccion,
principalmente.

Las preocupaciones actuales del gobierno en sus niveles estatal y municipal tienden a
atender dicha situacion problemdtica y su planteamiento dentro del plan estatal de
desarrollo 1987-1992 en vigencia para la ciudad portuaria, con acciones concretas para
reducir el efecto de este problema global.

Uno de los objetivos de este plan es la de promover una mayor oferta de vivienda para
avanzar en {a satisfaccion de este derecho social de los habitantes porteiios, y que ademds
coadyuve al crecimiento econdmico regional, mediante una generacién intensiva de
empleos y el desarrollo de 13 industria por el incremento en el consumo de materiales
componentes para {a construccion.

Para tal efecto, se deberdn realizar estudios sobre dos conceptos que inciden en Ia
construccion de vivienda para venta por parte de promotores inmobiliarios: a).-impuestos
y derechos, y, b).-gastos notariales en la escrituracion de la vivienda.

Para ejemplificar fas dos premisas planteadas anteriormente, se formula el siguiente cvadro
de calculo de los costos totales al mes de octubre de 1987 de los trdmites para
operaciones de compraventa con crédito de interés social otorgado por la banca de
acuerdo a [a clasificacion de Fovi.

TIPO DE VALOR DE COSTO % EN RELACION AL
VIVIENDA LA TOTAL DE VALOR DE LA VIVIENDA
VIVIENDA LOS
TRAMITES
$ VSMR
¥ 11,666,00 715,478 152.55 6.10%
o
2 18,317,00 1,593,049 339.67 8.70%
o
3 21,647,00 1,994,980 425.37 9.20%
o
4 24,977,00 2,433,531 518.88 9.70%
0
5 30,778,00 3,167,748 675.21 10.30%
4




Podemos observar que el costo total de los trdmites protocolarios varian entre el 6.1% y
10.3% del tipo 1 al 5 respectivamente con relacion al costo de (a vivienda, lo cudl es
sumamente elevado.

De la misma forma se aprecia o que representa dicho costo en veces salario minimo para
los tipos 1 y 2, que son los mas solicitados por las personas de escasos recursos
econOmicos en el primer €aso es equivalente a medio afio del salario minimo, mientras que
en el segundo, es casi un afio. En los cajones 3 y 5 sobrepasa estos salarios.

Ante esta situacion planteada, se elaboran una serie de propuestas y sugerencias
concluyentes en el presente trabajo de investigacion econémico-urbanistica de caricter
regional aplicada, para reducir al miximo estos tramites que obstaculizan el desarrollo de
la vivienda.

238



4.- Transferencia y Venta de Terrenos Ejidales

La ciudad cuenta con grandes dreas de terrenos ejidales contiguos y dentro del espacio
metropolitano. Asl, en forma inevitable, la expansiéon de Ia ciudad se desplaza sobre los
ejidos actualmente existentes, teniendo como resultado un cambio de uso del suelo, ya sea
a través de la carencia del status legal de éstos, 0 mdis usualmente por medio de una
variedad de practicas ilegales.{ric.vi.7)

FIGURA.VII.7.-EJIDOS URBANOS EN LA CIUDAD PORTUARIA
Fuente: INEGI
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En la ciudad portuaria, la tierra ejidal y comunal ha provisto ampliar las oportunidades
para Ia adquisicion de tierra para asentamientos humanos de bajos ingresos; en un estudio
comparativo realizado por la Universidad Autdnoma de Sinaloa, refleja que el 30% de las
colonias populares se han desarrollado en dichas dreas ejidales o comunales.

Los asentamientos humanos se han ubicado en terrenos ejidales con mayor frecuencia en
las zonas oriente y norte de la ciudad, ocupando terrenos con aptitud agropecuaria
marginal fas cudles histéricamente habian sido convertidas en ejidos por dotacion
gubernamental, con el propdsito de determinar si podian proporcionar medios de
subsistencia a sus beneficiarios. Estos ejidatarios generafmente fueron inmigrantes producto
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del éxodo campo-ciudad de los poblados, regiones y sindicaturas aledaiias a la regién
metropolitana en estudio, asi como los provenientes de otros paises, otros estados de la
repiiblica, etc.; quienes motivados por la esperanza de un nuevo proyecto de vida mejor
se incorporaron en la ciudad.

El incentivo de fa poblacidn ejidal y comunat es sacar provecho de la produccion de la
tierra agricola, pecuaria 0 de acostadero y pesquera, aunque estas utilidades son
marginales y no pueden competir con las ganancias de los usos comerciales y urbanos del
suelo; pero tanto este modelo de organizacién agraria como el propio gobierno en sus tres
niveles han resistido las presiones para la mercantilizacién liberada del suelo y no han
estado dispuestos a tolerar invasiones en estas dreas.

4.1.- Traspasos de Derechos Territoriales

Constitucionaimente ha estado establecido e! controf para que los predios ejidales no solo
pueden ser traspasados, sino también vendidos libremente sin previo consentimiento y
lotificacion. La ley es muy clara, la tierra ejidal puede ser usada para acomodar la
expansion urbana, tal como lo sustenta el art. 50 y 93 de la Ley General de Reforma
Agraria.

Para fines del cambio de uso del suelo, se puede realizar bajo la expropiacion respectiva y
para fines solamente de interés social y solo mediante una indemnizacion dineraria o |a
permuta por mejor tierra en zonas con mejor vocacion y aptitud geoproductiva que la que
se ostenta originalmente el tenedor de la parcela.

En Ia actualidad y a pesar de la extensa reglamentacion e incluso a pesar de los acuerdos
de las comunidades ejidales, 10s abusos se han desarrollado y extendido en la venta y la
enajenacion de los terrenos con esta tipologia.

En el pasado inmediato, las autoridades municipales y estatales habfan autorizado cambios
del uso del suelo en los ejidos, en las zonas de oriente y noreste de la ciudad en donde
una parte sustancial de estos terrenos se habfan destinado a vivienda, fraccionamientos de
lujo y se hablan desarrollado aun en contra de los intereses de los ejidatarios y comuneros
los proyectos de la marina del sibalo e isla de la piedra, para atraer inversiones extranjeras
Y para incentivar el mercado capitalista en el desarrollo turistico.

Los mecanismos de enajenacion en fos asentamientos humanos de bajos ingresos sobre el
espacio urbano se basan en el resuttado de la conveniencia de la Reforma agraria. El
procedimiento es muy simple; basta con que la Secretarla solicite la creacion o la
extension de una zona urbana ejidal, proceso que involucra un sinnimero de acciones
burocraiticas y de corruptelas subsecuentes.(s1)

Otro aspecto de la enajenacidn mercantil de los terrenos ejidales es el relativo a la
lotificacion de fos espacios comunales y {a venta de los mismos. El proceso se realiza con la
entrega un certificado de transferencia, que en efecto constituye un titulo provisional de
propiedad que en su conjunto permite integrar un niicleo o asentamiento que les permita
presionar a las autoridades para su regularizacion y urbanizacién consecuente.
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Finalmente, estos mecanismos son los que las autoridades utilizan generalmente para
sustentar la opcién expropiatoria de la tierra, regularizar los titulos de propiedad, cobraries
a los residentes y finalmente indemnizar a los ejidatarios.

Existen muchas experiencias y variaciones en los procedimientos sobre estos modos de la
legitimacion del suelo urbano ejidal, pero el resultado siempre ha sido el mismo, es decir;
asentamientos irregulares, recursos de expropiacion, compensacion a los ejidatarios o
comuneros a quienes se les beneficia asi dos veces con este mecanismo consuetudinario.

4.2.- Los Fraccionadores y La Reguiarizacién de la Tenencia de 1a Tierra

Fraccionadores y terratenientes han acumulado grandes fortunas, aunque no puede decirse
que la calidad de la urbanizacion de la ciudad haya corrido al ritmo paralelo a su
enriquecimiento; puesto que mientras la fortuna favorece a muy pocos la gran mayorfa de
habitantes viven en zonas precarias.

En términos relativos, la obtencion de una vivienda por la via irregular es la mais costosa,
ya que desde el punto de vista juridico, la ocupacion de tierras por parte de invasores es
ilegal; sin embargo, se les reconoce socialmente porque representan la tnica alternativa
que la mayoria de 1a poblacion tiene para solucionar su problema habitacional.

Pero aunque la ocupacién irregular de terrenos se haya reconocido como un hecho social
legitimado; la necesidad de habitacién representa también un acto econdmico expresado
en el pago que desembolsa el colono para acceder a la tierra, desembolso que a largo
plazo suelo ser superior al pagado por un terreno regular con caracteristicas similares al
invadido.

El posesionario invasor inicia con un pago por el acceso al suelo, es decir, desembolsa una
primera cantidad para ser posesionario, luego vienen pagos de amparos; cooperaciones
voluntarias, cuotas para los servicios; y como la ocupacién se hace casi siempre en
terrenos inadecuados, tales como altas pendientes, terrenos pantanosos, etc.; se realizan
gastos de acondicionamiento, gestiones y finalmente, el pago de la regularizacidn espacial.

La politica oficial respecto a la regularizacién en 1a tenencia de la tierra, son disposiciones
juridicas que intentan reparar o sanear un proceso irregular, pero en la prictica, sin saberlo
o sin quererlo, funciona como un mecanismo legitimador de actos ilegales.

La regufarizacion de la tenencia de fa tierra es un acto juridico promovido por el estado,
que se inicia muchos aiios después de la ocupacion irregular. Esto consiste en [a
transformacion o la conversion de derechos de posesion en derechos de propiedad
privada.

Como [a regularizacion estd medida por un acto comercial, aparecen los propietarios
originales como dueitos legitimos, no solo del terreno sino también de todo lo que en él
haya invertido. Frente a él, esta el colono que habré de pagar el precio del terreno
conforme a las cotizaciones que hasta el momento se hagan, es decir, pagard una
mercancia que €l mismo ha valorizado con su trabajo.
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A pesar del doble pago, el colono accede a regularizar su propiedad porque ello le da
seguridad de la tenencia, pero también se sacude el muchas veces pernicioso control de su
lider.

5.- Mecanismos de Apropiacién del Espacio Urbano

En el marco de fa transferencia y venta de 1os terrenos de posibilidades urbanas para fines
de vivienda y otros usos del suelo, en el levantamiento de informacion de las fuentes
primarias se han detectado muiltiples mecanismos de apropiacion del espacio urbano.

Los actos de apropiacion mds importantes son a través de las invasiones promovidas por I3
alta demanda de lotes para autoconstruccién, asi como los promovidos por las
organizaciones politicas en el marco de la pluralidad politica de los tres partidos
contendientes en 1a region; asi también recientemente por organizaciones de la sociedad
civil que han ocasionado el surgimiento espontineo de nucleos urbanos y colonias
NUEeVas. (FIG.VILS)

FIGURA.VIIL.8.- INVASIONES Y ASENTAMIENTOS HUMANGS ESPONTANEOS PROMOVIDOS
POR PARTIDOS POLITICOS
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5.1.- Las invasiones

Las invasiones tienen una importancia ilimitada como férmula de enajenacion de tierras en
la ciudad portuaria, tanto para los futuros beneficiarios de los asentamientos humanos
como para las organizaciones y los lideres que las promueven; debido a los aspectos
conflictivos y de presidn social que canalizan, asi como a la interaccién con las autoridades
municipales y estatales, con quiénes se han dado cierta notoriedad y capacidad de
negociacion prospectiva.

Ef caso extremo es el de los invasores, ellos han tenido que soportar malas condiciones de
vida, inestabilidad en cuanto a la posesién de su vivienda, hasta manipulaciones de sus
lideres. Veremos a continuacion y de cerca este resultado de la improvisacién y faita de
Planificacion urbana.

El invasor es un sujeto ficilmente manipulable, por acceder al suelo, acepta el control de
un dirigente que lo mueve hacia marchas, mitines, apoyos, etc., con la regularizacién de la
tenencia de la tierra, esto se termina. Puede decirse incluso, que existe una correlacion
positiva entre irregularidad de 1a tenencia y fortaleza politica de los dirigentes; compérese
como ejemplo, el poder de los lideres en la década de los sesenta, con e! papel tan
disminuido en los iiltimos dos afios del ultimo gobierno Priista, se notard una gran
diferencia.

Las invasiones han ocurrido bajo los dos conocidos tipos de circunstancias, la primera ha
sido cuando a los indigentes tipificados y futuros propietarios se les ha negado la
posibilidad de comparar lotes en asentamientos de bajos ingresos o de los ejidatarios, ya
sea por las condiciones que estos proponen o por sus limitadas posibilidades econémicas
para adquirirlos. La segunda es cuando estas invasiones se hacen a través de alguna
organizacion politica de las muchas existentes con este caricter de promocién social por la
vivienda.

Las invasiones han tenido lugar en los proyectados desarrollos turisticos zona del
Infiernitlo, la cudl los gobiernos pasados han propuesto la creacién del histérico Miami
Mexicano, que consiste en el dragado del estero del Infiemillo que es en si mismo un
brazo del mar que anteriormente era de alta explotaciéon pesquera en camaron y especies
de escama menor. Esta zona ha sido invadida de manera continua, asi como todas las
colonias aledaiias 3 esta zona.(39)

Las consideraciones politicas también han servido para propagar las invasiones, por
ejemplo, los deseos de los lideres de crear una clientela personal electoral y una base de
apoyo dentro del asentamiento, o el surgimiento de una institucion gremial donde esta
inicia el problema que posteriormente resueive.

Las invasiones se incrementan con las cercanias de los perfodos electorales para presidentes
municipales, diputados y gobernador; asi, durante las elecciones de 1979, las invasiones
fueron promovidas de manera activa por los partidos de izquierda, cuyo objetivo fue
crearle problemas al Partido Revolucionario Institucional, forzando al gobierno con los ya
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conocidos enfrentamientos y restarle clientela electoral a los candidatos de partido
opositor.

Otra experiencia similar pero invertida, lo fue durante ef escenario electoral de 1989-1991,
donde los resultados de las elecciones favorecieron al abanderado del Partido de Accién
Nacional, a quién se le causaron serios problemas e inestabilidades por la via de las
invasiones territoriales promovidas por el sector popular del p.R.I., propiciando asi una
competencia de invasiones con los miembros del P.AN., quienes también desarrollan
acciones de invasion de terrenos de prominentes terratenientes ex-alcandes, ex-tesoreros
municipales, asf como a terrenos de ex-gobernadores del estado como se muestra en la
figura anexa.(riG.viL.g)

e ——
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FIGURA. V.. INVASIONES PROMOVIDAS POR EL P.R.1.

Recientemente el Partido de Revolucionario Institucional, los Partidos de la Revolucion
Mexicana y el Partido del Trabajo a través de sus organismos células en varias colonias, ha
promovido acciones invasoras de espacios urbanos reservados, con fa finalidad de
promover acciones electorales y generar un clima de ingobernabilidad at afcalde de
extraccion del Partido de Accion Nacional en €l poder, incluyendo acciones de este
mismo sistema con prominentes grupos inmobiliarios del propio Partido de Accion
Nacional, buscando con estas acciones la conveniencia con grupos organizados de fa
sociedad civil obtener el poder gubernamental det municipio de Mazatlan.
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El siguiente cuadro muestra histdricamente estas acciones:

CUADRO DE COLONIAS POPULARES APARECIDAS EN LA CIUDAD PORTUARIA DE
MAZATLAN DURANTE EL PERIODO DE 1970-1985, SEGUN TIPO DE
ASENTAMIENTO
“CUADRO DE INVASIONES”
COLONIAS: ANO DE FUNDACION: TIPO DE ASENTAMIENTO
1.- OLIMPICA 1970 INVASION
2.- HEROES DE NACOZARI 1972 INVASION
3.- FEDERICO VELARDE 1972 INVASION
4.- OBRERA 1973 INVASION
5.- 20 DE NOVIEMBRE 1973 DOTACION
6.- RAMON F. ITURBE 1974 INVASION
7.- SALVADOR ALLENDE 1974 INVASION
B8.- PRIMAVERA 1974 INVASION
9.- LUIS ECHEVERRIA 1975 INVASION
10.-12 DEMAYO 1975 INVASION
11.-R. FLORES MAGON 1975 INVASION
12.-LA SIRENA 1975 DOTACION
13.-INSURGENTES 1976 tNVASION
14.-ANTONIO TOLEDO C. 1978 INVASION
I5.-TIERRA Y LIBERTAD 1978 INVASION
16.-5IMON JIMENEZ 1979 INVASION
17.-PRIMERQ INVASION 1979 INVASION
18.-RUBEN JARAMILLO 1981 INVASION
19.-AMP.FEDERICO VELARDE 1983 INVASION
FUENTE: MARCIAL MARTINEZ DEL ViILLAR: *LA DISPUTA POR EL ACCESQ AL SUELO URBANO
“1970-1985*, REVISTA [INVESTIGACION, UNIVERSIDAD AUTONOMA DE QUERETARO,
NO.19,{1994),P. 83.

5.2.- Asentamientos Humanos Espontaneos

Por lo que respecta a la vivienda que se ha desarrollado en terrenos ejidales y
comunidades, éstas se han dado historicamente debido a cuatro razones principales.

Primera.- Dado el alto nivel de demanda de lotes para autoconstruccion desde los
aifos sesenta y a la promocion revolucionaria del Partido Revolucionario institucional a
través de {a Confederacién Nacional de Organizaciones Populares., quiénes propiciaron la
creacion de colonias populares y generaron asentamientos humanos espontineos en zonas

ejidales y comunales.

Segunda.- La existencia de grandes areas de terrenos ejidales en localizaciones
apetecibles para los futuros beneficiarios o para los lideres espontineos o formales. De
hecho la aparicion de los fraccionamientos de lujo paralelos a la zona costera fue el
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resultado de haberse vendido importantes porciones de los ejidos Palos Prietos, Hacienda
fas Cruces y otros terrenos del terrateniente Tellerias.

Un aspecto sobresaliente que ha sido tomado en cuenta y ha dado soporte a estas ventas,
es el hecho de que 1a tierra ejidal tiene en determinadas partes poco valor agricola o
pecuario, o que ha incentivado a los ejidatarios a vender O traspasar sus posesiones
aunque sea ilegalmente y a bajos precios.

Lo anterior no sucede asi en donde la tierra es prédiga y fuente regular de empleo y un
modo de vida razonable para los ejidatarios; aunque resisten su deseo de [a
mercantilizacion por el temor del posible despojo mediante la expoliacion como prictica
de los acaparadores urbanos. Esta experiencia tiene sus expresiones en el caso de la
marisma del sabalo, en donde los campesinos se han amparado ante la voraz especulacion
del suelo, propiciada por el gobierno del estado a través de un grupo de promotores
inmobiliarios turisticos incrustados en el Comité de promocion econdmica de Mazatlan y
del sur del Estado de Sinaloa.

Este escenario de conflicto se da actualmente ante la promocion gubernamental y de
apertura a la inversién extranjera para integrar un polo de desarrollo estratégico con la
creacion de un puerto deportivo exclusivo, propiciando con ello {a destruccion de un
excelente campo pesquero; asi también por el paso obligado de la autopista de cuatro
carrites, con la participacion de las inversiones de la iniciativa privada que pretenden
apropiarse de este estratégico y rico ejido.

Tercera.- La regularizacion de la tierra ejidal efectuada como mecanismo de
legitimacion desde 1973 que ha alentado a los futuros asentamientos humanos
espontaneos irregulares. También, por las compensaciones recibidas por los ejidatarios por
sus aparentes perdidas de sus tierras, ha acelerado el ritmo de ventas o traspasos ilegales
de terrenos comunales.

Cuarta.- Los asentamientos humanos espontineos que han forjado ya colonias
populares en territorio ejidat y comunal, han tenido éxito debido al patrocinio politico de
que gozan los ejidatarios. El poder de fa Secretarfa de Reforma Agraria y de las
organizaciones sectoriales campesinas del estado, descansa en su habilidad para controlar y
manipular a los campesinos.

El fracaso de los gobiernos municipales y estatales en mejorar de manera drastica las
condiciones de los auténticos agricultores, ha sido compensada, en parte, por el
conocimiento de que no pueden prescindir de su apoyo; la razén es de que cualquier
propésito serio en limitar el proceso antes descrito, amenazarfa con el retiro de este
sustancial apoyo para fines electorales.

Existen también otras razones; las ventas o enajenaciones del espacio ejidal son lucrativas,
no sélo por los ejidatarios, sino por los mismos funcionarios de la Secretaria de la Reforma
Agraria, los ingenieros y profesionales que redactan y autorizan los certificados para los
compradores de bajos ingresos.
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Los elementos intervinientes en este proceso de legitimacion artificial de estos
asentamientos espontdneos y colonias inclusive, obtienen su parte proporcional y en
ocasiones una excelente compensacion en terrenos urbanizados, un porcentaje que es
entregado a sus jefes en la delegacion agraria. Como es natural, casi siempre son éstos
funcionarios menores de la Secretaria de la Reforma Agraria, quiénes adoctrinan a los
ejidatarios para Ia venta simulada doblemente de sus tierras. 29)(Fic.vi.10)
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FIGURA.VI.10.- ASENTAMIENTOS HUMANOS .ESPCNTANEOS Y SU POSTERIOR REGULARIZACION
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CAPITULO: VIIi.- CONCLUSIONES Y PROPUESTAS
PRIMERA CONCLUSION:

La Ciudad portuaria de Mazatlin ha sido el producto del esfuerzo de sus habitantes y es el
reflejo cultural de quienes la han habitado.

La Ciudad Puerto ha tenido el reconocimiento histdrico de personajes de 1a talla del
Nigromante, quien en 1872 hizo reflexiones sobre la futura ciudad porteda, tal como se
expresa las notas de su Diario:

* Al amanecer despertaron (las Barcas) en una radita pacifica y de ficil acceso; el dia era tranquilo, el mar
de leche, el solpicante, el calor fuerte. Esfumabase en el vaho azulino del océano una costa vaga, cenilea,
orlada a trechos de arboles de un verde obscuro que se desvanecia en las montafias que servian de
término al paisaje*.

El puerto, sin embargo, sera magnifico, cuando se surta de agua potable; cuando se construyan algunas
obras, que se opongan a las travesuras de las corrientes atmosféricas y marinas; cuando se concluyan
puentes y diques, que no se han comenzado, cuando los arsenales y otras obras militares salgan de
proyecto; cuando se improvisen baiios y paseos; cuando se fundan en una las cinco o seis colonias gue
dividen la ciudad y en vez de Alemanes, Franceses, Yankees, Espafioles, Tepitefios, Duranguerios,
Sonorenses, Culiches, etc., No haya mas que Mazatlin; cuando en lugar de contrabando tengamos
comercio. *.

*El caserio de la ciudad, visto desde el mar, principaimente, por el lado de las olas altas, presenta un
aspecto encantador, tendide a lo largo de la ribera, sobre la falda del pintoresco lomerio; dentro de la
ciudad el aspecto cambia completamente. Las calles son estrechas, sticias y torcidas, y exceptuando la
iglesia nueva -en construccion, torpe y ridicula imitacion del estilo ojival- y algunos edificios comerciales
modernos, carece enteramente de construcciones notables™.

*Lo que llama la atenddn del viajero e impresiona agradablemente es el movimiento que se nota en la
ciudad, sobre todo en los barrios comerciales y las cercanias del muelle. Mazatlin es esencialmente una
poblacién de trabajo y entre aquel ir y venir de personas y carriajes no se nota esa miseria y abandono
de nuestro pueblo gue tan dolorosa impresion causa en la mayor parte de las ciudades del interior de la

republica.

*El pueblo es limpio, alegre, bullicioso y desconoce por completo fa miseria, el aito comercio cuenta con
varias casas millonarias, y su contacto comercial son San Francisco de las Californias, ha desterrado de
estas gentes la apatia y el odio al trabajo que caracterizan a los moradores de tierras calientes. Hay en

este pueblo muy particular: asi como ef dia [a consagra exclusivamente al trabajo, 1a noche la dedica a la

juerga y al holgorio=(62)

Como se puede apreciar en esta reflexion histérica y visionaria del Nigromante, la Ciudad
portuaria es hoy un centro de desarrolfo econémico polarizado que brinda a sus habitantes
y visitantes [a magnificencia de 13 naturaleza y 1a comodidad de las instalaciones receptivas
y de servicios; se integra con un alto porcentaje de poblacién flotante que ha influido en la
personalidad de sus habitantes, distorsionando en ocasiones su identidad original.

A pesar de haberse mantenido la ciudad aislada del centro del pais por muchos afios
debido a la falta de comunicaciones, sus habitantes han podido plasmar las diferentes
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corrientes arquitecténicas dominantes y es asi como a través de los afios se fue
conformando la rica estructura urbana del viejo centro de fa ciudad al que concurren el
comercio, ef abasto, la politica, los servicios piiblicos, la administracion y la recreacion;
actividades que propiciaron fa intercomunicacion y dieron identidad y caricter a sus
pabladores.(4s)

En la actualidad fa ciudad portuaria padece los efectos sintomdticos de todos las ciudades
con poblacién cosmopolita, su reflejo se observa en el desplazamiento de las actividades
econdmicas bdsicas hacia {a periferia y como tal no se ha sustraido pues a este fenémeno,
originando como consecuencia el abandono y deterioro del centro de la ciudad.

Este bosquejo historico inicial pretende hacer un reconocimiento a la capacidad creativa
de aquellos constructores autodidactas, que copiando los modelos extranjeros que
esporddicamente les llegaban por barco, realizaron sin proponérselo una arquitectura
adecuada al medio fisico, optimizando 1a limitante de materiates de la region y los recursos
técnicos que su época les ofrecian, lograndose un armonioso conjunto urbano céntrico en
el que 13 escala del hombre ha sido el elemento dominante, y es asf como encontramos
prototipos de arquitectura del neoclisico, arte nouveau, arte deco regionalismo y
arquitectura vernacula.(rc.vi. 1)
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El gobierno estatal, la SEDESOL y el H. Ayuntamiento Municipal han realizado planes de
desarrollo para fa conservacién, pero los instrumentos, declaratorias y decretos
municipales, estatales y federales no se han ilevado a cabo debido a la indiferencia de



algunos sectores piiblicos y privados que propician la postergacién, condenando al
patrimonio histérico a la degradacion total de no tomarse las medidas adecuadas a tiempo.

Ei desarrollo lineal a través de la zona costera ha propiciado el abandono y el deterioro del
viejo Mazatidn, pero al mismo tiempo esto sirvid para resguardarlo de la devastacion
modernizante y aunque degradado como actualmente se encuentra, son los habitantes por
si mismos los que han empezado a revalorizar su contenido.

Esta concientizacion data desde 1972 por grupos de ciudadanos de fa sociedad civil,
quienes han venido pugnando por su revalorizacion y rescate, sin haber podido lograr
resultados satisfactorios a la fecha.

1.- Paradigmas y Contradicciones del actual Modelo de Desarrolio.

Seguin informaciones del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (iNEGI);
la ciudad porteiia y en especial el municipio de Mazatlin, es el municipio con mejor nivel
de bienestar en la entidad Sinaloense y de otras entidades federativas circunvecinas. A esta
conclusion se llega después de un simple ejercicio de estadistica, que consiste en 13
construccion de un indice compuesto sobre el nivel de vida de Ia poblacién.

Para llegar a dicho indice se seleccionaron quince indicadores como muestra,
comprendidos en las variables de ingresos, educacién, vivienda y empleo; los resultados
han mostrado que Mazatlin, con un indice de 29,627, supera a Ia media estatal, que es de
21,856 y a la nacional, cuyo indicador es de 22,052.

Sin embargo, alin y cuando lo anterior sea estadisticamente demostrable, la poblacion y las
autoridades gubermamentales tienen en la estructura de la propiedad de la tierra, el
crecimiento y ordenamiento urbano, la especulacion marginal de la tierra, el desaliento en
fas actividades productivas y en (a escasez de vivienda y problermas viviendisticos, ademas
de otros problemas severos, a siete de los problemas sociales, econdmicos y urbanos mas
complejos y dificiles de resolver por su incidencia directa en las actividades
socioecondmicas dominantes y por su calidad de ciudad terciaria de servicios en el sistema
de ciudades.

Estas prioridades se reconocen en el Plan Estatal de Desarrollo 1993-1998 como
contradicciones que son socialmente inaceptables, ante la existencia de zonas urbanas
turisticas privilegiadas y bien atendidas y la cantidad de colonias populares con gran masa
de poblaciéon sin servicios y totalmente desatendidas que se caracterizan entre otros
aspectos por:

1.- Un crecimiento urbano andrquico y desordenado que provoca contaminacion del agua,
suelo y aire, fendmeno que se agrava por las influencias migratorias continuas.

2.- Asentamientos humanos irregulares y hacinamiento y condiciones inadecuadas de
vivienda.

3.- Escasez de vivienda en arrendamiento e invasiones creciente de dreas agricolas de alta
productividad por asentamientos humanos espontineos.
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4.- Establecimiento de industrias dentro o junto a zonas habitacionales urbanas.

5.- Dispersion y poca claridad en fas leyes que rigen el desarrollo urbano y en algunos
casos obsoletas, asi como la carencia de instrumentos juridicos para lograr el respeto a los
planes de desarrollo urbano a nivel municipal y regional.

6.- Falta de mecanismos juridicos que definan y delimiten la concurrencia del gobierno
federal y municipal en acciones sobre desarrollo urbano.

Al inicio de 13 presente administracion estatal, se presenté el Plan de Desarrollo Urbano
1992-1998; en el plan se destaca también {a escasez de vivienda y a la irregularidad en la
tenencia de la tierra como problemas pendulares y graves en la ciudad porteiia. Para
enfrentar ésta situacion, en el mismo documento se propone la ejecucion de tres
programas prioritarios: tenencia de la tierra, vivienda y estero del Infiernillo, pero en
ningin rubro se contempla la posibilidad de programas de concertaciéon social y
econdmica por consolidar la ciudad acorde con los tiempos modemos.

En la busqueda de medidas que lleven a atenuar €sas carencias, en el plan estatal de
desarrollo se exponen las siguientes metas sin que actualmente se activen:

Primero.- En el programa de la tenencia de la tierra se plantea como un conjunto de
acciones, con caracter legal, administrativo y de concertacion; para que el municipio tenga
una mayor cobertura en la atencion de los problemas como la irregularidad en la tenencia
de la tierra y para el mejor uso y aprovechamiento del suelo urbano, ademas se afirma que
éstas medidas forman parte de un programa mdis amplio cuyo fin es lograr una mejor
planeacién urbana y rural a nivel regional.

Segundo.- El programa de vivienda se entiende como todas aquellas acciones de gestoria
e intermediaciones con las dependencias gubernamentales, cuya funcion esta ligada a la
construccién y dotacion de viviendas.

2.- Decadencia de las Actividades Econdmicas Sectoriales

En un concepto tedrico y econémico la produccion de bienes y servicios comprende una
serie de procesos que interrelacionan cada uno de los sectores en lo que se agrupan las
principales actividades de una zona o regiéon. De esto, se infiere igualmente que no existe
la autarquia total ya que el sustento de la vida econdémica de una regién esta
fundamentada en la interrelacion sectorial de sus habitantes.

De acuerdo con la clasificacion tradicional de los bienes econdémicos, fa produccion de
estos, comprende todo un proceso mediante el cual {os factores originales o primarios van
descendiendo de jerarquia en el proceso hasta convertirse en bienes de primer orden o de
consumo.

En cada proceso particular de produccion, el bien obtenido se denomina producto, cuyo
destino final puede ser tanto para el consumo directo o como un bien intermedio para
nuevos procesos productivos; es decir, en este tltimo caso es simultineamente producto e
insumo.
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La sumatoria de los valores monetarios de los bienes y servicios producidos en una zona o
region durante un ano determinado, se conoce como producto interno bruto. Para
obtener dicha suma de bienes y servicios, debe evitarse incurrir en una duplicacién
derivada de las operaciones de compra-venta que existen en {os diferentes procesos
productivos; por ejemplo; para producir una pieza de pan destinada al consumo turistico,
para el caso de la ciudad bajo estudio, debié haberse producido previamente la harina y
en una etapa anterior debié haberse producido el trigo.

En cada una de las etapas productivas se fue realizando un esfuerzo de produccion; en la
agricultura el trigo, en la industria ia harina y el pan; y en cada una de estas etapas se fue
agregando valor, de tal manera que para obtener el producto interno bruto, deben de
considerarse los incrementos de valor que se adicionan en cada una de las fases o etapas
de produccion. A estos incrementos en el valor, se les denomina valor agregado, y la
suma de los valores agregados en todo el proceso productivo durante un afio determinado
es lo que constituye el producto interno bruto.

Como metodologia de cilculo del producto interno bruto para fines del andlisis
econdmico de la ciudad y puerto de Mazatidn y del correspondiente municipio, el
producto interno bruto estimado por la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico es de
5.4% , esperado para 1996. Esta estimacion esta basada en los coeficientes técnicos
sectoriales de 1995, y proyectados con base en los indicadores fisicos de produccion por
ramas industriales a nivel estatal y nacional, asi como también en los indices de precios
implicitos de mayoreo estatales.

El producto interno bruto de! municipio, con base en 1a metodologia descrita se pudo
determinar en 129,250 millones a nuevos pesos corrientes, que representan el 68.6% anual
de 1993,

En el municipio de Mazatldn, de acuerdo con su aportacién ai producto interno bruto
estatal, 1a mayor parte del mismo se concentra en {a actividad del comercio y servicios
turisticos que representan 15,373 millones de pesos. Le siguen en importancia como
actividades generadoras la industria de transformacion con 13,142, industria de la
construccién con 11,803 millones de pesos, Ia pesca con 11,162 y comunicaciones y
transportes con 1,638 millones de pesos

Atendiendo a la importancia que tiene €l peso relativo de la actividad econdmica de este
municipio sobre el total del estado, se considera y se caracteriza por ser importante en los
renglones: comercial y de servicios, manufactureros, de la construccion y la pesca, hecho
que se constata revisando las cifras demogrificas donde la mayor parte de la poblacion
econémicamente activa se concentra en estas actividades, las cuales se han considerado
como bdsicas para dar soporte al presente trabajo de investigacién aplicada.

Pesca.- De la zona sur def estado de Sinaloa, el municipio de Mazatidn es la region que
sobresale en el plano pesquero, tanto por la variedad de recursos naturales que propician
la obtencién de significativos volumenes anuales de camarén, como especie de escama,
tales como sardina, anchoveta, lisa, pargo, tiburén, etc., asi como por su infraestructura y
situacion geografica y portuaria.
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A 1o largo de su litoral compuesto por 80 kildmetros y una superficie de 5,900 has. de
lagunas, se practica una actividad intensiva de extraccion de especies marinas. Los diez
embalses en aguas protegidas se diseminan en la zona de Mamol, Mazatldn y Villa Union,
de estas, el 50% son de caracter temporal y el 50% restante de inundacion permanente.

La laguna del Huizache con 4,000 has., la Sirena con 800 has. y la marisma de media con
500 has., resuitan ser las mds representativas en cuanto a extension; el camarén, lisa,
ostion, almeja y otras especies no menos importantes pasan de su ciclo de vida en estos
sistemas.

En aguas continentales, el municipio cuenta con una superficie inundada a nivel de
vertedor de 30 has. en el vaso de la presa los Horcones en la localidad de Siqueros, las
especies de captura son la lobina, bagre, mojarra, rana, etc.

La poblacién dependiente de fa actividad pesquera en 1980 fue de 48,637 personas, cifra
que represento e} 19.5% de 1a poblacién total del municipio en ese aifio. De los recursos
humanos del sector pesquero, €l puerto y ciudad de Mazatlan absorbid el 34.5% ocupados
en esta actividad a nivel estatal. (zs)

Dentro de las obras de infraestructura para acuicultura se pueden sefialar dos importantes
centros aculcolas: e de Ensenada de los Carros y el de Walamo; ambos localizados en los
poblados del mismo nombre con 8 has. de extension cada uno. Las instalaciones de dichos
centros facilitan el cultivo de camarén, langostino y tilapia.

Por su categoria de centro pesquero principal del sur de Sinaloa, el puerto de Mazatlan
concentra segun cifras a 1993 un total de 1,350 embarcaciones mayores, de 13 cuales 661
son las registradas en el lugar y 689 las gue tienen como base 1a localidad; por cuanto a los
primeros incluyen 545 camaroneros, 13 sardineros anchoveteros, 35 escameros, 3 atuneros
y 65 de pesca deportiva; en los segundo figuran 577 embarcaciones camaroneras, 14
sardineros, 21 escameros, 18 atuneros y 59 embarcaciones deportivas. Complementan a la
flota 510 embarcaciones menores.

De singular provecho para el fomento de la pesca, es sin duda él haber creado en el
puerto de Mazatldn el parque industrial pesquero y portuario, cuya importancia se palpa,
al dar asentamiento a una serie de industrias conexas y de transformacion.

Este parque dispone de 79 lotes y 298,646.5 m2. de superficie lotificada que abarcan 8
manzanas, 70,063 m2. para zonas verdes y 23,548.56 m2. de zona federal; la longitud de
zona federal maritima terrestre es de 2,196.60 metros lineales.

Como principales giros industriales figuran: fundiciones, laminados y pinturas, servicio
diesel para embarcaciones, equipos de salvamento y servicios navales, productos de
ferreteria, harina de aceite de pescado, plantas congeladoras de productos pesqueros, gas
industrial, talleres de reparacién de embarcaciones, frigorificos, empacadoras de atin y
derivados y un centro de capacitacién pesquera.

El puerto pesquero registra como infraestructura de apoyo 3 la actividad pesquera, 12
bodegas para enhielado y una para refrigerado con capacidad instalada de 317 y 48
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toneladas al dia respectivamente, se tiene asimismo 3 frigorificos que retinen 1,300
toneladas de capacidad instalada por dia.

Como actividades conexas a la captura, se consideran 12 fibricas de hielo, 7 fabricas de
lanchas, 7 establecimientos de venta de motores marinos, 4 distribuidoras de artes de
pesca y un establecimiento dedicado a la venta de equipo de artes de pesca. (FiG.vil.2)
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En el ramo de la construccion y reparacién de embarcaciones, se cuenta inventariado con
6 astilleros y varaderos con capacidad instalada para 1,360 embarcaciones diarias.

En el desarrollo de este capftulo, se ha venido expresando la imagen conceptual del papel
de la pesca en la economia portefia y de la ciudad; oportuno es entonces agregar a lo
dicho, las obras de atraque existentes, en mimeros gruesos, 1a cifra esta representada por
36 muelles, 8 atracaderos y un embarcadero.

Industria.- Histéricamente Mazatlin tuvo signos de industrializacion desde épocas
tempranas de su creacidn, segun cita de documentos de 1874, en el que figuraban una
fibrica de gas, una fibrica de hilados, 5 imprentas y otros tantos pequefios
establecimientos, cuando su poblacién apenas alcanzaba los 16,000 habitantes. En lo
contemporaneo, para la medicion de su desarrollo existen algunos elementos claves.

A partir de las décadas 1970-1980, el sector manifiesta una tasa de crecimiento promedio
de 3.9% anual en cuanto a ocupacién, como consecuencia de la absorcion de 10,391
personas en la década anterior y 15,278 en 1980.

Corresponde a la industria de transformacion fa adopcién del grueso de la poblacidn
economicamente activa por ramas con ¢l 68.5% y el 54.9% en los decenios respectivos;
como rango singular de la economia le sigue en importancia la industria de fa construccion
con el 25.9% y el 40.8% respectivamente.

La configuracién geogrdfica que adopta la cabecera municipal de la ciudad portuaria, es en
cierto modo restringida para la planeacién de los asentamientos; en el caso de Ia industria,
hubo de preveerse la seleccion de una drea exclusiva para la localizacién del parque
industrial pesquero y portuario Alfredo v. Bonfil, en el cual mediante el aprovechamiento
de 298,646.5 m2 y un total de 79 lotes en 8 manzanas, se da cabida a una planta industrial
compuesta por fundiciones, servicios de embarcaciones, congeladoras, empaque de
productos del mar, talleres de reparacién y otras clases de manufacturas.

En el horizonte industrial de esta ciudad portuaria, han sido promovidas importantes
empresas medianas, algunas de las cuales convertidas en pilares princCipales de su
economia; asi por ejempio en 1979 dominaban en la transformaciéon 3 plantas de
procesamiento y empaques de productos marinos, 9 astilleros, 3 industrias de productos
alimenticios, una pasteurizadora, una cerveceria, una fibrica de cemento y 2
embotelladoras de refrescos. A este afio de referencia, el conjunto de planta agrupaba a
47 establecimientos y generaba una ocupacién para 3,038 obreros.

El sector se desenvuelve actualmente en base a 73 industrias medianas y un niimero no
determinado de pequefos establecimientos que representan la mayor parte de los negocios
conectados con esta actividad. El empleo segiin el registro de las empresas alcanza una
proporcion de 4,497 personas, es decir, un promedio de 62.4 obreros por fabrica; la
ocupacion restante recae en la pequedia industria.

Las condiciones de la industria no son hoy mds optimistas que las prevalecientes hace
cinco afios atrds, por razones de un mayor nuimero de establecimientos y porque se



advierte en general un porcentaje mas afto de aprovechamiento de uso de fas plantas, pero
también un desaliento al empleo.

Son de mencionarse a propdsito, las unidades procesadoras y empacadoras de productos
marinos, que ademds de incorporar una nueva planta por afo, aumentaron de 43.2% a
80% el grado de aprovechamiento en su capacidad, contribuyendo a la economia
portuaria en 1990 con 315,550 toneladas de produccién, a 1a vez que absorben él mas alto
fndice de empleo, equivalente al 31.8% por ramas a nivel estatal.

La industria de la construcCion que interactiva directamente con las actividades
econémicas del sector turistico, ha decrecido a un estado de crisis, permaneciendo
constante e incrementindose por el impacto en el costo de los materiales, reflejando de
paso que el empuje econdmico del puerto exige y lleva implicito necesidades de
transformacién en este aspecto.

Comercio.- La importancia de la ciudad y puerto de Mazatlin dentro de la actividad
comercial, se remonta al siglo pasado cuando aicanzo un auge inusitado hasta convertirse
en fa ciudad con mayor dinamismo econdmico en la region fitoral del pacifico norte y
Golfo de California o Mar de Cortés.

La ciudad y puerto de Mazatlan fue histéricamente el lugar predilecto para el
establecimiento de diversos negocios mercantiles de inmigrantes alemanes y chinos. El
intercambio comercial sostuvo preferentemente conexiones con San Francisco, por su
categoria al igual que Mazatldn.

En la medida que se produjeron cambios de orden econdémico en otras actividades
componentes del aparato productivo local, se fue conformando una imagen distinta del
comercio hasta diversificarse en numerosos giros y actividades. Como preambulo a su
descripcion es de hacer notar su injerencia en la absorcion de empleo, ya que se convierte
en actividad sostén de 1a economia junto con el turismo y otros servicios. Al respecto, la
ocupacion econdémicamente activa en este sector representa el 14.0% de la poblacion de
la regién de influencia.

Turismo.- La ciudad portuaria de Mazatlan es un destino natural del turismo nacional e
internacional, cuyo desarrollo ha sido realizado fundamentalmente por Sinaloenses; su
potencial de crecimiento es aun considerable, pues ademds de los 80 kilémetros de litoral
y hermosas playas, posee monumentos coloniales, atractivos folkiéricos y culturales, asi
como infraestructura hotelera en expansion.

Existen también sitios de interés cinegético, especialmente de aves migratorias como patos
y palomas, y se cuenta con circuitos y rutas turisticas que se pueden ampliar con otros
atractivos de [a region de la sierra, como pesca en embalses de presas o con ambientes
coloniales o tipicos de la region a que pertenece el hinterland portuario.

La oferta turistica esta en plena expansion, especialmente con los proyectos de la isla de la
piedra que conjuntamente con el proyecto de la marina del sibalo y Mazatlin ya
terminados, duplicando la planta turistica como centro receptor del turismo potencial.
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La transportaciéon aérea nacional e internacional ha tenido un sustancial incremento y se
tiene una afluencia significativa de cruceros, cuya frecuencia y tiempo de estancia puede
incrementarse considerablemente con un pertinente proyecto macro en este rubro de los
servicios integrados dei fendmeno turismo.

3.- Evolucion y Estado Actual de las Actividades Econdmicas Terciarias

Como todo fenémeno en el que participan grandes grupos de seres humanos, el turismo
es simultineamente causa y efecto de ciertos hechos, razén y consecuencia de algunos
actos, motivo y resultado de varios procesos. Este fendmeno psicosociologico y
economico puede ser analizado desde diversos enfoques.

La multiplicidad de actividades que todo sistema implica y la gran variedad de aspectos
que lo integran, hacen especialmente interesante su estudio y obliga la visualizacién del
fendmeno de manera integral y conjunta con el desarrollo urbano para fines de una
adecuada Planificacion en su entorno.

El fendmeno turistico es un fendmeno dindmico, social y polifacético, razon por la que se
analizd en el presente trabajo de investigacion bajo el punto de vista econémico,
urbanistico, juridico, politico, psicolégico, geografico y ecolégico; por citar aigunas de las
disciplinas cientificas que globaliza, al desarrollarse grandes esfuerzos para explicar la
génesis, modus operandi y las perspectivas de esta actividad y su impacto regional en el
orbe de influencia litoral y portuaria.

Partiendo de estas premisas, encontramos que el turismo repercute en forma directa,
inmediata y diferida en la cotidiana vida de la sociedad receptora en donde se practica. Es
por ello que el sujeto del turismo no puede ser analizado de manera aislada sin incurrir en
un error metodologico y la abstraccion que lo aisla y solo tiene utilidad para finalidades de
teoria pura.

La actividad turistica sin embargo, ademds de ser objeto de estudio permanente como
parte de disciplinas cientificas en fo particular deberd contemplarse desde un enfoque
multidisciplinario, partiendo de la base de que el turismo integra un subsistema econdmico
general.

Por las razones antes expuestas, dentro del marco del presente trabajo de investigacion se
aportan conclusiones sobre ésta actividad dominante en la ciudad portuaria, partiendo del
hecho de que como actividad econdmica terciaria tiene fuerte impacto regional sobre las
actividades primarias, la industrializacion y la economia de servicios integrados de la ciudad
multifuncional en su entorno. Dentro de estas conclusiones, se pormenoriza los principales
rubros y puntos de vista.



3.1.- Estado Actual del Medio Natural Turistico.

En el diagnostico econdomico det turismo realizado por la Organizacion Mundial del
Turismo y publicado en 1988, se recogen cifras reveladoras de la importancia absoluta y
relativa del fendmeno turistico a nive! mundial.ric.vin.3;

FIGURA. VL 3.- URBANIZACION TURISTICA PRIVILEGIADA

——m—

En 1976 hubo cerca de 220 millones de llegadas turisticas internacionales en el mundo, lo
cudl supone un incremento de mas del 0% en comparacion con las llegadas registradas en
1965; consideramos seglin una constante aceptada que ef turismo nacional es
cuantitativamente cuatro veces mayor al flujo turistico internacional, puede estimarse que
el total de llegadas turisticas en el mundo durante 1993 fue de mas de 1500 millones de
visitantes.

Por lo que se refiere a México y segtin la Secretarfa de Turismo del gobierno Mexicano,
hubo en 1996 un movimiento turistico de 22 millones, con ingresos de 7 mil millones de
dolares. 1)

Dejando aparte los factores psicolégicos que parecen motivar cada dfa con mas fuerza al
hombre hacia el deseo de viajar y conocer realidades socio-politicas, y concentridndose
tinicamente en el aspecto econdmico del problema se puede constatar que dos fuerzas de
ésta indole se unen para explicar el crecimiento del turismo. Estas fuerzas son el creciente
aumento del ingreso per-capita, especialmente en los paises desarrollados que son aqguéllos
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en donde s¢ concentra fa mayor demanda potencial del turismo internacional y el mayor
tiempo libre disponible.

Cabe destacar el hecho de que en los paises industrializados, los aumentos del ingreso per-
capita ya no estdn destinados fundamentalmente 2 [a satisfaccion de necesidades primarias,
por lo que se les hace posible dedicar una parte importante del ingreso a otra serie de
gastos dentro de los que se encuentran {os correspondientes a la recreacion.

Como consecuencia de las grandes crisis de energéticos y de guerras en el mundo, ha
habido una disminucién porcentual muy elevada en las llegadas turisticas, sin embargo ésta
disminucion queda compensada por I3 intensificacion de los movimientos turisticos
nacionales.

Otro aspecto originado como consecuencia de las crisis sociales en el mundo, es que los
movimientos turisticos han modificado sus patrones de comportamiento; existen ahora
menos viajes de recorridos medios y la demanda se ha desviado hacia nuevas formas de
hospedaje, también parece haber afectado la permanencia con una tendencia a
profongarse en algunos puntos receptores como la ciudad portuaria de Mazatlan.

Segiin las proyecciones y estimaciones de los organismos nacionales del turismo en
México, es de esperarse de que en caso de no producirse atin mas cambios a escala
universal en fas condiciones econdmicas y politicas actuales, podremos continuar viendo
con optimismo el desarroflo del turismo tanto a nivel nacional como internacional.

Siendo los recursos naturales un renglén basico de la oferta del turismo y, girando gran
parte de la actividad alrededor del medio natural, es légico comprender la importancia
que reviste su cuidadosa preservacion, restauracion y revalorarlo continuamente.

Es erronea 1a idea de que el turismo es un elemento depredador del patrimonio natural
cuando existe una adecuada Planificacion mercantil de éste recurso. Los criterios
sustentados en este sentido parte de la falsa idea de que la belleza natural, o la naturaleza
en general es incompatible con la presencia del hombre.

La experiencia ha demostrado que los sectores empeiiados en el desarrollo del turismo,
son también los que se encuentran comprometidos en la preservacion de los recursos
naturales.

Es indiscutible que gracias al desarrollo econdmico del turismo se han conservado para la
ciudad; maravillas naturales y culturales como las islas y su fauna y flora, ademas del
centro historico que dentro de las propuestas del presente trabajo de investigacion se
sugiere su total rescate y restauracion.

Los efectos negativos sobre el medio natural que se llegan a presentar como consecuencia
de ia presencia de instalaciones turisticas, siempre ha sido involuntaria, de corte politico y
temporal, y las medidas correctivas que se deberdn tomar, seran mds enérgicas y
permanentes.

Ademds de existir razones cientificas y econdmicas, fa influencia de la actividad ha sido
determinante para ia declaratoria gubernamental de zonas consideradas como parques
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naturales, dreas de reserva y proteccion para la fauna; temporada de veda y otras medidas
de proteccion del medio ambiente natural en la ciudad portuaria y en la region de
influencia econdmica terciaria.

PROPUESTAS
1.- Sinergfas Urbanas y Econdmicas Aplicables

La ciudad deberd ser, no del producto del crecimiento demogrifico con la rara mezcla
inhumana y violenta, ademds de burocritica de las grandes ciudades, tales como producto
de asentamientos humanos irvegulares, las invasiones, la expofiacion territorial de los ejidos
y de las comunidades de la region, con el consecuente temor a la inseguridad de la
tenencia de la tierra y el abandono de los beneficios del proceso de la urbanizacion
moderna adecuada.

Es en este sentido, que el azar cederd ante 1a prevision; a la improvisacién sucedera el
programa. Cada programa serd considerado como prioritario en los planes
gubernamentales; fos terrenos bajo declaratorias serin destinados a actividades diversas
bajo el beneficio comiin.

Esta clara ordenacidn resultante, serd empresa de iniciacion de un programa de gestion
gubernamental para fa ciudad y para (a regién en su conjunto.

Finalmente, al contemplarse estas recomendaciones, habra que agregarse el marco de
incidencias directas de las actividades econdmicas terciarias, de las que el fenémeno
turistico serd el espectro influyente sobre el desarrollo urbano, pero el sector mds
beneficiado, en virtud de sus grandes potencialidades y posibilidades de consolidacién
como actividad econémica dominante, permitird a la ciudad portuaria turistica emerger en
la cosmovision mundial del turismo como el destino ideal e ineludible en el marco de la
competencia nacional e internacional de la zona del Pacifico oriental y del Golfo de
California o0 Mar de Cortés.

Como se ha podido observar, no es tarea ficif pero si factible él darle cabida a las
propuestas que se plantean, toda vez que la intension es vincular con sinergia en la ciudad
portuaria de Mazatlin el desarrolio econdmico concordante con el desarrollo urbano y el
crecimiento ordenado de fa ciudad, asi como impulsar aun mds las actividades econémicas
terciarias en las que el fenémeno turismo tiene un marco relevante, actividades que son
consideradas y pueden serlo ain mdis, como actividades econdmicas dominantes y
pudiendo incidir mis fuerte su presencia en la traza, imagen y perfil urbano en general de
la ciudad portedia.

Bajo estas premisas, 1a ciudad en lo sucesivo podrd ser contemplada como una unidad
funcional, Ia cual deberd crecer armoniosamente en cada una de sus partes, disponiendo
de los espacios fisicos y de las interrelaciones con otros sectores econdmicos y sociales
regionales de manera equilibrada por su adecuado y pertinente desarrollo.
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Cobrara también el caricter de una empresa connin de sus habitantes y visitantes, pero
sometida al rigor de un plan global con meditadas previsiones que le permitan
cumplimentar con su cometido histérico.

Esta eminente trascendencia en tiempo y espacio, solo podra desarrollarse si se cumplen
cabalmente las cuatro funciones del urbanismo establecidas en el marco cientifico
metropolitano, tales como:

1.- Funciones de habitar

2.~ Funciones de trabajar

3.- Funciones de recreacion y esparcimiento en tiempo libre

4.- Funciones de circufacién o transitar libremente a través de su extension
territorial y litoral, describiendo asi su caricter in-situ, prever la amplitud y destino de su
crecimiento urbano y limitando de manera anticipada sus excesos.

Se deberd tener en cuenta que el urbanismo expresa la caracteristica 0 manera de ser de
una época y una historia de su sociedad que la habita.

Actualmente y de acuerdo a los andlisis desarrollados en el cuerpo de la investigacion, la
ciudad se ha ceiido solamente a un tinico problema, el de la circulacion social. Se han
abierto solo calles y avenidas, que originan islotes de edificaciones cuyo destino se
abandona af azar de los intereses privados del capital, marcando una vision estrecha e
insuficiente de la mision que le ha sido confiada, ademas de provocar grandes aislamientos
territoriales y espacios baldios sometidos a la especulacion y la engorda.

Cabe recordarse también que las cuatro funciones del urbanismo puro, son premisas
objetivas aplicables a la ciudad en estudio, es decir:

1.- En primer lugar, garantizar alojamientos sanos a los habitantes, es decir, lugares en los
cudles el espacio, el aire puro y el sol, son condiciones esenciales de la naturaleza y deben
estar garantizados con fargueza.

2.- En segundo lugar, organizar los lugares de trabajo, de modo tal que, en vez de ser una
penosa servidumbre, recupere su cardcter de actividad humana natural.

3.- En tercer lugar, prever las instalaciones necesarias para la buena utilizacion de fas horas
libres, destindndolas a un adecuado uso en un ocio productivo y rentable en el marco
espiritual, en el esparcimiento cultural y en la recuperacion corporal, haciendo de este
tiempo, producto de una sociedad de consumo dirigido posindustrial en benéficos y
fecundos beneficios.(43) :

4.~ En cuarto lugar, estabiecer la vinculacion entre estas diversas organizaciones mediante
una red circulatoria y de transito que garantice los intercambios, respetando las
prerrogativas de cada una.

Estas cuatro claves del urbanismo aplicado y base de las propuestas en el cuerpo del
trabajo para la ciudad porteiia de Mazatlan, cubren un campo inmenso, pues el urbanismo
es la consecuencia de una manera de pensar, llevada a la vida publica por un proceso



cientifico de la ingenieria de ciudades y puesta en accion por el desarrollo de la gestion,
producto de la aplicacion objetiva de los planes y programas del gobierno en 1a ciudad.

A 1a fecha, se han dado prioridad a otros proyectos no trascendentes para l1a ciudad en
materia de servicios urbanos basicos; por lo que se propone en el marco de propuestas del
trabajo de investigacién aplicada; el estudio y revision de la infraestructura necesaria de
acuerdo a las zonas de crecimiento ordenado que también se proponen en las prioridades
por a aptitud territorial y urbana.

Se contemplan dentro del andlisis, las categorias mismas como observa la direccion de
planeacién municipal, tales como los indices de crecimiento de la poblacién urbana, usos
del suelo y polos factibles de desarrollo.iGura.vin.4)
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Y por dltimo, la superaciéon de necesidades infraestructurales, de equipamiento y de
desarrollo urbano en general que se expresaran en el perfil y el crecimiento ordenado de la
ciudad, permitirin abatir en todo lo posible a 1a especulacion del suelo y promover
economias primarias de la industrializacion; es decir, dotar de las mejoras en los sistemas
de comunicacién, de transportacion, de carreteras, vialidades alternas que dinamicen el
transito natural, de 1a depuracion de las aguas residuales, del abastecimiento oportuno y
en cantidad adecuada de agua potable y de todos los elementos urbanos globalmente
requeridos.(rG.vin.5)

1.1.- Propuesta del Modelo de Planificacion Econdmica

El Planteamiento del modelo surge ante la necesidad de que en la ciudad en estudio y su
hinterfand regional dominante, tengan propuestas alternativas con una metodologia
adecuada para intentar generar un avance hacia una vision integrada de la economia del
fenomeno turistico en un contexto general basado dentro de un modelo de Planificacion
urbana sustantiva, que permitan activarse todas las economias de vocacion natural, asi
como Yy aquellas economias emergentes que se dan por ciclicidades temporales, pero
considerando siempre el ordenamiento urbano equilibrado.

Es muy importante recordar de que es a partir de los afios 60s. cuando las incursiones de
la Planificacién portuaria en el dmbito de la Planificacién global se considera de manera
constante como sistema normativo y promotor del desarrollo de las actividades
econdmicas estratégicas

Sin embargo y como es natural, a pesar de la utilidad de estas acciones aisladas, los
resultados distan mucho de un propdsito contin por la nula unificacion de criterios
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mercantiles sobre el como Hevar a cabo una accion planificadora de manera coherente y
racional sobre los recursos naturales, patrimonio cultural y paisajistico congruente con lo
estético y el perfil, el crecimiento ordenado y fa imagen de 1a ciudad.

Es también sabido que el tratamiento cientifico de las actividades terciarias y en especial ia
portuaria y turistica es reciente, y por ello, éstas se encuentran en un periodo de
transicién a 13 consolidacion para lograr una imagen propia y bien definida ante las demas
actividades de fa vida econdmica y social de I3 ciudad portefia en estudio.(ric.vi.e)

FIGURA.VIIL6.- PROPUESTA DEL MODELO DE DESARROLLO REGIONAL CON
INTEGRACION DE SINERGIAS PORTUARIAS
EXPLOTACION
ECONOMIA CONSTRUCCION
/ DESARROLLO
CONSERVACION
PUERTO FUNCIONES
REGLAMENTACION
~— PORQUE 1 OPERACION
DIRECCION
CONTROL
RELACIONES | <{I— 1T> | COMPONENTES

Se resaltan en el trabajo de investigacion los esfuerzos que se han realizado en el campo de
la Planificacion del turismo por el gobierno Mexicano en todas las instancias, el problema
es que los modelos de desarrolio planteados se han reafizado en gabinete y no en el marco
de la actancialidad real de este fendmeno econdmico integrador del entorno espacial de la
ciudad portuaria como Mazatlan.

Concurren en eila los aspectos de multifuncionatidad de servicios como puerto industrial,
de altura, turistico, comercial, de transportacién, etc., cuyo impacto en el medio urbano
ha sido trascendente en su entorno arquitecténico, en su distribucion espacial y de
desarrolio econdmico regional y la importancia del vigor de ciudad proyectada para
cumplir su destino histérico.
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1.2.- Planteamiento del Modelo de Desarrollo Econémico Sectorial

Para la aplicacion del Modelo propuesto, se precisa fundamentalmente una gran
experiencia en el anilisis de sistemas, expertos mercadélogos y gran experiencia sobre la
realidad de los sectores econdmicos urbanos, de Planificacion portuaria, de ordenamiento
y generacion de escenarios urbanos, asi como un conocedor de la teoria de umbrales
maritimos y de sistemas portuarios. Se hace necesario generar una adecuada prevision
futura de la demanda potencial y un conocimiento absoluto de 1a demanda historica de las
ilusiones sociales, sus origenes de procedencia y el conocimiento absoluto de la oferta
urbana, tanto su crecimiento historico como el futuro de la ciudad.

Otro aspecto en el que se requiere experiencia, es en las técnicas de construccion de
escenarios globales de 1a economia portuaria y regional, asi como los aspectos hoteleros y
de instalaciones complementarias de la recreacion y de! esparcimiento. El Estudio de la
situacion presente que muestre: Nivel de oferta social a que se ha llegado.

A que nivel de la demanda social y econdmica se ha
sustentado.

Cudl es el grado de cumplimiento de fa oferta urbana.
Cudl es el ritmo de crecimiento de la demanda.

Cudl es {a estancia media de la demanda.

Cudl es el gasto medio de la demanda.

Dentro de este marco de interrogantes se deberan considerar los ingresos por turismo gue

responden a la siguiente formula general:

{I=N.E.G)
Donde: (N) es el numero total de turistas

(E) es el promedio general de estancias y
(G) es el promedio general de gasto

Se deduce que 13 obtencion de una mayor rentabilidad se logra con el aumento de
cualquiera de los tres factores mencionados; por lo que 1as acciones de promocién de los
tres factores debe hacerse para lograr incrementos en los tres factores.

Dentro de 1a Planificacién economica del futuro, se habrd de destacar una serie de
aspectos singulares, tales como:

1.- En la programacion del plan se tendrd en cuenta la evaluacién de las inversiones
gubernamentales y privadas en materia portuaria de manera precisas, es decir: qué
volimenes de inversiones se requiere y destina el gobierno para estimular y alcanzar los
objetivos primordiales que se han fijado.

2.- La evaluacién de las inversiones precisas, tendrd que ser clasificadas por destinos; y si
se afectan a las empresas de alojamientos, a los empresarios de alimentacion y bebidas, a
las destinadas al transporte o a las de transportacion, etc.
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3.- En esta programacion tendremos que contar con el andlisis del origen de [a inversion,
la temporalidad de la inversidn o en las etapas que se van a realizar, si va hacerse por
partes proporcionales o si va a tener un ritmo creciente de la demanda o de otro tipo de
combinacién que se puede efectuar.

4.- Se deberd realizar una programacion del empleo o demanda agregada de puestos de
trabajo, observando siempre 13 programacién de 1as inversiones y considerando también ia
tipologia de los recursos humanos disponibles, del potencial de personal que se requiere
para dotar adecuadamente las instalaciones que se precisan o los servicios que se
pretenden poner a disponibilidad de la demanda real y potencial del turismo.

5.- Prospeccidn de los valores de las magnitudes del sector, entrando en el campo de Ia
prediccion o en la observacion del futuro del desarrollo y sus incidencias en otros sectores
econdmicos o en el desarrolio y crecimiento urbano y en la sociedad en su conjunto.

6.- Sefalamiento de las directrices a aplicar para la obtencién de los objetivos
programados, marcando directrices, un camino o ruta critica y medidas capaces de
permitir flegar a la consecucion de los objetivos programdticos.

7.- Instrumentacién de los recursos econdémicos y turisticos disponibles; es decir, de los
medios financieros con que se cuenta y de los que se han de disponer para mover ese
pfan, y por supuesto tener influencia en esos medios instrumentales a través de las
reglamentaciones y la ordenacion de las actividades.

8.~ Por uittimo, 13 vigilancia del modelo de desarrollo econémico y urbano del turismo que
exige la observacion del plan de inversiones programado, cuidando que se vaya
cumpliendo con exactitud y se analice, en caso contrario las posibles desviaciones y
tendencias porcentuales y causales del no-cumplimiento en su caso.

Una premisa singular que contempla el modelo de Planificacion econdmica y urbana del
turismo que propongo, es la relativa a la politica de coordinacion de Ja accion
administrativa y econdémica de su realizacién.

El plan de coordinacion serd fundamental para el conocimiento de los objetivos de obras
de infraestructura, de la urbanizacion y equipamientos, mejoramientos de las estadisticas y
control riguroso de la realizacion y ejecucion de las acciones y proyectos gubernamentales
programados.

Por otra parte se habran de fijar los niveles de coordinacion de los dérganos centrales,
organos locales o de los organismos descentralizados como FONATUR con el Comité de
Promocién Econémica de Mazatlin y del sur de Sinaloa. Asi mismo serd esencial [a
coordinacion de las acciones del sector pubfico y del privado locales.

En todo el proceso e la Planificacion econémica y urbana de! turismo, serd imprescindible
que exista correlacion y dependencia entre el plan general de ordenacion del sector y el
modelo de desarrollo municipal y estatal. Para ello deberd darse un equilibrio perfecto
entre las variables insertas en ambos programas estratégicos.
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Respecto a las experiencias sobre Planificacién econémica del sector terciario, puede
decirse que los gobiernos realmente han tenido poca preocupacion por la Planificacion
econdmica del turismo, ha existido una Planificacion econoémica de los sectores
industriales, agrario, pesqueros, etc., pero hasta el momento como actividad de los
servicios integrados, el turismo portuario ocupa un lugar secundario en e! desarrollo de la
economfa portefia y en toda la region del entomo en estudio.

El desarroflo de las actividades econémicas y urbanas, en la mayoria de los casos de los
programas de la ciudad turistica, se han producido en forma autonoma, no ha sido de
forma inducida ni planificada, el plan ha venido después.

En los inicios del desarrollo sectorial, ha faltado una preocupacion por la Planificacion
econdmica del sector, ademds, ha existido poca coordinacion entre las diversas ramas que
proporcionan bienes y servicios entre fas acciones de los sectores pibiico y privado.

El Gobierno Mexicano en sus tres niveles, deberd apoyar las actuaciones del modelo
propuesto, realizando estudios e investigaciones sectoriales posteriores al presente trabajo
de investigacion aplicada bajo la coordinacién de I3 Universidad Nacional Auténoma de
México, en lo concerniente al modelo planimétrico de las propuestas y sobre las
actividades econdmicas emergentes preferentemente.

Evidentemente todos los entes involucrados estan obligados a la realizacién o patrocinio de
los estudios, promocién y fomento de mercado turistico nacional e internacional con miras
a la optimizacién del potencial de los servicios integrados para el turismo portuario y de la
region de referencia.

Asi también esta obligado a 1a realizacion de una estrategia general de fomento de las
actividades conexas al turismo porteito, utilizando los recursos en la ordenaciéon del
territorio, determinacion de las zonas y lugares que deben disfrutar en la asignacién
prioritaria de apoyos financieros y econdmicos, asi como también 1a prestacion del
asesoramiento necesario a las empresas que lo requieran.

Se propone a continuacién los mas importantes puntos de vista con que las actividades
terciarias deberdn tipificarse en el esquema del modelo de Planificacion sustantiva que
considero aglutina los elementos tedricos mas necesarios, y que de alguna manera vincula
los recursos de la ciudad, el municipio, la region influyente y aspectos del estado en el
nivel del gobierno federal y local para acciones de promocion y desarrollo economico del
sector terciario:



1.2.1.- Visién de Servicios Integrados y Marco Macro-Econdmico

La infraestructura bisica de las actividades terciarias de! fendmeno econémico de! turismo
se integra por hoteles, moteles, casas de huéspedes, albergues, campamentos, centros
nocturnos, restaurantes, bares, restaurantes-bares, agencias de viajes, gulas de turistas,
agencias de transportacion turistica, arrendadoras de autos, tiendas de artesanfas, museos,
ademds de un sinnimero mas de actividades econdmicas de servicios.

A lo anterior debemos afadir: playas, islas, paisajes, lagos, rios, lagunas, montafias,
oquedades, cascadas, desiertos, fauna, flora, etc., que aunados a los anteriores conceptos
van integrando el esquema global para visualizar el fendmeno de la recreacién. Se agregan
ademds: carreteras, aeropuertos, puertos, lineas aéreas, ferrocarriles, autobuses,
combustibles y otros aspectos relacionados con [a comunicacion; se comprenden los
implicados procedimientos a utilizar para llevar a una visién integral de servicios del sector
econdmico terciario dominante en la ciudad portuaria en estudio.

Se afiade a continuacidn los aspectos referentes a la legislacion, hospitalidad, lenguaje y
otros elementos de los receptores de turismo, asi como habitos, gustos, preferencias,
costumbres, posibilidades y disposicién de los turistas.

El agrupamiento por dreas homogéneas es imprescindible para trazar un esquema que
permita racionalizar la aparentemente inconexa o dispersa fenomenologia numerada
anteriormente. Del estudio y analisis profundo y detallado de esta fenomenologia y de su
interrelacion, podemos destacar los aspectos relacionados con el drea econémica, urbana,
ambiental y cultural.

En el sentido econdmico y urbano, el turismo es una de las actividades con mayor
dinamismo y capacidad de auto aceleracién. Se considera que la velocidad de circulacion
de las corrientes monetarias en la actividad es una de I3s mas altas de fos sectores
productivos y solo es superada por la actividad comercial.

El fenédmeno turismo es un generador de altos niveles de ocupacion, puesto que el nimero
de empleos creados por cada unidad monetaria es sensiblemente mayor que los de otros
sectores de fa economia; como el industrial o las comunicaciones y transportes.

El efecto multipficador de la inversidn turistica y del gasto turistico reflejado sobre Ia
generacion del producto interno bruto, es asimismo, de los mds altos dentro de las
actividades econdmicas terciarias.

En lo que se refiere a la captacion de divisas, el turismo implica una ganancia neta altisima
de las mismas, puesto que fa contrapartida por el ingreso a {a ciudad portefia de estas
divisas, es en un alto porcentaje proporcionada por medios que permanecen en las
reservas del pais y no a través de safida de recursos.

El turismo egresivo que generalmente se ha considerado como contraparte o antftesis del
turismo receptivo, es en realidad un fendmeno cuya problemitica debe siempre ser
analizada con un instrumental diferente y esta sujeto a variables y constantes cuantitativas
y cualitativamente distintas de las vilidas con el turismo receptivo.
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La importancia econémica de la actividad, destaca atin mds, si se parte de la base de que
opera con recursos naturales, que ademds del uso turistico puede tener un uso
complementario, como son los litorales, rios montafas y recursos paisajisticos, ademds del
patrimonio cuftural y urbanistico del centro histérico de la ciudad; destinado al desarroffo
social y cuttural de los residentes.

Por otro lado, 1a rentabilidad social y de las inversiones financieras, supera con grandes
ventajas a la que se obtiene en otros sectores, por lo que es un campo propicio para
fomentar {a inversion.

Segtin la estructura econémica prevaleciente en 1a ciudad porteiia, el puerto y en 1a region
toda, el peso especifico del turismo en sus diferentes expresiones econémicas es variable,
pero generalmente se presentan las repercusiones y condiciones que se han mencionado
como las mas generalizadas.

El marco macro-econdmico del turismo esta delimitado por los objetivos tanto internos
como externos de cada zona o region de influencia portuaria; y por los Iimites y
condiciones de las politicas de desarrollo locales y regional por parte del estado; por lo
que esta actividad sectorial es dependiente de los objetivos de la politica econémica del
gobierno federal generalmente, ya que en ocasiones se destinan suficientes recursos para
cimentar, fomentar y desarrollar este sector estratégico para la ciudad y la regién, y en
ocasiones la carencia de una conciencia cultural turistica obstaculizan {a evolucién de esta
actividad econémica estratégica.

Las consideraciones anteriores ejemplifican algunos aspectos de lo que es el marco
macroecondmico del turismo y que condiciona la naturaleza de su crecimiento, la
tendencia de su orientacion, los niveles del crecimiento y sus perspectivas de desarrollo.

La influencia econdmica de! sector ya fue enunciada inicialmente en el cuerpo del trabajo
de investigacién, se analizaron atn mdas dentro de los limites que el marco
macroecondémico le dicta. Asi el desarrollo del turismo no puede darse fuera de este
entorno, por lo que no implica que el turismo este obligado a ser un elemento pasivo ya
que puede ser un elemento creador de nuevas formas e interrelaciones econémicas y
urbanas.

En ultima instancia, en la biisqueda del desarrollo turistico se considera implicito el deseo,
la intencionalidad y la determinacion de transformar las estructuras que restringen la
optimizacion de las relaciones entre seres humanos y el mejoramiento de las formas de
convivencia.

1.2.2.- Generador del Empleo y de la Organizacion Empresarial

Como fenémeno econdémico, el turismo es generador de empleo y encuentra su
complemento en la actuacién, como elemento de recuperacion, revitalizaciéon vy
fortalecimiento de ia fuerza del trabajo a través del descanso y la recreacion, ya que el
trabajo se mide como la capacidad creativa y productiva.



La competencia internacional y [a propia naturaleza de la actividad, la convierten en una
de las dreas en donde mis rapidamente se reflejan los cambios o innovaciones en materia
tecnoldgica, organizacional y administrativa lo cual permite que los altos mandos estén
permanentemente optimizando su capacitaciéon y que el sector asimile a un importante
nimero de egresados del sistema educativo universitario.

En el primer sentido, desde el mismo surgimiento de la idea de instalar alglin negocio
turistico, o proporcionar un determinado servicio o bien relacionado con el turismo se
comienza a generar empleo.

Este aspecto, primeramente informal, toma matices mas definidos en el momento que se
contratan los servicios de profesionales para realizar estudios primarios, de viabilidad o
pre-inversion.

Durante todo el proceso de trdmite financiero se utilizan los servicios de empleados
bancarios y fa ocupacién de mano de obra alcanza su maxima expresion pre operativa
durante el desarrollo del proyecto y la ejecucion de la obra. La creacién de empleos esta
directamente relacionada con la capacitacion y adiestramiento en el sector.

Los niveles bisicos de empleo en turismo se desarrotlan con personal con poca calificacion
y el cuil, después de un ligero entrenamiento, encuentra en el sector un modus vivendi
digno y generalmente bien remunerado en comparacion a otras actividades, que por muy
diversas razones no alcanzan muchas veces, ya no digamos a ofrecer percepciones
similares, sino incluso oportunidades de empleo.

Los diversos medios de empleo son los mds numerosos y estratégicamente los mds
importantes en el sector. Por ambas razones, tanto desde el punto de vista numérico como
desde las percepciones 0 remuneraciones, este nivel se presenta como un medio para
captar personal que no ha alcanzado altos grados universitarios y que por diversas razones
requiere incorporarse inmediatamente a las labores productivas.

El sector turismo, conjuntamente con el industrial, encabezan la lista de actividades con un
importante nimero de técnicos y especialistas que actian como elementos de conexién

entre la mano de obra no calificada y los altos mandos, normaimente con calificacion
universitaria.

La generacién de empleos trae consigo la asignacion de recursos para pago de safarios,
sueldos y prestaciones. Esto implica de por si una accién de distribucion del ingreso o I3
renta como también se le denomina, pero no es la tnica forma que toma el efecto de
distribucién del ingreso dentro de la dindmica turistica.

1.2.3. Generador de Rigueza, de Exportaciones Invisibles y Distribuidor del Ingreso

E! fenémeno turismo es un tremendo generador de riqueza y cultura, puesto que por el
efecto combinado de todos los aspectos que hasta aqui se han analizado, aumenta la
intensidad del uso de 1a principal fuente de riqueza que esta compuesta por las
potencialidades humanas.
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La proyeccién de estas potencialidades hacia dimensiones mds elevadas, tiene un efecto de
espiral de crecimiento. Las grandes experiencias en materias de desarroflo econémico y
urbano sectorial, hacen mds apta a la organizacién social para poder realizar mayores
esfuerzos de inversion, investigacion y capacitacion que son las claves de la competitividad.

El factor principal del progreso economico de fas actividades terciarias integradas a la
recreacion y el esparcimiento, reside en fa combinacion de los factores citados con los
sistemas de educacion, la capacitacién y con la innovacion tecnolégica puesta a su servicio.

El desarrollo econdmico del sector turismo tiene un enorme efecto multisectorial, no solo
derivado del efecto multiplicador de la inversidn y del gasto, sino también como
consecuencia del influjo de organizacion, innovacién y audacia gue caracteriza al sector en
relacion con otros de la economia; tales como el propio entorno urbano de la ciudad
porteiia como destino receptor.

Como estimulante de 1a competencia; como aportador de nuevas técnicas y métodos
avanzados, el turismo transforma a otros sectores de la estructura econémica y social,
cumpliéndose 3 aseveracion de Schumpeter quién afirma que “la competencia por
innovacion adquiere una importancia determinante en los negocios modernos”. (46)

El sector terciario de (a economia portuaria permanece dentro del grupo de vanguardia en
materia organizacional, debido a que es precisamente et desarrollo en este aspecto, una de
las variables que condicionan su supervivencia.

Expresado en otros términos, esto significa que el turismo ha fogrado organizar el trabajo,
esfuerzo y creatividad fecunda del hombre en el entorno regional de influencia portuaria
en funcidn de objetivos, metas y propdsitos bien delimitados.

Se debe reflexionar que, detrds de un viaje turistico hay todo un ensamblaje casi perfecto,
entre agencias de viajes, lineas aéreas, agencias de transportacion, hoteles, etc. La gran
capacidad de organizacion que ha alcanzado el turismo receptivo en {a ciudad portuaria, lo
han convertido en uno de los sectores econdmicos con mayor desarrollo urbanistico, que
es actualmente motor reconocido del desarrollo econémico regional.

Analizando el efecto distribucidon del ingreso en su expresion a nivel nacional, éste se
manifiesta en el traslado de recursos monetarios de las zonas de mayor desarrollo hacia las
jreas de menor desarrolio relativo.

Desde el punto de vista internacional, el turismo coadyuva a redistribuir el Ingreso
mundial, transfiriendo una parte de este ingreso de los paises emisores de turistas que
gozan de un mayor ingreso per-cipita a 1a ciudad portefia en nuestro caso especifico.

La transferencia de recursos monetarios via el turismo, se da mayormente de las zonas
urbanas e industriales, donde normatmente se encuentra el mayor numero absoluto y
relativo de turistas potenciales, hacia los destinos domésticos en donde se encuentran los
atractivos de su preferencia.

Cuando el turismo proporciona empleos a un alto numero de personas y los estratos de
mayores niveles de ingresos dedican importantes sumas al quehacer del turismo, la

273



distribucion de éste, toma la forma clisica expresada en la transferencia de recursos
financieros de los sectores mas favorecidos hacia aquéllos otros que por consecuencia de |a
estructura econémica no comparten esos privilegios.

Como Generador de las Exportaciones Invisibles, el fendmeno turismo tiene un efecto de
fundamental importancia como exportador de mercancias y servicios, ya que permite 1a
captacion de divisas del exterior que son un elemento en el equilibrio de la balanza de
pagos y en el financiamiento de importaciones para el desarrollo integral de otros sectores
con un alto contenido de insumos importados como el industrial, el de transportes o el
portuario en nuestro €aso.

Para entender este efecto de una manera mas clara, es conveniente explicar someramente
como funciona la balanza de pagos:

1.- La balanza de pagos incluye para cada pais, en el lado del activo, todos los ingresos
provenientes del exterior y en el pasivo, los gastos totales efectuados en el exterior.

2.- La balanza de pagos enumera y cuantifica en el fado del activo todas las fuentes
exteriores por medio de las cudles los residentes de un pais recibieron poder de compra a
través de las mercancias y servicios proporcionados por la venta de titulos o importaciones
de capital. Al mismo tiempo, enumera y cuantifica en el lado del pasivo, todos los usos
que dicho pais le dio a su poder de compra externa por concepto de importacion de
bienes, por pago de servicios recibidos y por exportaciones de capital o importacion de
titulos dinerarios.

3.- Dentro de esta descripcion, enfatizaremos los aspectos de esta balanza relacionados con
la parte correspondiente a servicios y que contempla todos los pagos que hicieran los
residentes de un pais a los del exterior y los pagos recibidos por los nacionales de un pais
procedentes de extranjeros por concepto de prestacion de servicios integrados de una
economia terciaria del esparcimiento.

4.- Para finalidades del computo en la balanza de pagos, los aspectos juridicos que
determinan el tratamiento de nacionales o extranjeros, no son tomados en consideracion y
prevalece el criterio puramente econémico que considera nacionales a los residentes en el
pals receptor y extranjeros a los que tienen su lugar de residencia en el exterior.

5.- Desde el punto de vista urbano-turistico, si un individuo gasta en el pais receptor,
ingresos obtenidos en el exterior, se considera extranjero, del mismo modo que aquél que
gasta dinero en el extranjero obtenido en nuestro pais, es considerado nacional.

Simplificada a su minima expresion, la importancia de la captacion de un aito monto de
divisas, radica en que las exportaciones de bienes y servicios implican ademds del pago por
el costo de las mercancias y servicios, el pago de otro cierto monto de dinero por
concepto de utilidad marginal.

1.2.4.- Generador de Renta Fiscal y Desarrollo Regional

El turismo tiene grandes efectos como generador de ingresos al sector publico a través de
los impuestos que paga de manera directa y las corrientes que provoca por concepto de
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los pagos que realizan a otros factores de la produccion; o sea, que ademds de los pagos
de impuestos que hacen directamente los operadores del turismo como consecuencia de
los ingresos y utilidades que obtienen, existen otros impuestos que el gobierno federal
capta, derivados de las actividades globalizadas del fendmeno de la recreacion y del
esparcimiento.

Como ejemplo podemos citar los impuestos que los trabajadores del sector pagan por
productos del trabajo; ya sean sueldos, salarios o cualquier otra forma de remuneracién.
Se contemplan asi mismo los impuestos sobre los ingresos de las empresas que son
pagados por empresarios de otras dreas economicas, por concepto de ventas de insumos al
sector.

Lo mismo ocurre con derechos y cuotas que pagan por uso de aeropuertos, puertos
maritimos, carreteras o transbordadores.

Analizada de este modo la importancia del fendmeno turismo como generador de rentas
fiscales, es sumamente aita y trascendente en la vida econdmica y urbana en la metrépoli y
en su hinterland regional de influencia.

Por lo que se refiere al impacto muitisectorial directo sobre la economia regional, el
turismo propicia el crecimiento industrial a través de la demanda de sus productos y del
mismo modo tiene efectos sobre el sector agropecuario y el comercial.

Como elemento coadyuvante al desarrollo regional, el turismo es altamente ventajoso,
pues dinamiza la concentracion de poblaciones dispersas, genera transferencias de
universalidades y descongestiona a otras dreas con problemas de poblacién excesiva, que
buscan oportunidades de convivencia en lugares mds tranquilos, pero no sometidos a la
enajenacion de la vida rural.

El estudio de ia experiencia de la ciudad portuaria de Mazatldn, es una muestra del tipo de
desarrollo regional que puede impulsar este sector terciario.

1.2.5.- Agente de Cambio Social y Transculturizacién

Por lo que se refiere a los aspectos culturales del turismo, es necesario conocer las
motivaciones mas generalizadas para realizar un viaje turistico; éstas se han agrupado en los
rubros de negocios, cultural, recreacién, familiar, naturista, de lujo, etc.

Una importante base para el andfisis del turiimo como agente culturador o
transculturador, es el conocimiento de los factores que fomentan e inhiben su desarrollo.
Segin el estudio realizado por la Coordinacién de turismo del Estado de Sinaloa, éstos
factores se agrupan en: factores directos que favorecen al turismo y factores que inhiben al
turismo; los factores que favorecen al turismo son:

1.- Los viajes son una forma ideal para descansar, equiparable a las necesidades fisioldgicas.

2.- Los viajes son un medio para romper {a monotonia y para cambiar de ambiente.

3.- Para los jévenes son una excelente oportunidad para satisfacer 1a necesidad de
autoafirmacién y de relacionarse con personas de la misma edad y conocer nuevos lugares.
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4.~ Para los padres de familia y amas de casa, los viajes ayudan a reducir las tensiones y
son un medio para acercarse a los demds miembros de fa famitia.

5.- Los vigjes constituyen un motivo de autosatisfaccion y un medio para evitar las
presiones sociales de 1a vida rutinaria.

6.- Los viajes son un medio para cultivarse, para evadir fas tensiones sociales y para realizar
alguna actividad deportiva, cultural o religiosa.

Los Factores que inhiben el turismo son:
1.- Educacién poco propiciatoria a viajar

2.- Bajos ingresos. Estos tienen poco impacto para quiénes pueden diferir el pago,
gracias a los sistemas de crédito.

3.- El considerar el viaje como superfluo, ocasiona que el gasto turistico deje la
sensacion de haber suplido algo mds necesario.

4.- Para la clase media, la dificultad para pagar servicios de alta calidad y la negativa
a utilizar aqueltos mas baratos, pero de menor calidad, se convierte en un freno.

5.- Los esfuerzos, incomodidades y experiencias negativas frenan los viajes, sobre
todo por la estacionalidad generalizada de éstos.

6.- La carencia de instalaciones para el cuidado de nifios menores, etc.

Estas reflexiones, son los fundamentos basicos del anilisis de la investigacion de campo
realizada dentro de los sectores productivos agrupados en el Comité de Promocién
Econémica de Mazatldn y del Sur del estado de Sinaloa, asi como de organizaciones de la
metrépoli portuaria y de [a regién de influencia.

La investigacién resume las consideraciones de que el turismo es una gama de actividades
econdmicas en ocasiones negativas pero necesarias por el tipo de relaciones interacciones
en infraestructura, servicios, instalaciones y equipamientos urbanisticos que se producen en
funcion de la necesidad humana de disfrutar del tiempo libre u ocio activo.

E! turismo cumple asi una importante funcidon como elemento bdsico para la integracion y
fomento de una cultura universal, puesto que dentro de un proceso de retroalimentacion
somete a los pueblos a fa influencia de otras culturas, costumbres e idiosincrasias,
otorgandoles a la vez 1a oportunidad de aportar las propias a otros pueblos.

De este intercambio cultural surgen nuevas formas artisticas y nuevas manifestaciones de 1a
creatividad humana. Las manifestaciones que surgen como consecuencia de estos choques
culturales o intercambios se denomina aculturacion.

El turismo promueve la identificacion e integracién y solidifica las tradiciones y la herencia
cultural, actuando en aspectos tan importantes como son la utilizacién del tiempo libre y
las nuevas formas que han tomado las técnicas pedagogicas y del aprendizaje en general.
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El concepto de descanso creativo y recreativo se empieza a convertir en Ia columna
vertebral del diario acontecer turistico y la concepcion del ocio improductivo y
enajenante, es parte ya de una leyenda negra, pero rebasada dentro de la actividad.

La legislacién laboral Mexicana incluye como capitulos de gran trascendencia, los
referentes al derecho a descansar.

Como ejemplo de las aseveraciones anteriores, podemos citar [a existencia en un gran
nimero de legislaciones laborales que tipifican los capitulos siguientes:

1.- Jornada mdxima de trabajo, por ende, minimo de dias de descanso.

2.- Un nimero miximo de dias laborales, por lo tanto, un numero minimo de dias de
descanso.

3.- Un nimero minimo de dias de vacaciones pagadas.
4.- Un porcentaje de prima vacacional, entre otras prestaciones.

Este ticito reconocimiento a la importancia del descanso como renovador de la energia
creativa se ha proyectado a todos fos sectores de la sociedad, haciendo surgir nuevas
formas de su prictica, como son el turismo popular, el turismo social y en general el
turismo masivo.

Como resultado de la aplicacién de nuestras propuestas para las posibles entidades
gubernamentales a quienes la Universidad Nacional Auténoma de México tenga a bien
sugerir en nuestro caso especifico, son tedricamente dos nuevas lineas de desarrollo
regional que pudieran impactar como consecuencia de las sinergias econdmicas sobre la
ciudad porteila de Mazatlin.

Los dos nuevos proyectos que pudieran ser consecuencia de la aplicacion de sinergfas
urbanas, econdmicas, politicas y sociales de la ciudad portuaria de Mazatlén son:
1) la consolidacién del polo de desarrollo regional Elota-Piaxtla y

2) El fortalecimiento de la ciudad intermedia de la Cruz de Elota.

277



2.- Propuesta de Terminacion de 1a Via Ferroviaria Mazatlin-Durango

Se precisa modernizar el ferrocarril del Pacifico y a mediano plazo construir el tramo
faltante entre Mazatldn-Durango, de alrededor de s0 kildmetros, lo que haria posible
conectarse pricticamente en linea recta el litoral del pacifico con el importante centro
industrial de Monterrey y en la frontera norte con Matamoros Tamaulipas; ademds de dar
vida a 1a basta region empobrecida de los municipios de Concordia y Rosario, tal como
fue la intencion de las inversiones iniciales en su construccion y por los beneficios de la
comunicacioén, asi como consofidar a Villa Unidn como ciudad periférica satélite y de
mayor apoyo urbano al puerto de Mazatlan.(rc.vin.z)

ey

Se trata de una obra que por su complejidad supone una inversioén considerable, pero por
su trascendencia es preciso incluirfla en una vision de largo alcance. De hecho, esta
considerada en el programa Mar de Cortés, aprobado por el gobierno federal desde hace
muchos afos, pero las restricciones politicas y financieras en apariencia, asf como Ia
ausencia de una adecuada gestion y promocion de los tres principales municipios
afectados, han postergado indefinidamente esta alternativa estratégica de transporte y
transportacion ferroviaria regional.
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El proyecto estaba planeado a desarrollar una infraestructura como del tipo
siguiente:(riG.viiLs)

%3 ; UL :
| “FIGURA.VIII.8- PROPUESTA DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO:MAZATLAN-

DURANGO

3.- Consolidacion del Polo de Desarrollo Regional Elota-Piaxtla y Fortalecimiento de Ia
Ciudad Intermedia de la Cruz

La regién norte y sur de la ciudad portuaria de Mazatldn, han sido entornos con muy poca
atencién por parte de las entidades gubernamentales en impulsar el desarrolio del
potencial de sus recursos agropecuarios, pesqueros, mineros, etc.

En este sentido y en virtud de 13 construccion de la maxipista Mazatldn-Culiacin-Guasave,
se abrieron grandes expectativas para la region Elota-Piaxtla que durante muchos afos
habfa permanecido ignorada y solo se habfa enmarcado dentro del Plan Hidrdulico del

Noroeste de los anos cincuenta.
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Esta zona es considerada como de las mas ricas del estado de Sinaloa a la que se le puede
impulsar con riego agricola y con alta tecnologfa que permita un desarrollo acelerado de la
economia en esta zona, convirtiéndose en polo de atraccion econdmica y social.(ric.vine)

FIGURA.VIIL.9.- REGION ELOTA-PIAXTLA Y
[CONSOLIDACION DE LA CIUDAD DE LA CRUZ.

La Cruz y San lgnacio son los principales centros poblados de los municipios de Elota y
San Ignacio. Se considera que fa Cruz cuenta a la fecha con mds de 12 mi! habitantes, es
decir el 37% de la poblacion municipal pero que en su mayoria labora a Ia fecha en las
economias temporales de (a ciudad portuaria de Mazatlin o Culiacan.

El Polo de desarrollo en cuestién se localiza entre la margen izquierda del rio San Lorenzo
hacia el norte y la ribera meridional del rio Elota en el sur, asi como a ambas margenes del
rfo Piaxtia en la misma latitud, limitando ai noreste, oriente y sur con las estribaciones de
1a sierra de Tacuichamona y hacia el poniente con el océano pacifico.
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Como una consecuencia al programa de consolidacion del polo de desarrollo regional
Elota-Piaxtla, se considera impostergable la necesidad de fortalecer al actual poblado de la
Cruz de Elota, que es €l mis importante de 13 regién norte del puerto de Mazatlin, como
una ciudad intermedia entre Mazatlin y Culiacin.

De realizarse la consolidacion de esta ciudad como proyecto viable, vendria a flenar un
hueco geogrifico, econdmico y politico en la parte centro-sur del estado de Sinaloa;
considerando que en la actualidad Ia distancia entre Culiacin y Mazatlin es de
aproximadamente 223 Km. por la autopista moderna, sin existir en la actualidad ninguna
ciudad intermedia que integre la Zona.

Por otro lado, al desarrollarse la ciudad de la Cruz en funcién del proyecto Elota-Piaxtla,
se estimularia 12 configuracion de un valle agricola tecnificado de alto rendimiento y una

ciudad media que dard continuidad y entrelazard las principales ciudades del Estado.
(FIG.VIIL.10)
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Esta ciudad quedaria ubicada pricticamente en el medio de Culiacan y Mazatlin, dado que
se encuentra a 127 Km. ai sur de Culiacan y permitiria estimular el desarrolio socio-regional
de la ciudad-puerto de Mazatlin hacia el norte, propiciando un desarrollo hacia este
entorno y permitiendo asf el aprovechamiento de la actual Infraestructura carretera y la
explotacion aun en estado virgen de la Zona de Abuya y Mamol, apalancando el
desarrollo extensivo de las dreas beneficiadas con la nueva infraestructura del proyecto
Mazatlin-Durango; asi también permitird inhibir con ello el éxodo hacia las ciudades de
Mazatlan, Culiacin o hacia Tijuana que son los destinos de los habitantes de esta regién
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Deberd contemplarse €l actual déficit en equipamiento urbano y los elementos normativos
como referencia para una ciudad intermedia de la Cruz de Elota, procurando con ello, la
prevencion; para que no se repitan los actuales errores que sufren las principales ciudades del
estado, en donde el crecimiento es desordenado y andrquico. Por otra parte, mejorar el nivel
de vida y convivencia social y econémica de los habitantes beneficiados y con ello de la
sociedad que aspira a una mejor forma de vida.

En el contexto de este proyecto de ciudad se podrin formular planes o programas
gubernamentales de aita pertinencia, considerando para tal fin una poblacién proyectada a
los ailos 2025.

SEGUNDA CONCLUSION:

1.- Desarrotio Lirbano Anarquico e Incierto de la Ciudad-Puerto

En la Ciudad Portuaria en estudio, a pesar de todos los atributos naturales, humanos,
fisicos, paisajisticos, el patrimonio turistico en general y los beneficios de Ia
multifuncionalidad de servicios que ofrece, en la actualidad ésta tiene una serie de
problemas propios de los centros portuarios receptores de una sociedad posindustrial de
consumo dirigido, ya que como concepto epistemoldgico de fa ciudad terciaria o ciudad
politica, 1a ciudad misma ha sido considerada como todo orden, ardenanza y poder.

Para nuestro caso de estudio, la realidad urbana es tipificada como superestructura social
que emerge de 1a estructura econémica capitalista y como resuitado del crecimiento de las
fuerzas productivas regionales y en donde también se modifican las relaciones de
produccidn, sin llegar a transformarlas; y finalmente, en donde a través de la problemitica
urbanga, {a realidad urbana se afirma y se confirma como dominante

En la actualidad Ia ciudad portuaria ya no esta reducida al drea de la peninsula, sino que se
ha extendido ampfiamente hacia el norte por medic de colonias espontineas,
fraccionamientos y complejos turisticos.

La anterior aseveracion se establece en virtud de que el desarrolio econdmico alcanzado a
partir de la década de los 60s., ha estado acompaiado de un acelerado proceso de
urbanizacion y concentracidn de {a poblacion.

La ciudad portuaria de Mazatian subordinada a las necesidades regionales y municipales,
dejara de ser ef resultado de iniciativas politicas accidentales, mediante la aplicacion de una
propuesta estructural debidamente planteada, permitiendo la consolidacion del tipo de
ciudad que todos los Sinaloenses aspiramos. De no realizarse estas propuestas, se
continuara con la actual catistrofe morfoldgica de ciudad, como la que en la actualidad se
perfila como una auténtica Ciudad hueca, chaparra, amorfa y sin disefio prospectivo.
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La anterior afirmacion se establece en virtud del cuadro comparativo de la superficie
urbana y la contradiccion expresada en la superficie baldfa de la mancha urbana de las
cinco principales ciudades del estado de Sinaloa, en donde por supuesto, la ciudad de
Mazatldn tiene un 55% de superficie baldia en su mancha urbana, tal como se simboliza en
¢l presente esquema:(ric.viL11)

Total de Lotes % lotes
Lotes baldio baldios
5

CULIACAN 5,500 1,733 31.51%
MAZATLAN 3,900 2,145 55.00%
LOS MOCHIS 2,100 470 22.38%
GUAMICHIL 1,100 426 38.73%
GUASAVE 650 292 44.92%

FIG.VIII.11.- COCIENTE COMPARATIVO DE LOTES BALDIOS Y TERRITORIO URBANO

COCIENTES COMPARATIVOS DE LOTES BALDIOS Y TERRITORIO URBANO

GUASAVE

GUAMICHL |t
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Hoy en dfa, la concentracion demogrifica y econdmica en la ciudad porteiia ha provocado
severos problemas como son: desempleo, carencia de viviendas, servicios publicos
insuficientes, invasiones, acaparamiento del espacio urbano para engorda, inseguridad
social y deterioro del medio ambiente.
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Recientemente los problemas se han recrudecido como consecuencia de fas severas
dificultades financieras que enfrenta 13 economia municipal, que han ocasionado
incrementos en los costos del financiamiento para a dotacién de servicios urbanos y la
construccion de 1a vivienda necesaria para la poblacién que la requiere.

£l siguiente esquema muestra una panordmica general de los graves problemas que adolece
la ciudad y que se han reconocido como prioritarios en su solucion por la sociedad
Mazatléca y en parte por e! gobierno actualmente en el poder.(10)rG.vi.12)
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E! patr6n demogrifico observado, es de intensos movimientos migratorios de fas
principales ciudades y sindicaturas de alta influencia en el municipio portefio. Actualmente
la poblacién urbana representa las dos terceras partes del municipio de Mazatlin y se
encuentra dispersa a lo largo y ancho del territorio en localidades medias, y una tercera

parte en pequefios poblados y centros de poblacion rurales en las ocho sindicaturas
municipales.

Cabe hacer notar que en el presente siglo ha sido frecuente que el crecimiento econémico
se acompaite de disparidades geogrdficas en el interior de la zona territorial del municipio
como o es el caso de Mazatlin, en donde el juego de los procesos econémicos leva
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consigo un fendmeno de enriquecimiento acumulativo en beneficio de 1as zonas urbanas
mds favorecidas y particularmente aquéllas en donde ha aparecido el proceso de Ila
metropolizacion local por la incorporacion y subordinacion de las actividades sociales y
econdmicas dominantes.(3)

En materia de planeacion del desarrollo urbano, el Programa Nacional de Desarrollo
Urbano y Vivienda 1994-2000, como instrumento del Sistema Nacional de Planeacion,
cuyos principios ideologicos y politicos se sustentan en los articulos 4, 27 y 115
constitucionales, que delimitan y definen los propdsitos de la descentralizacién urbana en
las ciudades medias como Mazatlin, a fas que se impulsan a través del fortalecimiento
municipal para su 6ptimo desarroilo integrado.

Lo anterior ha dado como resultado una tendencia al fendmeno del congestionamiento de
las aglomeraciones metropolitanas y al estancamiento relativo de las zonas mds alejadas
cuyo crecimiento econémico se efectia con un ritmo mucho mds lento que el de la ciudad
y cuyo potencial de desarrollo queda subvalorizado.

Este fendmeno ha aparecido de manera mas acentuada en los ultimos tiempos, por las
caracteristicas especiales del entorno fisico de {a ciudad portuaria, aspectos tales como:

1.- Despegue econdmico reciente, diversificado y rapido
2.- Territorio grande con débil densidad media de poblacién

3.- Grandes diferencias en las condiciones naturales de una zona a otra en sus ocho
Sindicaturas.

4.- Concentracion de las principales fuentes de inversiones y nivel de decisiones
centralizadas.

Ademis de las caracteristicas sefialadas, se plantean y se analizan los grandes problemas
que motivan las contradicciones del proceso histérico de I3 urbanizacién y del desarrollo
econdmico portuario, asi como de su hinterland regional de influencia; ademis de manera
reciente el desarrollo econdmico de las actividades econémicas integradas que configuran
el fendmeno turistico, aspectos tales que significan un reto y desafios pertinaces a
cualguier administracion que pretenda dar la armonia social y urbana a 1a ciudad.

2.- Carencia de Normalizacién, Orientacion y Encauzamiento del Crecimiento de la
Ciudad

El Desarrollo urbano de la ciudad portuaria tendrd que manejarse sobre la base primordial
de la credibilidad de sus habitantes y de sus autoridades, sin la cual la normatividades de
cualquier plan director no podran llevarse a cabo.

Todos los niveles de decision deben partir de |13 base de los planteamientos del plan
director, cuyas normas y estrategias deben establecerse en su contenido teorico, teniendo
en cuenta el equilibrio del uso del suelo. Por ello se hace necesario que las obras
programadas conduzcan a lograr estos objetivos concertados.

285



En las obras de pavimentacion deberd prevalecer el criterio de completar {a vialidad
primaria y establecer los criterios de vialidades perimetrales de 1a ciudad. En orden de
prioridad son fas alternativas que mejor beneficio traerdn a corto plazo a un mayor
nimero de habitantes.

Las reservas territoriales para vialidades secundarias se han visto disminuidas ante Ia
imposibilidad econdmica de las indemnizaciones, las presiones potliticas y los intereses de
los particulares; lo cual hace inminente una accién inmediata para prever los derechos de
via de los trazos de las futuras avenidas.

Los propdsitos para dreas verdes establecen que la ciudad tiene un déficit en la actualidad
de 50 hectdreas y 30 hectireas mdas para el futuro crecimiento. La tinica reserva de 20
hectireas con que se cuenta, es la ubicada en los terrenos del antiguo aeropuerto, las que
deberdn conservarse en su totalidad como dreas verdes que cubrirdn la demanda actual y
adquirir los terrenos de las lagunas colindantes.

Los programas de adquisiciones de reservas territoriales para la vivienda e industrias, no se
han llevado a cabo por lo que se hace impostergable completar su trdmite ante las
autoridades correspondientes, ya que con ello se garantizaran las reservas para el futuro
crecimiento de la ciudad.

Por lo anteriormente expuesto, se hace recomendable resolver en primera instancia el
problema de infraestructura urbana al pie de las reservas territoriales, con el objeto de
crear fas condiciones que permitan tanto a promotores publicos como privados, utilizar
dichas reservas para el desarrollo de programas de vivienda.
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3.- El Suelo, 1a Vivienda y la Problemdtica Habitacional; Desafios Estructurales para la
Planeacién Urbana

A grandes rubros, los actuales desafios estructurales mas sobresalientes para el desarrollo
urbano y consecuentemente para la planeacién econdmica para fa ciudad portuaria de
Mazatidn son:

1.~ El suelo y la vivienda.- Son los principales desafios para fa Planificacion urbana en la
ciudad; considerdndose este renglén como sustantivo y altamente complejo en el modelo
estratégico que se propone. El tratamiento a que ha sido sometido este rubro ha sido de
corte politico con los consecuentes resultados en la experiencia de los modelos de
desarrolio de la ciudad.

A éstos dos factores urbanos estratégicos han convergido también en 1a experiencia de Ia
planeacién y sus contradicciones; los atavismos y retos para la planeacion econdémica y
urbana, los terratenientes y los Fraccionadores, los invasores y l[a tanto anunciada
regularizacion de la tenencia de la tierra.

2.- La problemdtica habitacional.- Con sus respectivos obsticuios al desarrollo de Ia
vivienda y los problemas estructurales viviendisticos. Como ya se ha expresado
reiteradamente, 1a ciudad portuaria de Mazatlan, al igual que otras ciudades del estado de
Sinaloa, en las uftimas décadas ha presentado un ripido crecimiento demografico,
anarquico y horizontal principalmente, lo cudl hace dificil ampliar la cobertura de los
servicios publicos

La ciudad de Mazatlin se encuentra conformada por 72 colonias y 39 fraccionamientos,
una zona centro y una zona costera que se desarrolla desde el paseo Claussen hasta los
cerritos, en esta dftima se realizan las actividades econdmicas de emergencia de tipo
comercial y turisticas, que representan la principal fuente de empleo en esta drea
territorial.

La superficie de la mancha urbana es de 3,661.0 hectdreas, de las cudles 1,063.0 has.
corresponden a las zonas centro y costera, el resto 2,598.0 has. pertenecen a los 93
asentamientos humanos.

Es importante indicar que un 55% de los asentamientos tienen su origen en la promocion
popular y se encuentran asentados en 1,229.0 hectireas, 1o que significa el 33.6% de la
mancha urbana de la ciudad.

Los fraccionamientos semi residenciales, segundos en importancia en promocion de
asentamientos son 24, abarcan una superficie de 1,169.0 hectareas.

El sector publico participa solo con cinco fraccionamientos de los cudles tres de ellos
fueron promovidos por INFONAVIT, uno por FOVISSTE y uno por el instituto de la Vivienda
del Estado de Sinaloa.

Actualmente el problema mds grave y critico que presenta la ciudad portefia en cuanto a
asentamientos humanos, es la irregularidad en la tenencia de la tierra, cuyo reflejo directo
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se manifiesta en altos indices del deterioro y carencias fisicas y sociales. Es por ello que
predominan en estos asentamientos las construcciones con ldmina de cartén y desechos
que se convierten en tipicos jacales.iriG.vin.13)
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El surgimiento de los asentamientos irregulares hace suponer su integracion progresiva a la
ciudad, pero éste es un fendmeno que casi nunca sucede, debido entre otras causas a la
inconveniencia de los terrenos ocupados que exigen elevadas inversiones para su
adaptacion.

El nimero actual de colonias irregulares en la ciudad es de 33 que representan el 4.3% del
total y albergan el 37.7% de la poblacion de la ciudad, su tendencia acelerada en los
ultimos meses hace suponer un doble incremento para el aio de 1996.

Son grandes los problemas derivados de este modelo de desarrollo imperante, en donde
concurre fundamentalmente una sociedad posindustrial de consumo dirigido y en donde
surgen contradicciones severas por las motivaciones propias de los habitantes y de los
visitantes, contradicciones que se han convertido en un reto y un desafio permanente para
1a administracion y gestion municipal; asi como en la operacién de la ciudad porteia y en
sus gobernantes mismos, por la dinimica del crecimiento y todas las implicaciones
consecuentes.

Mds que el propio crecimiento demogréfico, la insatisfaccion de la demanda de vivienda
ha estado relacionada con las condiciones de ingreso familiar y percepcion per-capita. Las
politicas de regularizacién de fa tenencia de la tierra ha permitido parcialmente generar las
oportunidades para la obtencién de créditos para la construccion viviendistica e
incrementar los niveles socioecondmicos de la poblacion.

El incremento de las familias radicadas en la ciudad portuaria, manifiesta como correlato
un aumento en el inventario de hogares asociados con una disminucién en I3 densidad
domiciliaria. En 1960 se confirmo la existencia de 18,888 viviendas, de 29,897 en 1970 y
49,324 unidades en 1980. En funcion a la distribucion de habitantes por unidad
disponible, la proporcion en las décadas sefaladas fue de 6.0, 5.6 y 5.1 personas
respectivamente.

Dentro del status de la poblacién se considera que cada familia debe poseer una vivienda;
en enero de 1970 el 65.3% de las viviendas existentes eran propiedad de 112,630
personas, es decir el 67.2% de la poblacién del municipio.

Diez afios mas tarde, en 1980 esta estructura se modificé sensiblemente a un nivel del
71.3% como viviendas propias en 35,195 ocupadas por 186,491 personas que representan
el 74.6% de los habitantes.

Los registros catastrales indican que la superficie construida y modificada en 1980 fue de
546,955 M2. y 651,905 en 1981; 554,522 en 1982; y 1983 1984 de 519,225 y 3°328,076
M2 respectivamente.

Los mismos registros del catastro municipal en 1984, constataban la edificacién de 2,467
construcciones nuevas representativas de 201,184 m2. Se asientan asi mismo 3°226,092
mz2. por la modificacion de 5,594 fincas.

En apego a la tipologia de la vivienda del municipio, el censo de poblacion de 1980
determina Ia existencia de 49,009 unidades particulares y 315 de usos colectivos.
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Las unidades particulares incluyen 48,501 construcciones fijas, 289 mdviles y 219 refugios
naturates; las viviendas colectivas se refieren a 240 hoteles, moteles y pensiones, 17
orfanatorios y hospicios, 8 hospitales y clinicas, 3 conventos y seminarios, 2 internados
escolares, una cdrcel y 144 centros diversos.

Regionalmente, el levantamiento censal detect6 61,301 particulares que vivian en viviendas
arrendadas o bien prestadas; al no ser su capacidad econdmica lo suficientemente solida
para cubrir fa exigencia de una vivienda propia.

La situacion anteriormente mencionada ha originado en 1a ciudad portuaria la conducta de
adquirir lotes sin servicios, o bien posesionarse ilegalmente de terrenos; con lo que afecta
la integridad de (as garantias que otorga 1a ley a la propiedad privada.

El hacinamiento y la promiscuidad es también un problema latente en el puerto, tomando
en cuenta que el 55.5% de las viviendas particulares estin integradas arquitectonicamente
por 1 o 2 habitaciones donde vive el 52.4% de los habitantes; en funcién a esto, es
recomendable la construccién de 13,167 viviendas mas para asi reunir los 39,501 cuartos
gue se requieren, ademas los proyectados para cubrir las necesidades de 1991 y 1992 que
se establecen como prioridad en la normatividad de la Secretarfa responsable del ramo y el
propio gobierno local.34)

Resulta preocupante que solo el 48.3% de las viviendas particulares de la ciudad,
equivalente 2 23,665 retinan de alguna forma, buena calidad en los materiales utilizados en
su construccion; es decir, techos de losa, de concreto, bdveda de ladrilto, enladrillado
sobre vigas, inclusive madera; en las paredes predomina el uso de tabique, tabicon, block,
madera y otros materiales afines.

De las 25,344 unidades que no retinen las normas de cafidad exigidas por los urbanistas, el
46.5% manifiesta una insuficiencia en los muros por estar construidos con lamina de
cartén, carrizo, bambii, palma, bajaréque, idmina de asbesto o metdlica; el 17.7% tiene
unicamente problemas en sus techos por no estar construidos con concreto, madera y
similares; el 35.8% restante muestra una necesidad de renovacién completa.

El evento que influye importantemente en el acrecentamiento de 1a demanda es la propia
evolucién numérica de la poblacién; actualmente se presume que para contrarrestar este
efecto, es necesario construir anualmente 5,165 viviendas para estar a la par a las
necesidades esperadas en 1998. También es palpable que las viviendas se deprecian por
efecto del tiempo; considerando que el promedio de vida util de una unidad es de 50 afios
y por ello se presume que para finales del siglo se necesitaran restituir 2,838 casas que eran
aceptables en 1980.

Asociando dentro de la demanda habitacional 1a disponibilidad de servicios piblicos, éste
acentda su carisma del problema, por los siguientes considerandos: en 1980, 27,560
personas habitaban 5,750 viviendas particulares sin energia eléctrica, al mismo tiempo que
84,016 personas moraban en 16,419 viviendas sin drenaje y 36,567 individuos carecian del
servicio de agua entubada en aproximadamente 7,402 casas habitacion.4s)
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Con la creacion del Instituto de fa Vivienda en el Estado de Sinaloa, organismo sustituto
del Instituto Nacional para e! Desarrollo de la Comunidad Rural y de la Vivienda Popular
cuyo objetivo central se establecid en la necesidad de efectuar tareas de programacion e
investigacion respecto al desarroflo de la comunidad rural y de {a vivienda popular,
propiciando la construccion de viviendas y de conjuntos habitacionales de bajo costo, asi
como la regeneracion de unidades adecuadas, evidencia la respuesta del gobierno a las
demandas de vivienda.

En 1980, INDECO ejercid en fa ciudad de Mazatlin 19.3 millones de pesos, lo que le
permitid cumplir con su programa de dotacion de lotes y servicios a 1,223 familias en el
fraccionamiento jacarandas en {as secciones 1 y 2; en este mismo aio, con la finalidad de
ayudar a los contratantes de lotes y pie de casa se convirtieron 362 M2. en un Parque de
Apoyo a la Vivienda (PAVI), en donde se fabrican materiales para {a construccion que son
vendidos con un margen de ganancia minima. Las acciones del instituto en 1981
significaron 235 mil pesos en organizacion social, 6.5 millones en dotacion de servicios y
6.7 millones de pesos en apoyo a ia auto construccién.

Por decreto presidencial, INDECO desaparece en 1981 como tal, para constituirse como una
dependencia descentralizada del gobierno estatal, que actualmente se le conoce como
Instituto de la Vivienda del Estado de Sinaloa (INvis); con esta nueva personalidad
juridica, se invirtieron en el afio de 1982 a través del convenio tnico de coordinacién un
total de 1.6 millones de pesos en {a terminacion de dotacién de servicios en el
fraccionamiento jacarandas en su seccion |l a 200 lotes pendientes.

Por lo que corresponde al Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los
Trabajadores (INFONAVIT), adjudico en 1982 un total de 180 viviendas para igual mimero
de familias, y 100 mds en 1983 que habian quedado en proceso de construccion, un aio
antes, ello conllevé a la inversién de 158.6 millones de pesos en viviendas en proceso y 53
millones mas en 1a urbanizacion y equipamiento.
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PROPUESTAS:

1.- Orientacion y Encauzamiento del Crecimiento de la Ciudad

Como se ha expresado en el cuerpo de! trabajo de investigacion, el comportamiento del
suelo urbano y ia vivienda estin estrechamente ligados a la situaciéon econdémica de la
region, de tal suerte que en virtud de los componentes y su diagndstico; se determina que
las dreas aptas para un adecuado desarrolio y equipamiento urbano orientado, debera
hacerse con aquellas areas con afinidad para urbanizarse a menos costo social y financiero,
para la dotacién, operacién y mantenimiento de [as obras de infraestructura.

Favorecer el crecimiento ordenado, la zonificacion fisica de la ciudad en el marco
comercial, industrial, turistico y habitacional las caracteristicas fisico-topogrificas y
edafolégicas del drea noroeste y norte; de tal suerte que de la interrelacion de los factores
antes mencionados, se concluye que las zonas recomendables para asentar el futuro
desarrollo urbano de la ciudad, son las dreas ya mencionadas del territorio municipal, que
presenta las caracteristicas adicionales adecuadas, tales como:

1.~ Suelos de baja capacidad agricola

2.- Riesgo de inundacion

3.- No estdn dedicados a 1a agricuitura

4.- Presentan aptitud para ser dotados de infraestructura adecuada
5.- Las tendencias del crecimiento se orientan hacia ellas

6.- Cuentan con la posibilidad de extender la infraestructura y servicios ya existentes hacia
la zona propuesta.

7.- Permitird aprovechar los beneficios de 13 nueva autopista hacia el norte y los nuevos
proyectos de desarrollo industrial y turfsticos.

La demanda efectiva de tierra para los usos de vivienda, dreas verdes, dreas industriales,
vialidad y servicios, etc., depende del nivel de actividades econémicas de 1a poblacién, ya
que este indicador constituye una medida de los recursos reales que la poblacién puede
dedicar a satisfacer sus necesidades.

Como la demanda de la tierra en la ciudad se deriva de la demanda de otros servicios,
especialmente de vivienda, no solo el volumen de poblacidn la afecta, sino que también las
pautas sociocufturales como [a dimension de fa familia, el nivel y estilo de vida, que
determinan en buena medida la cantidad de tierra necesaria para un centro de poblacién
como éste.

Para determinar la demanda del suelo y orientar el futuro crecimiento de la ciudad
portuaria, se ha considerado una densidad promedio de 73.1 habitantes por hectirea,
proporcion que se incrementard en fa medida de que exista capacidad de absorcién de
poblacién y capacidad de infraestructura y servicios.
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La alternativa de desarrollo urbano seleccionada, plantea encauzar el crecimiento hacia el
norte y frenarlo hacia el oriente, por ser zona de uso agricola altamente potencial. Se
propone ademds, un ordenamiento en el drea urbana actual, evitando lotes baldios y
consolidar fas zonas precarias, asi como el aprovechamiento de la infraestructura, el
equipamiento y los servicios subutitizados en los actuales terrenos en engorda o sometidos
a la especulacion en el mercado inmobiliario.

Se propone ademds adecuar fa expansién urbana sobre las dreas propuestas y alentar y
consolidar el drea urbana actual, apoyada en nuevos subcentros gue sirvan a las sreas de
crecimiento con los servicios necesarios.

La estructura urbana propuesta, se apoya en el libramiento periférico y en los ejes viales
estructuradores, que sirven para unir zonas de trabajo con las dreas de futuro crecimiento.

Las principales polfticas y acciones de desarrollo urbano que se proponen a corto y
mediano plazo son fas siguientes:

1.- De crecimiento: se prevé la incorporacion de terrenos federales y declaratorias
estratégicas de las zonas de reserva para el afio 2,000; dotacion de infraestructura, vivienda
y equipamiento en forma progresiva.

2.- De conservacidn: donde se prohibirdn las tendencias de crecimiento sobre los cerros
por ser zonas de preservacion ecologica, al igual que los cuerpos de aguas y zonas verdes,
asi como la conservacion, previo rescate total del centro histérico de la ciudad.

3.- De mejoramiento: para regenerar las zonas degradadas y dotarlas de infraestructura
necesaria como la planta de tratamiento de aguas residuales y colector de drenaje general.

4.~ Vialidades alternas: esta necesidad surge ante ia insuficiente e inadecuada vialidad con
que cuenta en la actualidad la ciudad portefia. La generacién de esta infraestructura
permitird abatir el ya critico problema de congestionamiento cotidiano que se da en Ia
zona centro de 1a ciudad, la zona costera y {a parte centro-norte de la carretera
internacional.

Se sugiere 1a creacion de vialidades alternas extensivas y similares a la avenida Rafael
Buelna y el actual libramiento de fa carretera hacia Culiacin, permitiendo dar celeridad en
la transportacion y el transito de intensidad en el tejido urbano, desde la zona del
aeropuerto, el Castillo, Urias, Isla de la piedra y la zona oriente y colonias nuevas del
norte de la ciudad.
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1.1.- Modelo Tecnolégico de Planificacion Urbana Sustantiva

El problema del desconocimiento del presente y del futuro de la ciudad, siempre originan
antieconomias, deterioro del medio ambiente por la pertinaz contaminaciéon vy
desequilibrio ecoldgico, asl como los desajustes sociales por las tensiones y cambios
improcedentes, degradacion social, deterioro culturat y pérdida de identidad.

La afirmacién anterior, se debe a que con mucha frecuencia se utiliza el término de
Planificacibn como un concepto de identidad desde hace mucho tiempo que ha
caracterizado nuestro modelo econémico de economia mixta. Se habla asi de Planificacién
economica, de Pianificacion social y Planificacién territorial en {o urbano-regional pero de
manera inconexa, porque no se ha intentado generar una teorfa de Planificacion
Econdmica Integral de los procesos urbanos regionales con las economlias terciarias
emergentes, tal cOMoO se muestra en el presente esquema.(FiG.vii.14

FIGURA.VIL.14.- MODELO TECNOLOGICO DE PLANIFICACION SUSTANTIVA

PLANEACION Y DETERMINACION DE

LA SITUACTON DEL
ORGANIZACION DEL MEDIO AMBIENTE Y
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ACITUAL
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B EMPLANTACION
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q 3

El modelo de Planificacion sustantiva que se hace como propuesta para la ciudad
portuaria; establece objetivos, limitaciones y supuestos, asi como las bases tedricas que
perfectamente interrelacionan y sustentan ef planteamiento hipotético propuesto.
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Obijetivos.- Ei objetivo fundamental de estas propuestas, es ponerias a disposicion de las
autoridades gubernamentales en sus tres niveles de gobierno, asi como de las fuerzas
productivas locales y regionales que desarrollan esfuerzos econdmicos para generar una
eficiente y productiva integracion de las economias regionales propias de la ciudad
portuaria y del entorno litoral del océano pacifico y golfo de California como un
instrumento tedrico y tecnoldgico para el desarrollo pragmdtico que les facilite las tareas
de integracion en todas las dreas que confluyen

Se ha estimado aconsejable introducir algunas orientaciones de tipo conceptual e
ilustrativas de la Planificacion sustantiva propuesta, aspectos éstos, tratados en el marco de
sugerencias por su influencia sobre el desarrollo econémico urbano-regional.

Limitaciones.- Consciente de que pueden existir los mas diversos procedimientos para
enfocar este modelo de Planificacion sustantiva de Sinergia Urbana y Econémica de la
Ciudad Portuaria de Mazatlin, por ello el modelo que ahora se sugiere, intenta ser lo mds
objetivo posible en lo conceptual, excluyendo deliberadamente el detalle demasiado
técnico pero considerando lo mis sustantivo de mi interés personal, como una pieza mds
del engranaje que como tal debe funcionar y cumplir su mision en un contexto mas
generalizado.

Supuestos.- Se parte de Ia base de que el trabajo de investigacion aplicada pretende ser
til, sin mis ambiciones que las ya sefialadas, para aquélias fuerzas sociales, politicas y
econdmicas que puedan ser beneficiarias; asi como a la ciudad y la region influyente,
reconocidas en {a actualidad como dindmicas en la promocién de actividades econdmicas
globalizadas en las que se da una demarcacién geopolitica y administrativa de este tipo y
en las cuales coexisten situaciones adicionales con fines de desarrollo social y urbanistico.

Bases tedricas de sustento.- El contenido de estas propuestas, que recogen los aspectos
generales de la Planificacion econémica y urbana influida por la ciudad portuaria y sus
implicaciones en el entorno regional, va a significar y es una lucha en si, en contra del azar
o la improvisacion.

El modelo de Planificacién sustantiva que se propone como sinergias biunivocas, pretende
corregir y eliminar desigualdades y desequilibrios estructurales, intensificar el
aprovechamiento de los recursos naturales y el desarrollo de lugares y zonas que se
encuentran subutilizadas o infradesarrolladas, y como consecuencia infravaloradas por la
influencia dominante de la inercia burocritica en la gestion gubernamental de Ia
administracién de la ciudad portuaria en estudio.

El primer planteamiento tedrico en que hemos de centrarnos sera el de ta necesidad de la
Planificacion de las actividades terciarias, derivadas de la correfacién de un modelo
econdmico emergente y una propuesta de ordenamiento territorial urbano, en donde el
fendomeno econdémico del ocio activo deberd contemplarse de manera objetiva y con
cardcter sustantivo para la ciudad porteita y de su hinterland de influencia, separando
previamente los conceptos de la Planificacién sectorial y los de fa Planificacion econdmica
del turismo.
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La idea de la necesidad es obvia, ya que el modelo propuesto pretende impedir (a
desorientacion y el error, debido a la ignorancia o a la indiferencia y a la falta de
prevision; respecto al segundo punto, nos preocupa en éste epigrafe la Planificacion
economica y regional.

La Planificacion sectorial es algo mdis concreto, ya que estd en funcion de realidades
especificas y de acciones interdisciplinarias conjuntas, tales como arquitectonicas,
urbanisticas, sociologicas, economicistas, etc.

El modelo sistémico de Planificacién propuesto tendrd distintas orientaciones y distintos
caracteres seglin gue su desarrollo sea orientado en una economfa centralizada o en una
economia de mercado. El sentido, el sujeto, 1a accién y las repercusiones habrin de ser
muy distintas segin cada caso.

Un aspecto fundamental que ha de tenerse en cuenta es el caricter que debera tener la
Planificacién econémica del fendmeno econdmico de los servicios integrados del turismo;
dicho modelo de Planificacion podra ser vinculante o indicativa; vinculante cuando obliga
y exige la aceptacion y el cumplimiento de las disposiciones y el programa por todas las
entidades concurrentes; indicativa cuando solamente tiene un sentido de orientacién o de
guia para los distintos estamentos de desarrollo, a su vez, puede aplicarse un caracter
mixto, ya que puede ser vinculante para el sector publico e indicativa para las fuerzas
productivas de la iniciativa privada.

Los aspectos antes seflalados ya se contemplan en el caso de la ciudad de Canctlin como
caso especial, que tiene caracter vinculante para los organismos publicos que concurren en
la actividad turistica y caracter indicativo para las fuerzas productivas.

Inicialmente, puede plantearse la duda de la bondad y justificacion de la Planificacion
econémica y urbana para 1a ciudad, ya que puede entenderse que sea preferible una
fibertad absoluta en su expansion, aspectos tales que dificilmente podrin darse en las
condiciones que actualmente imperan.

Una larga serie de justificaciones motiva y obligan a que se tenga muy en cuenta el modelo
de Planificacion que se propone y a su intento en la aplicacion en las actuales
circunstancias de transicion econémica, entre otras por:

Primero:- El adecuado destino del financiamiento urbano en el actual modelo de
las economias terciarias concurrentes, ya que si los medios financieros son fimitados,
indudablemente serd necesario hacer un replantamieato adecuado.

Segundo: La promocién de técnicas y medios para corregir los diversos desajustes
de caracter estacional que se dan en la economia portefia, razén por la cual los érganos
responsables de 1a administracion publica local deberan instrumentar una serie de medidas
que de alguna manera intenten eliminar, o0 al menos corregir esa estacionalidad ciclica.

Tercero:.- La elevacién de la rentabilidad econdémica si los esfuerzos son
heterogéneos, parciales y no guardan un esquema previo y coherente; légicamente la
rentabilidad social podra ser inferior en virtud de que pueden darse estrangulamientos, ya
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porque se produzcan bloqueos, ya porque haya enfrentamientos o las llamadas
competencias econdémicas de rapiia o de corrupcion.

Por lo antes expuesto, el modelo de Planificacién urbana y econdémica propuesto,
permitird elevar la rentabifidad social y a nivel empresarial que obviamente repercutird
sobre la ciudad y Ia regién en sus diversas expresiones economicas; la rentabitidad de las
empresas, elevando los beneficios y la rentabilidad econdmica del estado, multiplicando
los efectos econdmicos sobre la region.

Otra justificacion que motiva la instrumentacion de acciones de sinergias planificadas, es la
elevacién de la rentabilidad social y del espacio urbano; objetivos fundamentales que
deben estar en la mente de los responsables de la administracion de la ciudad y del
gobierno local.

También serd motivo importante, la eliminacion de los desequilibrios econdémicos del
mercado global; ya que si hay una adecuada Planificacion, se inhibiran tales desequilibrios
y se podrd llegar a su correccion oportuna.
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1.1.1.- Alternativas del Ordenamiento del Suelo Urbano sometido a la Especulacién

En 1a ciudad portuaria de Mazatlin, estd muy préximo el momento en el cudl las
autoridades gubernamentales deberdn intervenir en el control y administracion del suelo,
inhibiendo de esta manera a la especulacion en todos los tipos y expresiones que se dan
por (os terratenientes, fraccionadores y fas invasiones, asi como a los especuladores ejidales
o comuneros de! suelo urbano y darles uso adecuado a los terrenos céntricos sometidos al
régimen de engorda, los cudles pueden ser considerados como elementos estratégicos para
la creacion de zonas economicas de desarrollo controlado.¢ric.vin.15)

e P —————

——

AR LT T Ly
.- TERRENOS URBANOS SOMETIDOS A LA E

——

Para fines de lo anterior, existen multiples alternativas, cada una con diferentes costos
sociales, politicos y econémicos para la ciudad. Se proponen como alternativas tres casos:

1.- Primera alternativa: Expropiacion de terrenos privados.- como se anotd en las
conclusiones, fos terratenientes controlan cerca de 80% de 1a superficie baldia de Ila
ciudad. La expropiacion de 100 grandes lotes bastarfa para resolver la demanda de
vivienda y espacios para equipamientos y servicios ptblicos hasta el aio 2010.

La existencia de terratenientes es aceptada por todos, se sabe que éstos se dedican a
especular con el suelo en espera de venderlos a mayores precios. Normalmente éstos son
atacados por los presidentes municipales, lideres de colonos y se les dedica especial

298



atencion en los planes de desarrolio urbano; casi siempre se habla de tomar acciones en su
contra, aunque, hasta nuestros dias las iniciativas encaminadas a expropiar terrenos con
una finalidad publica no han prosperado y es muy posible que tiltimamente ni siquiera se
haya intentado.

Pero suponiendo, que en un alarde de habilidad politica por la concertacion de las
autoridades gubernamentales, activasen en los tiempos actuales el modelo de sinergias
urbanas y econémicas propuesto; base de la hipétesis central del presente trabajo, y los
terratenientes aceptan ceder sus terrenos; ¢como les serfan pagados? ¢a precios
comerciales ¢ a su valor catastral?. La primera alternativa implicarfa un pago equivalente al
presupuesto actual del municipio de Mazatlin durante un trienio.

La medida anterior seria injusta, si tomamos en cuenta que la mayor parte de los
terratenientes no han invertido ningtin dinero en equipar su propiedad, ellos no son por lo
tanto, responsables del incremento del precio de mercado de sus predios.

El incremento en el precio de {a tierra surge de la localizacion especifica de un terreno y
de mejoras ambientales, facilidades y accesibilidad existente, asi como de las obras de
infraestructura; entonces, su precio se eleva con cargo a la sociedad en general, ya que
ellos en ninglin momento contribuyeron ni con trabajo ni con algiin riesgo.

Ahora bien, pagarles de acuerdo a valores catastrales seria un acuerdo casi imposible, es
enorme la diferencia entre el valor catastral y el precio comercial del suelo.

Existen casos de lotes valuados para fines impositivos, en cien mil pesos, mientras que en
el mercado llegan a cotizarse en mds de un milién de dodlares; ésta diferencia es atribuible,
de algtin modo a los propios terratenientes quiénes han presentado serias reticencias ante
cualquier aumento en los incrementos de la propiedad raiz.

Este es uno de los primeros problemas que deberdn resolverse antes de iniciar cualquier
programa de ordenamiento urbano orientado hacia fa creacidon de reservas territoriales.

2.- Segunda alternativa: La expropiacion de terrenos ejidales.- La lotificacion y venta de
terrenos ejidales existen aunque esté fuera de toda legalidad; los problemas han empezado
a aflorar cuando quiénes adquieren 1a posesion no pueden obtener titulos de propiedad de
manera inmediata. Aqul estan involucrados los ejidos del Venadilio, Urias y el Castillo.

La ocupacion y venta de tierra ejidal, estd aun prohibida en la norma instrumental agraria
especifica en el estado de Sinaloa. Aun asi, existen disposiciones juridicas y dependencias
ptiblicas como el CORETT que legitiman el acto posteriormente y mediante un proceso
paulatino, pero bajo estipulacion procesal o actos corruptos de mordidas econdmicas.

Entonces la alternativa podria ser la expropiacion de dreas ejidales que ya estdn poblando
con miras a legalizar su ocupacion, pero esto plantea a las autoridades municipales y a la
ciudad portuaria misma, el reto de trasladar los servicios ptiblicos hacia zonas mds fejanas,
mientras que a los ciudadanos les encarecerfa todos los servicios urbanos tales como el
comercio, educacion, vivienda, transporte, etc.
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Ahora bien, una medida de esta naturaleza equivaldria a seguir dejando el control del
suelo baldio en manos de la especulacion marginal urbana.

3.- Tercera alternativa: No hacer nada.- La tercera alternativa seria no hacer nada, dejar
libres a las diferentes fuerzas sociales para que hagan de la ciudad 1o que les dicten sus
intereses. Esta es 1a alternativa que a largo plazo tiene mdis costo social, econdmico y
politico.

Por otra parte, 13 legitimacion de actos ilegales por 13 regularizacién de [3 tenencia de la
tierra en la tercera alternativa que se propone, serfa 1a resultante por las invasiones en
cadena. Por lo tanto, el marco legal deberd ser reforzado con disposiciones juridico-
administrativas de un auténtico cédigo urbano y ecoldgico que se ha propuesto en éste
rubro, asi como mecanismos efectivos que impidan el origen de la ilegalidad y no-solo
actuar sobre sus efectos.

Con ello se avanzard en la aplicacion de uno de los marcos juridicos conflictivos de la
legislacion Mexicana; el que corresponde a 1a expropiaciéon y la regularizaciéon de la
tenencia de la tierra.

En la ciudad portuaria de Mazatlin a regularizacidon antes aludida es un problema de
grandes magnitudes, pues involucra a mas de 37 mil familias actualmente distribuidas en
mads de 45 colonias.

En conclusion, ésta tercera alternativa, tampoco puede seguirse. Esta opcién ha llevado a
lo que hoy se conoce como crecimiento andrquico de la ciudad, aunque tal anarquia no
existe, pues 1o real es que a la ciudad se le deja en manos de fuerzas que se 1a disputan y
segtin el poder que tienen, reparten.

Las medidas inmediatas de ésta politica son las de actualizar las disposiciones juridicas,
promover el establecimiento de fraccionamientos semiurbanizados, promover Ila
participacion de las empresas privadas con una restriccion en las utilidades y secundar y
complementar la accién de las comunidades de bajos ingresos.

Sobre la cuestion de la vivienda, Se entiende que la polftica de 13 vivienda de fas familias
que tienen ingresos fijos y prestaciones sociales, estd resuelta en gran medida a través de
los organismos de vivienda establecidos por el gobierno federal y estatales. En éstos
campos, deberd gestionarse y apoyar los programas que generen estos Organismos,
haciendo que se cumplan las directrices del plan director de desarrollo integral propuesto

Para lograr atender cuantitativa y cualitativamente las necesidades de vivienda que
presenta el municipio y la ciudad porteiia, se recomienda prioritariamente:

Primero: Elaborar estudios de tipologla de vivienda que permita conocer
pormenorizadamente las caracteristicas y patrones socioculturates de la poblacion por
atender. Todo elfo con el objeto de implementar una politica habitacional acorde a la
capacidad econdmica de la poblacion, asi como también reconsiderar los espacios
arquitectonicos necesarios para el hbitat.
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Segundo:- Implementar programas gubernamentales de vivienda que se ajusten a la
capacidad econémica de la poblacion, pudiendo ser mediante las siguientes acciones:

A).-Fraccionamientos con lotes progresivos, los cudles se dotarian de servicios de acuerdo
a un flujo de prioridades.

B) En los que se refiere a vivienda progresiva, impulsar nuevas atternativas de vivienda que
s¢ iniciarian desde la construccién de un muro himedo que contenga las instalaciones
hidriulicas y sanitarias que se requieran para mejorar las condiciones de sanidad ambiental.

C) Eliminar todo tipo de trimites administrativos onerosos, que lejos de ayudar y
favorecer a los promotores y a la poblacion, comprime la oferta de vivienda y crea
desaliento en la produccion de las mismas. (fIG.viiL. 16)
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1.2.- Solucion del Problema de Lotes Baldios sometidos a 1a Engorda

Para darle solucion al lacerante problema de lotes baldios sometidos a la engorda y a la
especufacion, asi como para controlar fa expansion desordenada de la ciudad portuaria, se
recomienda llevar a cabo las siguientes acciones con caricter prioritario:

1.- Implementar programas de saturacién en superficies mayores de 5,000 M2. para
optimizar en dreas subutilizadas la capacidad instalada de infraestructura y servicios
publicos.

2.- Orientar y regular el crecimiento urbano de la ciudad hacia zonas factibles de
dotarse de servicios ptiblicos a costos razonables.

3.- Llevar a cabo una politica de recaudacion municipal que grave fiscalmente a los
predios baldios, permitiendo al ayuntamiento obtener ingresos adicionales para la atencion
de las demandas de la poblacion.

4.- Promover en estas dreas la realizacion de programas habitacionales, parques,
Escuelas, hospitates, ireas verdes, etc.

5.- Contemplar algunos lotes baldios como dreas de reserva territorial para
desarrollo controlado, evitando el desmesurado crecimiento fisico horizontal de 1a ciudad
portefa.

1.3. Politicas Sobre Acciones de Vivienda

Como propuesta prioritaria en base a lo anterior, se requiere de una revisién profunda de
la politica habitacional a seguir en el municipio de Mazatlan, en la cual se busquen y
adecuen mecanismos que permitan que la mayoria de la poblacion sin recursos tenga
acceso a las acciones de vivienda de acuerdo a su capacidad econémica.

Debemos estar conscientes que los movimientos migratorios que significan por ser los que
mayor presién ejercen sobre ef suelo, los que impactan en la ciudad en su crecimiento
fisico, y es una premisa que explica y que nos pemmite afirmar, que, quienes llegan a la
ciudad y se asientan en condiciones terriblemente precarias y es aqui donde debemos
reflexionar para solucionar los problemas de insalubridad, promiscuidad, inseguridad, etc.,

Debemos de optimizar los escasos recursos econdmicos, a la creacién de acciones de
vivienda progresiva, entendiendo que este tipo de programas se inicia desde la dotacion de
un pedazo de tierra, introduccion progresiva de servicios y concluyen hasta la terminacién
de una vivienda con material duradero. Para logra atender cualitativamente y
cuantitativamente 1a necesidad de vivienda que presenta el municipio y la ciudad, se
recomienda prioritariamente:

1.- Elaborar estudios de tipologia de vivienda que permita conocer pormenorizadamente
las caracteristicas y patrones socio-culturales de 1a poblacion a atender. Todo ello con el
objeto de implementar una politica habitacional acorde a la capacidad econémica de la
poblacién; asi como también reconsiderar los espacios arquitectonicos para el hibitat.
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- Implementar programas gubernamentales de vivienda que se ajusten a la capacidad
econdémica de la poblacion, tal como se hizo en la primera etapa de expansion y
crecimiento hacia eI norte de Ia ciudad en Ia colonia Lopez Mateos. riG.viL.17)

DE MAZATLAN
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Este programa que fue considerado historicamente como el prototipo de acciones de
ordenamiento y construccion de vivienda por el Instituto de la Vivienda del Estado de
Sinaloa, pudiendo ser un marco perfecto de referencia para las siguientes acciones que se
recomiendan:

-Fraccionamientos con lotes progresivos, 10s cudles se dotarfan de servicios de
acuerdo a un flujo de prioridades.

- En lo que se refiere a la vivienda progresiva, impulsar nuevas alternativas de
vivienda que se iniciarian desde la construccion de un muro humedo que contenga las
instalaciones hidrdulicas y sanitarias que se requieran para mejorar las condiciones de
sanidad ambiental.

3.- Eliminar todo tipo de trdmites administrativos onerosos, que lejos de ayudar y
favorecer a los promotores y a la poblacion, comprime la oferta de vivienda y crea
desaliento en la produccién de las mismas.
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1.4.- Acciones sobre Reservas Territoriales

Para prever el desarrollo futuro y hacer factible la realizacion de los objetivos del
desarrollo, se requiere hacer previsiones territoriales con reservas que demandan a corto y
largo plazo el crecimiento urbano, adquiriendo aquéllos terrenos que sean indispensables
para las futuras obras publicas y las que se requiera para futuras zonas de vivienda,
adelantindose a la demanda de terrenos semiurbanizados para evitar asentamientos
espontdneos. Se incluye en este rubro de prevenciones territoriales, ireas de reservas para
desarroflos controlados.

Prevision territorial de! uso del suelo urbano, ya que uno de los problemas a los que se
enfrenta diariamente la administracién urbana es 13 falta de tierra para instalar obras de
servicio ptiblico, parques, Escuelas, mercados, oficinas de servicio publico, terminales de
transporte © nuevas circulaciones.

La falta de reservas territoriales y el afto costo del suelo muchas veces impiden ubicar en
forma conveniente los servicios, utilizindose los terrenos asequibles por su costo y
disponibilidad.

Estas condiciones determinan I3 necesidad de establecer una politica firme y decidida para
establecer un programa de reservas territoriales en la regidn metropolitana, con base en el
plan director de desarrollo integral en operacion.

Se estan alentando inversiones para 1a generacion de empleos, como el proyecto activo de
las marinas en el estero del sabalo y el parque industrial, por lo que es importante contar
con las reservas territoriales necesarias para 1a oferta y demanda de nuevas fuentes de
trabajo.

Los ejidos urbanos deberan incorporarse al plan de desarrollo que sé esta proponiendo, ya
que se han estado sustrayendo a la nommatividad y con ello han generado anarquia y
descompensacién de servicios.

La zona de frente al mar, los puatos escénicos y las islas que forman parte del patrimonio
paisajistico de la ciudad porteiia, deberdn conservarse su imagen, impidiendo el deterioro
y la privatizacién que pretende el actual gobierno federal y estatal,

Finalmente, si en la toma de decisiones se contemplan estos planteamientos, la ciudad
portuaria podrd cumplir con su destino histérico proyectado por el espiritu sofiador de sus
habitantes; asi como el establecido por el sistema de ciudades medias en el contexto del
plan nacional de desarrollo.
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2.- Proyecto Emergente de Ampliaciéon Progresiva en el Abasto de Agua Potable y el
Sistema de Alcantarillado

Se ha avanzado bastante en infraestructura de agua potable y drenaje con respecto al
atraso que prevalecia en décadas anteriores, por lo que los programas al respecto deberan
continuarse para dar servicio a las nuevas dreas de poblacion.

La junta municipal de agua potable y alcantarillado de Mazatlin en los tltimos afios ha
logrado mejoras considerables en los servicios, mais no asi en el sistema de alcantarillado,
en virtud de los espurios esfuerzos por lograr 1a concertacion adecuada con el gobierno
estatal, federal y municipal para concretar la terminacion de las obras, asi como el
desarrollo institucional de esa dependencia descentralizada.

En la actualidad el 65% de la poblacién de la ciudad dispone de servicios de alcantarillado,
pero se deberdn hacer esfuerzos adicionales a fin de incrementarse la cobertura a un 75%
en los proximos afios, al 90% en 1997 y otro incremento para el aio 2005.

Lo anterior implica que por el crecimiento demogrifico y los rezagos existentes, el sistema
requiere crecer en un 55% en tan solo cinco afios y 138% en 10 afios més, lo que implica
un crecimiento promedio del sistema del orden del 14%.

Dentro del programa del abasto de agua, se deberdn ampliar las redes secundarias,
mediante el apoyo de los usuarios con aportaciones muy significativas conscientes del
déficit en el suministro de agua en afios anteriores.

Se deberan hacer esfuerzos adicionales entre la sociedad y gobierno, siguiendo con los
lineamientos de concertacion de acciones para ampliar las redes secundarias, mediante el
apoyo de fos usuarios, con aportaciones muy significativas conscientes del déficit en el
suministro de agua en afios anteriores.

Por lo que se refiere al Sistema de Alcantariltado; Para abatir esta problemdtica y cubrir
integralmente las necesidades de la poblacién, la Junta Municipal de Agua Potable y
Alcantarillado de 1a ciudad porteiia, ha puesto en marcha un ambicioso proyecto de
alcantarillado que contempla los siguientes aspectos: la instalacion de dos sitios tnicos para
descarga de aguas residuales:

a).- Planta del crestén:.- La primera existente en el crestén con su correspondiente emisor
submarino, estd integrado por una cuenca artificial de 2,418 hectdreas para beneficio de
una poblacion de 355,000 habitantes que aportara un gasto considerable de 837 litros por
segundo.

Para hacer posible la llegada de éste caudal a este sitio de tratamiento, se cuenta con siete
estaciones de bombeo ya existentes.

b).- Laguna de oxidacion:.- El segundo sitio es la laguna de oxidacion, esta ubicada en los
terrenos del ejido el Venadillo al noroeste del estero del sibalo, en la cudl se recolectarin
todas las aguas de la zona hotelera y las colonias populares que actualmente no disponen
de servicio y podrin hacer frente a los requerimientos del futuro desarrollo del sibalo y el
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corredor industrial que se proyecta entre el estero de Urias y 1a carretera internacional. La
cuenca para este sistema es de 2,896 has., con una poblacion estimada de 387,700
habitantes.

Para encauzar este caudal al sitio, se requiere de seis estaciones de bombeo, cinco
existentes y una en proyecto abandonado. Esta laguna estd pensada en tres fagunas en
serie; una completamente mezclada, otra parcialmente mezclada y la ultima de maduracion
con tiempo de retencion total de 14 dias.

Se sugiere la construccion adicional de la laguna de cuadro médutos, con capacidad de
250 litros por segundo cada uno y su ubicacion serd en una drea de 35 hectdreas, y su
vértice sera el estero a reserva de que el agua pueda ser utilizada en riego, ya sea urbano o
agricola, la calidad esperada del flujo la hace también adecuada para usos industriales.

En cualquiera de los aspectos antes sefialados, no representa a corto plazo problemas de
contaminaciéon en las aguas del estero, pero deberin tomarse en cuenta la previsiones
pertinentes para abatir el deterioro ambiental futuro.

Este trabajo de investigacién aplicada propone en el contexto global, alternativas de
pertinencia tecnolégica a la Junta Municipal de Agua Potable y Alcantariliado de
Mazatlan, asi como planteamientos teoricos de soporte que puedan apoyar a los proyectos
actuales en [a proyeccién de los servicios, para prever los aspectos del crecimiento en las
diversas colonias recientes, mediante la celebracién de convenios de cooperacién de los
beneficiarios y con los complementos del financiamiento de los programas por €l gobierno
estatal, créditos y recursos propios.

Como complemento a estos lineamientos de propuesta, se anexa a continuacion la figura,

que muestra el escenario del proyecto adecuadamente estimado por 1a empresa JUMAPAN
AFIG-VIL18)

FUENTE:JUMAPAN 1997

FIG.VII1.18.- PROYECTO DE LA RED DE <, 2 -
AGUA POTABLE MAZATLAN 1988- L}
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2.1.- Objetivos Basicos de! Proyecto Emergente de Ampliacion Progresiva

La problemitica del crecimiento de 13 demanda de servicios del vitat liquido por el répido
crecimiento demografico, andrquico y horizontat principalmente y de los objetivos en este
renglon sustantivo para la ciudad; se propone como férmula para la junta municipal de
agua potable y alcantarillado de la ciudad portuaria, 13 realizacion de esfuerzos adicionales
en el sentido de:

1.~ Regular e impulsar los asentamientos humanos, dotindolos de infraestructura minima

.

indispensable de acuerdo al plan municipal de desarrollo.
2.- Educar y capacitar a los habitantes para que participen en el desarrollo urbano.
3.- Avanzar en el abatimiento del déficit en agua potable y alcantarillado.

4.- Rehabilitar, ampliar y mantener en éptimas condiciones los sistemas ya existentes y
funcionando.

5.- Incrementar el contacto con el usuario, a fin de informar y concientizarlo sobre el uso,
abuso y valor del servicio, asi como su participacién en las obras para su beneficio directo,
lo cudl deberd presentarse como sugerencia en el nuevo modelo de gestion y
administracion de la ciudad.

Los planteamientos que se proponen, se sustentan en base a los antecedentes historicos de
la problemdtica del rubro de agua potable y alcantarillado los cuales se enuncian a
continuacion:

a).- Como antecedentes histéricos, la fuente segura de abastecimiento de agua para
la ciudad, ha sido siempre a base de galerias filtrantes y pozos equipados para bombeo,
ubicados en 1a margen derecha de! rio presidio, distante unos 20 kilometros en promedio.

b).- Desde 1890 entré en servicio la primera linea de conduccion con tuberfa de
acero de 16 pulgadas de didmetro procedente de Peiia Hueca, esta linea era particular y ya
no existe. En la década de los 50s. se perforaron 6 pozos en el Pozole, con 10 que se inicio
la explotacién del actual acuifero sub-alvéo; para lo cual se construyé la linea de
conduccion de 30 puigadas de didmetro de concreto reforzado tipo Lock-joint,
inaugurindose en 1956.

c).- Para los afios de 1970, la ciudad se habia desarrollado, contando con mis de
100,000 habitantes, por lo que fue necesario perforar mas pozos y construir una linea de
conduccién adicional de acero con 30 pulgadas de didmetro y capacidad para transportar
558 litros por segundo a lo largo de los 18 kildmetros de distancia que tiene.

d).- También fue necesario construir un circamo de rebombeo al pie del cerro
loma atravesada, para enviar el agua al tanque de Casa-mata y a un nuevo tanque de 5,000
metros ctibicos de capacidad construido en la misma lfoma atravesada; también se
construyeron lineas primarias y secundarias para ampliar la cobertura de la red;
construyéndose todo en el afo de 1971.
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Para 1979 la infraestructura del sistema ya era insuficiente, proponiéndose para 1998 un
proyecto cuyos parametros y requerimientos eran:

-Poblacién proyectada a 1998: 431,091 habitantes

-Densidad para 1998: 109 habitantes por hectirea
-Gasto medio anual: 1,419.6 Ips.

-Gasto maximo diario: 1,703.52 Ips.

-Gasto miximo en horario : 2,555.25 Ips.

Captacién.- Rehabilitacion de pozos y perforacién de 4 mas en el Pozole, ademds de la
explotacion de un nuevo acuifero en el margen izquierda del rio Quelite.

Conduccién.- Construir desde el Pozole una tercera linea de conduccion de asbesto-
cemento de 36 pulgadas de didmetro hasta los circamos de rebombeo, contemplando el
existente y el proyectado. Asi como una linea de conduccién desde la margen izquierda
del rio Quelite hasta el tanque proyectado en la zona de cerritos en ef norte de fa ciudad.

Rebombeo y tangue de regularizacion.- Nuevo rebombeo en la colonia Flores Magén,
dos tanques de regularizacion de 5,000 metros chbicos y 800 metros cilibicos de capacidad
en 13 colonia Flores Magén; un tanque de 5,000 metros clbicos en cerritos, marcando tres
zonas de presion: la del tanque Casa-Mata, de los tanques loma atravesada, Flores Magén
y cerritos; 1a tercera en la zona de la colonia Flores Magén.

Red.- se contempla en el proyecto la construccién de lineas primarias y secundarias tanto
para crecimiento como rehabilitaciones y reforzamientos. En la instalacion de tomas
domiciliarias, se contempla la dotacién de medidores en las nuevas y en las existentes con
cuota fija.zn

De este proyecto, a diciembre de 1988, se tenfa construido parcialmente lo siguientes:
1.- Rehabilitacién y equipamiento de pozos en el Pozole.

2.- En forma adicional, se abrié una nueva zona de captacion en san Francisquito, también
sobre la margen derecha del rio presidio y aguas arriba del acuifero el Pozole.

3.- Se encuentra en proceso de terminacién pero abandonado, el segundo tramo de la
linea de conduccién de 36 pulgadas de didmetro, el primer tramo ya opera irregularmente.

4.- Rebombeo y tanque de 5,000 metros ciibicos en la colonia Flores Magén.
5.~ Instalar con urgencia mas de 87 kilémetros de tuberias en la red.

En virtud de que el rio Quelite al norte de la ciudad no es una fuente de captacion segura
y permanente, y ante la alternativa de entrega de agua en blogue a través de canales de
riecgo por la zona sur cercana a Ei Castillo; asi como algunas variantes en polos de
desarrollo y el mismo crecimiento poblacional superior al esperado, hicieron urgente la
necesidad de actualizar y elaborar un proyecto integral acorde a la situacién actual.

Cabe aclarar, que en los diferentes periodos mencionados se conté con el apoyo
financiero y nonmativo del gobierno federal para el organismo operador, que a partir de
1988 es municipal descentralizado. Para la ejecucion del ultimo proyecto, en 1985 se
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obtuvieron créditos del fondo de inversiones financieras para agua potable y alcantarillado
del BANOBRAS; para la ejecucion de fa primera etapa del proyecto.

En virtud de fa inflacién y la crisis financiera, asi como a la falta de disponibilidad
oportuna de los recursos, quedaron obras inconclusas; por esta razon, a mediados de 1987
se contd con el decidido apoyo del gobierno del estado, concertindose con el gobierno
federal la terminacion de ia linea de conduccion con su nueva captacién en San
Francisquito.

Al mismo tiempo, un grupo de ciudadanos distinguidos y progresistas, representantes de
las fuerzas productivas del comercio, industria y de las actividades terciarias integradas
para el turismo portefio, integraron un comité de obras para agua potable, para la
instalacion de red en la zona norte con apoyo financiero del gobierno del estado.

Los sectores productivos representados y wunidos, al igual que de algunas zonas
residenciales, promovieron la conclusion de las obras, obteniéndose a la fecha una negativa
gubernamental para este proyecto prioritario y otros proyectos concurrentes en el
desarrollo de las economias de emergencias y urbanistico regional en el entorno portuario.

2.2.- Horizonte del Proyecto en Espacio y Tiempo

a).- Horizonte del Proyecto en el Espacio:.- La Direcciéon de Pianeacion Municipal
deberd coordinar conjuntamente con la Junta Municipal de Agua Potable y Alcantarillado
de Mazatlin, el proyecto que se propone como alternativa planificada de estos servicios
urbanisticos basicos; estableciendo los limites de las dreas de crecimiento y estableciéndose
también las siguientes clasificaciones espaciales:

CLASIFICACION AREA DENSIDAD POBLACION
DEL LSO DEL SUELO HAS. HAB/HAS. HABITANTES
1.- RESIDENCIAL DE 1A 346.5 48.5 16,805
2.- RESIDENCIAL DE 2A 1,270.3 185.5 235,640
3.- POPLILAR 3,005.6 156.3 469.775
4,- CASCO DE LA CD. 212.0 123.0 26,076
5.- TURISTICA 584.7 64.9 37,947
6.- INDUSTRIAL 3181 24.2 7,698
7.- AREAS VERDES 426.5
SUMA: 6,163.7 793,941

b).- Horizonte del proyecto en tiempos:.- De acuerdo a las dreas consideradas para
el desarrollo futuro y de densificacion de las ya pobladas, se estima que esto se lograra en
el afio 2008, como se aprecia en la proyeccion tedrica de la poblacion en la figura ix.s;
para un periodo de aproximadamente 20 afios, ya que el comportamiento de las variables
del analisis pueden variar mds rapida o lentamente el desarrollo de la infraestructura de los
servicios, el crecimiento de las economias terciarias del turismo o el aceleramiento
industrial.
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c).- Alcances del proyecto: El proyecto en si estd contemplado para un periodo de
20 aitos, segun el esquema siguiente:

1.- Periodo del proyecto: 20 aios, hasta el afo 2008
2.- Poblacion del proyecto: 793,915 habitantes

3.- Area urbana del proyecto: 6,163 hectareas

4.- Densidad promedio aiio 2008 138.4 hab/has.

5.- Gasto medio anual: 2,700 Its/seg.

6.~ Gasto mdximo horario: 4,860 Its/seg

d).- Captacion:.- Para obtener el gasto maximo, el abastecimiento al sistema
contempla ademds de las captaciones actuales del Pozole y san Francisquito, que
abastecerian a la ciudad sin el mayor problema durante los proximos cinco afos, de
concluirse compietamente.

Por lo que se requiere la construccion de una planta potabilizadora que reciba las aguas
superficiales mediante canales de riego provenientes de! dique Habalito y el Tubo, con lo
cual quedaria garantizado el abastecimiento de 1a ciudad y no solamente darse el 65% del
abasto que actualmente se tiene. Esta planta potabilizadora se podria ubicar préxima a la
autopista Mazatlin-aeropuerto, a [a altura def poblado el Castillo.

e).- Conduccion:.- En cuanto a la linea de conduccidn adicional, no se requiere en
forma inmediata, estando en funcion de tiempo y capacidad final de la planta
potabilizadora propuesta, lo cual requiere de un estudio por separado.

f).- Tanques de regularizacion:.- Actualmente estin en servicio los tanques de Casa-
Mata, loma atravesada y Flores Magén, con capacidad de 11,000; 5,000 y 5,000 metros
clibicos respectivamente. El primero abastece la zona centro o casco de la ciudad y 13 zona
poniente del estero del infiernillo hasta ta zona dorada, reduciéndose en el proyecto su
area de influencia minimamente, debido a la densificacion de la poblacion.

El tanque Loma atravesada al igual que el Flores Magoén, dan servicio a la zona norte y
oriente; para abastecer fa zona de crecimiento, es necesario ampliar el tanque Flores
Magén en 12,000 metros cibicos adicionales, ya que también cubrird la zona norte del
estero del sibalo, ademads, se requiere construir un tanque de 5,000 metros cubicos en ia
entrada sur denominado La sirena.

De manera similar a lo anterior, se deberd ampliar y equipar el tanque de 200 metros
cubicos, ubicado en la zona alta de 1a colonia Flores Magén.

g).- Rebombeo:.- Con la ampliacién del tanque Flores Magén y el nuevo tangue de
la sirena, se hace necesario construir un rebombeo para este ultimo tanque, similar al
existente en la Flores Magon, ademas de duplicar la capacidad de este.

h).- Red de distribucion:.- Actualmente la red de distribucién consta de 146
kilometros de tuberfas principales, desde 6 pulgadas, equivalente a 15 centimetros, hasta
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36 pulgadas (91 centimetros) de didmetro. El proyecto actual contempla fa ampliacién y el
reforzamiento con el tendido de 87 kildmetros de tuberias en didmetro de 8 pulgadas (20
cms.), Hasta 36 pulgadas equivalente a 91 centimetros de didmetros.

De estos requerimientos, para la etapa inmediata que se considera para un lapso no mayor
de tres afios, se deberdn instalar 27.5 kildOmetros de tuberias, con un valor aproximado de
107 millones de pesos.(22)

3.- Urgente Necesidad de Elaborar un Codigo Urbano Ecolégico

La carencia de legislacion en el estado y el municipio para la proteccion del patrimonio
cultural e histérico, asf como la fafta de todo tipo de nommatividad en materia de
proteccion al medio ambiente y ecosistemas, han permitido al titular del presente trabajo
de investigacion hacer las consideraciones de la impostergable necesidad de someter la
presente propuesta.

De no tomarse en cuenta las medidas adecuadas en un tiempo razonable, el crecimiento
urbano rebasard las medidas que el gobierno tomaria, ya que iria a la zaga, y no en el
papel rector que le corresponde, previendo el agravamiento del problema que muy
dificilmente se resolverian, o que su solucidn ser{a a muy alto costo en lo social, politico y
economico para todos.

Los efectos inmediatos que se visfumbran a corto plazo, por la falta de un instrumento
legal que apoye a la gestion municipal y a la administracion de [a ciudad en sus acciones,
es la proliferacion acelerada de cinturones de miseria, asentamientos irregulares sin respeto
a los usos especificados en fos planes de desarrollo urbano, contaminacién por aguas
negras y desechos sélidos, invasion de tierras de alta productividad agricola y el alto costo
para la dotacion de servicios indispensables para la sociedad.

En materia ecologica, la falta de vigilancia en las zonas de reserva causaria dafios
irreversibles y la contaminacion de aguas negras, tanto de desechos de la ciudad como el
uso de productos quimicos en campos agricolas, que puede provocar dafios en los
recursos lacustres y esteros, empefando la futura explotacion de recursos que a fargo
plazo estarfan inutilizables.

Las acciones preventivas y rectoras en materia urbana ecoldgica, se veran frenadas por la
falta de delimitacion en responsabifidad de los diferentes organismos y dependencias
involucradas; se llegaria en algunos casos a la duplicacion de esfuerzos y desperdicio de
recurso y a la desarticulacién operativa. Por otra parte, el desfasamiento de una imagen
urbana de por sf precaria en la ciudad porteiia, implica tomar medidas inmediatas para la
proteccién y conservacion del patrimonio cultural e historico.

Estos puntos desarrollados a grosso modo, no pretenden ser un andlisis exhaustivo, sino un
somero marco de referencia metropolitano.

Con las normatividades creadas por la Secretaria de Desarrollo Urbano e Infraestructura
del Estado, se da respuesta parcial a las necesidades impostergables de que ia ciudad
pueda tomar su papel rector, por medio de una planeacién que contemple metas a corto,
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mediano y largo plazo; que tienen como propdsito fundamental fortalecer el desarrolio
arménico y equilibrado de las actividades econdmicas, sociales, politicas, culturales y
recreativas de 13 sociedad en su conjunto.

El codigo de desarrolio urbano ecoldgico para la ciudad porteiia, tiene como objetivo ser
un instrumento juridico a la Secretaria de Desarrollo Urbano e infraestructura y al
gobierno municipal, que le permita desarrollar, cumplir y ejecutar los lineamientos
contenidos en el plan estatal de desarrollo urbano y el plan municipal de desarrolio urbano
en operacion,

Dicho cédigo serd el cuerpo juridico que unificard todas las disposiciones que competen al
desarrollo urbano y proteccion al medio ambiente, y que ahora se encuentran dispersas y
desarticuladas para una aplicacion mas eficiente. Se daria asi la directriz en materia de
desarrollo urbano y proteccion al medio ambiente de manera orgdnica, permitiendo un
mejor aprovechamiento de los recursos humanos, materiales y financieros.

El codigo de desarrollo urbano ecolégico estard constituido por fos siguientes quince
titulos que tendran como propositos:

1.~ Resolver con éxito 1a conversion que enfrentard la ciudad en el trinsito de municipio
fundamentalmente rural a urbano.

2.- Crear instrumentos técnicos-juridicos para lograr convenientemente en lo econémico,
social y politico; el crecimiento de los centros de poblacion de influencia portuaria.

3.- Fortalecer y precisar 1a rectoria del estado en materia de desarrofio urbano, proteccion
al medio ambiente y al patrimonio cultural e histérico de la ciudad.

4.- Lograr que los usos y destinos del suelo, contenidos en los planes y programas de
desarrollo urbano sean cumplidos con caricter obligatorio.

5.- Establecer los lineamientos y principios conforme a los cuales los gobiernos municipales
posteriores, ejerzan sus atribuciones en los términos de sus respectivas competencias y
apego al articulo 115 constitucional.

6.- Crear las normas que controfen [0s agentes contaminantes en suelo, agua y aire; que
permitan un ambiente sano a que tiene derecho la sociedad que habita y que visita la
ciudad portefia como destino turistico y la proteccién de los recursos para las futuras
generaciones.

7.- Elaborar el marco juridico adecuado que apoye y vigile la proteccion y preservacién de
los ecosistemas.

8.- La distribucidn equitativa de las cargas y beneficios del proceso de desarroflo urbano,
ordenamiento y regulacion de los asentamientos humanos.

9.~ La dotacion racional y programada de infraestructura, equipamiento y servicios
urbanos de los centros de poblacion y cabeceras municipales de influencia econémica
portuaria.
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10.- Definir las modalidades de financiamiento de obras y servicios urbanos y proteccion af
medio ambiente, fomentando las obras por cooperacion en la ciudad y los poblados
influyentes con poblacion flotante.

11.- Promover una mayor participacién ciudadana en {a solucion de los problemas que
genera la convivencia en los asentamientos humanos espontaneos.

12.- La participacion del estado en la regulacién del mercado inmobiliario, de los terrenos
y 1a vivienda de interés social.

13.- El control del crecimiento de poblacion, evitando 1a especulacion inmobiliaria y fa
expansion fisica en terrenos no aptos para el desarrollo urbano de los lotes baldios dentro
de 1a mancha urbana.

14.- Impedir el establecimiento de asentamientos humanos irregulares y fraccionamientos
similares al margen de la ley.

4.- Desarrollo del Proyecto Urbano-Ecoldgico del Infiernillo y Rescate del Centro Histérico
de la Ciudad

Estero del Infiernillo.- Este proyecto es considerado por la actual administracién un
proyecto prioritario que forma parte de un programa urbanistico y ecolégico mis amplio;
cuyo propdsito es eliminar el foco de contaminacién ubicado en el centro de la ciudad e
intervenir en la regularizacion de la tenencia de [a tierra en las zonas aledafas al
estero. (FIG.Vill.19)
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l“FIGURA_VII!.I?.- ESTERO DEL INFIERNILLO, ZONA HISTORICA DE CONTAMINACION DESDE 1864
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RELLENO DEL BRAZO DE MAR Y DESFOGUE DEL ARROYO DE JABALIES

Dentro del marco de propuestas alternativas del ordenamiento urbano y econémico con
sinergifas tecnoldgicas de pertinencia, se pfantea en el presente trabajo, un viejo anhelo de
tos cientificos y expertos Sinaloenses que han considerado la creacion de wuna
infraestructura urbana dque vitalice esta vieja zona urbanisticamente hacinada y
ecologicamente deteriorada con grandes problemas de salud para fos habitantes que hoy
en dia la habitan.

El Estero del infiernillo como problema urbano y ecoldgico de la ciudad porteiia tiene hoy
en dia tiene una interpretacién de corte politico; ya que fas invasiones que se han dado
historicamente han sido abanderadas por los partidos potliticos que han tenido la
alternancia en el gobierno municipal. Cada atternancia ciclica el partido perdedor de las
elecciones abandera este problema, que no es otra cosa que un tipo de invasion de
espacios [lacustres reillenados que se le han intentado ganar al mar en esta zona de
descargas de aguas negras y residuales.

Sin embargo, ésta zona ha sido histéricamente una drea de excelente pesca deportiva que
data d e 1863, zona que se le tributd cierto grado de urbanizacion en honor del entonces
Presidente de la Republica s.a.s. Don Antonio Lopez de Santana, ya que en el puente que
posteriormente se llamé “Puente Judrez” adn aparece una placa con la leyenda con la
dedicatoria a s.A.5. Antonio Lopez de Santana.

Como propuesta urbana, se deberd insistir en 1a celeridad de fa solucion del grave
problema afiejo del Estero del Infiernillo. Las obras que se realicen con la prioridad del
caso deberdn incluir 1a ampliacion de! puente Judrez, resolver la cuenca hidrdulica del
arroyo de Jabalines y los otros afluentes pluviales, construir los bordos de contencion,
dragar el vaso regulador y con el producto incrementar las reservas territoriales para
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vivienda, vialidad, servicios publicos y recreacion para los habitantes y visitantes, asi como
la restauracion de un drea de pesca deportiva menor. (fic.vii.2o)

MEXICANO___

-

RELLENO DEL ESTERO DEL INFIERNILLO (INCONCLUSO)

|

oo o0 et meseioo o

Este proyecto ha sido considerado desde el siglo pasado como prioritario en su
tratamiento por los conflictos que se han generado en su entorno. Se han realizado
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propuestas alternativas para considerar la conveniencia de integrar un entorno similar
como el caso de la ciudad de MiaMi en los Estados Unidos de Noste América, por lo que
se hace como propuesta pro-activa en la parte terminal del trabajo de investigacién, como
el proyecto de MiamMi Mexicano.

E! Centro Historico de la Ciudad Puerto.- Ei Proyecto del Rescate del Centro Historico de
la Ciudad Portuaria se hace en virtud de ser impostergable esta legitima aspiracion de loa
Mazatiécos, ya que esta Zona retine la mas alta concentraciéon de inmuebles de valor ¢
integra aquellas calles en donde la imagen urbana tradicional se conserva intacta o
facilmente recuperable.

El area clasificada como el Casco Historico de fa Ciudad es la tinica porcion del tejido
urbano que atn presenta la imagen tradicional propia y caracteristica de la arquitectura
Sinaloense. Los perimetros adyacentes fungen como Zona de protecciéon contra el mayor
deterioro de la imagen tradicional.

Los inmuebles de valor histoérico dentro de los perimetros adyacentes y fuera dei Casco
Historico no puede incrementarse la atraccion turistica del puerto, toda vez que no
conduce de 1a conservacion de un dmbito o una imagen urbana particular o tradicional de
13 localidad, ya que dichos inmuebles se encuentran como casos aislados dentro de un
contexto que ya no les es propio.

Con respecto los problemas que se presentan en el area de estudio, son que cada vez se
ven mds amenazados por el deterioro de los edificios y a veces por su transformacion hasta
su destruccion total, lo que repercute primordiaimente en (a fisonomfa original de los
edificios historicos y de otros de valor arquitectonico.

Aunado a lo anterior, se presenta 1a especulacion del suelo urbano, la utifizacion y/o
descuido de edificios importantes que se modifican y no garantizan 1a preservacién del
patrimonio cultural del Centro Historico de la Poblacion.

Otro problema gque ha surgido recientemente y que impacta directamente en la imagen del
Centro Historico de la ciudad lo es la saturacion de rutas de autobuses que penetran en la
Zona centro. Por otra parte, el drea estudiada presenta una imagen urbana relativamente
coherente y propia y son precisamente estas caracteristicas las que motivan las propuestas
del proyecto de consolidar la recuperacion de este patrimonio Sinaloense y de México.

Dentro de esta coherencia se reconocen varios espacios donde se aprecia un matiz propio
de la zona como: la Plazuela Machado, que cuenta con el Portal Cannobio y el Teatro
Angela Peraita, considerado ya como patrimonio Histérico de la Nacidn, quienes poseen
una imagen pintoresca de elevado potencial turistico, pues ostenta edificios de valor
significativo y tradicional de l2 arquitectura Sinaloense.

La parte suroeste de la zona del proyecto propuesto conserva la mds afta porcién de
edificios de valor ambiental, y por lo tanto, una zona de imagen urbana mis apegada al
aspecto tradicional del puerto y otra de inmuebles unifamiliares de cardcter familiar, que
entre ambas cubren un Jrea de aproximadamente 6.8 Has., se trata de la parte mejor
conservada del érea de estudio y de todo el puerto de Mazatlan.

316



El proyecto de consolidacion del rescate del centro histérico de la ciudad contempla ser
legislado para su pronta proteccion y realizacion por el gobierno estatal. Se contempla
dentro del proyecto un marco de estrategias y acciones inmediatas.

Dentro de las estrategias se contempla fa rehabilitacion del Centro Histdérico en su forma
natural, salvando la utilizacion del Teatro Angela Peralta y edificios adyacentes en donde
se consolide un Centro Cultural, asf como dos edificios destinados actualmente al Museo
Regional y Casa Difocur, todos ellos considerados como instalaciones de servicios
culturales para la poblacion y por ellos son sometidos constantemente a su deterioro.

En lo referente a la imagen urbana se concentra como accidon especifica, la del
remozamiento de fachadas, ya que los edificios se encuentran en general aptos para ser
usados una vez que se rehabiliten, debido a que presentan cierto grado de deterioro y en
esta forma se pueden incorporar a la actividad productiva de la ciudad.

Estas acciones estratégicas puden ser detonadores del cambio en la imagen urbana de la
zona centro de la ciudad, buscando siempre el mejoramiento ambiental y la conservacion
de este basto patrimonio urbano y cultural de la ciudad portuaria de Mazatln.(ric.vin.21)

FIGURA.VIIL.21.-CENTRO HISTORICO DE . - ©
MAZATLAN PATRIMONIO DE LA NACION




TERCERA CONCLUSION:

1.- Sistema Portuario en Crisis

E! Estado Mexicano ha tratado de encauzar el crecimiento del pals y las regiones
hinterland de influencia hacia el sector industrial; restindole importancia a los sectores
agropecuarios y la pesca.

Esto ha mostrado una falta de visibn planificadora en los tiempos actuates, ya que los
criterios de politica economica y el presupuesto de inversion gubernamental para estas
actividades sustantivas no se ha incrementado lo suficientemente como para hacer un
desarrollo paralelo de ambos sectores econdmicos basicos para la seguridad y la soberania
nacional, provocando una serie de problemas que actualmente cobran gran relevancia
regional como lo son. La promocion centralista del estado, los procesos de promocidn
industrial truncados, la promiscuidad urbana, 1a desnutricion, el analfabetismo, la elevada
violencia social, etc. son el resultado de estas insensibilidades politicas en el desarrollo
regional de los puertos.

Los grandes proyectos econdmicos de los afos setenta y ochenta fueron con el espiritu de
promover las economias regionales, salvar los obsticulos y superar los cuellos de botella;
favoreciendo ef desenvolvimiento de las fuerzas productivas en los sectores agropecuario y
la industria pesquera en los mismos lugares de la produccién de las materias primas, para
que fueran procesadas y elaboradas en la misma region en donde se generaran las
condiciones para tal fin con la consecuente creacion de empleos y construyendo los
asentamientos o nucleos de desarrollo urbano alrededor de esos centros de produccion.

El enfoque del sector industrial consiste en desconcentrar territorialmente la industria,
orientando las inversiones hacia las costas y centros de produccién cercanos a fos puertos
industriales como el de nuestro estudio, reorientar la produccién hacia los bienes de
consumo, desarrollar el drea de la transformacién, crear empresas eficientes capaces de
mantener, aumentar y exportar su produccion y en base a su participaciéon en el desarrollo
industrial a nivel internacional como regién productora de materias primas, analizar sus
estrategias de desarrollo regional en base a sus recursos disponibles.

Es muy importante también recordar de que en la década de los cuarenta se trato de
iniciar la industrializacién en los puertos de Ja zona fitoral, pero no se construy® ningun
puerto para hacer las exportaciones de las materias primas y productos elaborados
Mexicanos. ¢Que esperdbamos con este modelo de desarrollo con un México sin
transportacién rentable para tal fin?, Si nuestro pals ha sido considerado en el sistema
capitalista, pero se le dice subdesarrollado 0 en vias de desarrollo, términos que son
sinénimos de dependencia econdmica, cientifica, tecnoldgica, etc., pero con propdsitos
actuales de su insercién como pais imperialista.

Los puertos como Mazatldn, Topolobampo, Guaymas, Ensenada y La Paz; fueron
considerados estratégicos por su basta influencia en el consumo de dichos productos por
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la poblacién asentada y visitantes de estas regiones a los puertos, procurando la reduccion
al minimo los costos de transportacion de la produccion a los centros de mayor consumo
del pais como Guadalajara, Monterrey y 1a ciudad de México. Todo este programa de
sustitucién de importaciones y promocion econémica regional no se pudieron concretar en
los puertos industriales.

El actual sistema portuario regional del océano pacifico y del golfo de California es un
instrumento importante para el desarrollo econdmico regional; representa una gama de
posibilidades para fortalecer la integracion. Los puertos de Mazatlin, Topolobampo,
Altata, San Blas y Guaymas han sido, son y seguirdn siendo baluartes de 13 soberania
nacional; son la puerta mis amplia de nuestro comercio internacional, que puede ser
fuente de dependencia o de independencia nacional.

Las etapas posteriores del desarrolio econémico Mexicano, las que tenemos como
muestras las generaciones actiales, quienes tenemos la responsabifidad de seguir
modernizando dentro del cauce globalizado de los miiltiples procesos de integracion de los
tres paises que integran el Tratado Trilateral de Libre Comercio, tenemos que darnos
cuenta los Mexicanos de que sin un sistema portuario moderno y eficiente encontraremos
serios obstdculos al desarrollo interno regional.

Ha pasado ya la época en que pudimos desarrollamos con una vision meramente interna;
somos una potencia intermedia, necesitamos engrandecer nuestro comercio exterior; no lo
podremos hacer sin un sistema portuario moderno y eficiente.

De {o antes expuesto, surge la importancia que reviste el orden de prioridades nacionales
en este subsector de 1a actividad econdmica regional, el cudl debe fortalecerse para crecer
en forma decidida y enérgica, mediante el incremento sustancial de una infraestructura de
apoyo que garantice las actividades relacionadas con el mar y hacer lo posible mediante
una importante flota usuvaria del puerto, participar en forma equitativa con el comercio de
uktramar.

En particular, el puerto de Mazatlin tiene problemas especificos, como consecuencia de
las presiones que han ejercido las fuerzas productivas regionales sobre el estado, agrupadas
en el Comité de Promociéon Econdmica de Mazatldn y del sur del Estado de Sinaloa y éste
sobre 1a sociedad a través de su principal instrumento como lo son 1as inversiones y todas
las variables derivadas de ésta incorporacion econdmica del capital, provocando inflacion,
plusvalia, pobreza, desempleo, corrupcion, etc., hoy en dia galopantes en extremo.

Por otra parte ya hemos expuesto sobre la infraestructura portuaria que comprende: las
vias de comunicacion al puerto, las instalaciones del mismo puerto, las edificaciones de las
diferentes industrias y la realizacion del proyecto urbano con todo lo que se debe
contemplar en una ciudad como son las Escuelas, iglesias, mercados, zonas de recreacién y
esparcimiento, hospitales, plazas civicas, auditorios, etc.

Todo lo anterior, con el fin de mejorar el nivel de vida de los habitantes y hacer una
distribucién mds equitativa de la riqueza entre los mismos, para lo cual se ha pretendido
contar con el apoyo de las autoridades en los diversos niveles de gobierno, asi como con
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los intereses de los habitantes para encontrar una respuesta a los problemas actuales de
desempleo, permitiendo un desarrollo paralelo de los aspectos sociales y econdmicos para
la clase trabajadora, al crearse fuentes de trabajo y que el estado entonces promueva su
politica de industrializacién y modernizacion portuaria que se propone.

La evolucion de nuestro puerto en estudio, no se ha dado al ritmo y medida que exige el
crecimiento economico del pais, sin embargo, los puertos de fa regién se ubican dentro
del marco internacional de un proceso de desarrollo tal, que dado su potencial de
recursos, particularmente los energéticos, minerales, pesqueros y turisticos, son parte
fundamental para el fortalecimiento econémico y social del pais en esta region del
noroeste del pals.

El puerto en estudio al igual que cualquier otro, tiene como parte integrante de ser, de su
razé6n de ser, a Ia marina mercante. No se pretende generar infraestructura y
equipamientos del puerto para servir a flotas extranjeras, se pretende servir a nuestra flota
nacional.

Dentro de este marco, y como respuesta a las necesidades impuestas por los cambios
estructurales y los observados en ias condiciones de los mercados mundiates, México estd
reorientando activamente su politica portuaria, propiciando su descentralizacion,
desregulacion y privatizacion. La base de este proceso es la nueva Ley de Puertos, que
provee un marco legal moderno y actualizado para e} desarrollo y la reestructuracién de
los puertos mexicanos.

Esta legislacion busca fomentar las actividades portuarias en apoyo al desarrollo econdmico
del pafs, al tiempo que promueve su modernizacion e impulsa su descentralizacion con la
participacién de los sectores privado y social. Es asi que la Ley de Puertos tiene como sus
principales objetivos, la modernizacién y 1a eficiencia.

Para fograr esta modernizacion es indispensable la plena descentralizacion de Ila
administracién portuaria, que conlleva la autonomia operativa y financiera de los puertos.
Es preciso alcanzar niveles internacionales de eficiencia para que el enlace de los modos de
transporte sea eficaz y el comercio del pafs sea mis competitivo; esto se logrard a través
de 13 desregulacion y transparencia en las operaciones y de propiciar una sana
competencia entre los puertos y dentro de los mismos.

A estos propoésitos se orienta la redefinicion del papel del gobiemno en materia portuaria
que, en el imbito juridico, reafirma y precisa sus funciones de cardcter esencialmente
normativo de la actividad portuaria.

En sintesis, se busca promover el pleno desarrollo de los puertos, mediante la
incorporacion de los sectores privado y social en un marco de libre competencia. Es por
¢ello que en fa Ley se crea la innovadora figura de la administracidn portuaria integral (API),
para que, en uno o varios puertos sus titufares asuman {as funciones de administracion que
hasta ahora hablan sido prestadas por el gobierno central; esto incluye la construccion,
planeacién, promocion y fomento del puerto y sus instalaciones.
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De acuerdo con la Ley, las APIS cuentan con una concesion miiltiple que puede ser
otorgada hasta por 50 aios y prolongada hasta por un plazo igual y, a su vez, pueden
efectuar cesion parcial de derechos a terceros para la operacion de terminales o
instalaciones y la prestacion de servicios. Se prevé que la operacion de terminales e
instalaciones portuarias y {a prestaciéon de servicios se lleve a cabo, fundamentalmente, por
empresas privadas y del sector social. La infraestructura portuaria existente, asi como
todos los terrenos y dreas de agua de los recintos portuarios, no se desincorpora del
dominio piiblico; pero su uso, aprovechamiento y explotacion se otorgan en concesion.

Las APIS deben seguir un programa maestro, en el que se establecen sus compromisos
sobre los usos de las distintas dreas del recinto portuario, sus modos de operacién, planes
de inversion y otras medidas para una eficiente explotacion del puerto. Las APIS son
constituidas como sociedades mercantiles conforme a las leyes mexicanas y, en un
principio, su capital es suscrito por el gobierno para después desincorporarse, via
licitacion, al sector privado.

En congruencia con la apertura del pais, la inversion extranjera puede participar dentro del
capital de las APIS hasta con el 49%. En el caso de terminales, instalaciones y servicios
portuarios, esta participacion puede alcanzar porcentajes mayores, hasta el 100%, segtn la
legislacion en la materia.

En los puertos administrados por las APIS se establecen reglas de operaciéon conforme
dispone la ley, y se constituirda un comité de operacion que verd, entre otras cosas, los
aspectos de coordinacion entre las autoridades, la administracion y los operadores y
prestadores de servicios, asl como los de atencion de quejas de los usuarios.

La Ley de Puertos, conforme a los propositos expresados, busca, por un fado, ser una ley
de fomento para lograr una mayor participacion de la sociedad y, por otro, establecer el
marco para que los puertos, que son lugares estratégicos y privilegiados del litoral
mexicano, se aprovechen mds intensa y racionalmente.

A la fecha, la Administracion Portuaria Integral de Mazatlén, s.A. de C.v. y a pesar de que
el 26 de julio de 1994 y publicado el 14 de noviembre del mismo ano en el Diario Oficial
de 1a Federacién se presentd el Programa Maestro de Desarrollo Portuario del Puerto de
Mazatlin; no se han llevado a cabo ninguno de los objetivos bdsicos establecidos, asf como
las estrategias para alcanzarlos.(1)

Las razones son las siguientes:
1° No existe claridad en fa ley instrumental.

2° No existe capacidad financiera para la realizacién de las obras preestablecidas en el
otorgamiento de fa concesion.

3° Existe un conflicto previo con los usuarios PEMEX, Armada de México y otras empresas
concesionadas previamente como Transportadora Maritima Mexicana, etc, etc.
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4° Existen ciertas dudas con relacion a la posible rentabilidad de esta concesion, ya que
como es de todos el conocimiento, en los tltimos gobiernos estatales se ha estimutado el
desarrolio portuario de Topolobampo con todo el impulso econdmico y logistico estatal.

5° El Comité de Promocién Econémica de Mazatlin y del Sur de Sinaloa ha realizado lo
necesario a fin de que esta modalidad de privatizacion no modifique la configuracion
geografica y econdmica del municipio, tal como sucedié en afios anteriores con los
municipios que histéricamente tuvieron acceso al mar, con las acciones simuladas del
gobierno federal y estatal que otorgaron concesiones similares al empresario espafiol Julio
Verdeguer, que motivo la modificacién geografica y la estructura socio economica regional
del sur del estado de Sinaloa. Esto ultimo la sociedad y el pueblo en general no o ha
olvidado.

6° Lo poco atractivo que significa el cambio brusco de la vocacion econémica del puerto
de Mazatldn, ya que en 1a década de los 80, Mazatldn solia ser el puerto para manejar la
carga procedente o destinada a los estados de Simaloa y Jalisco, principalmente. Sin
embargo, la actividad portuaria se ha reducido considerablemente debido a las mejoras
sustanciales en la misma década en el puerto de Manzanillo y en sus vias de comunicacién
con la regién centro oriente del pais, que hacen mis econdmico el manejo de carga para
Jalisco y el Bajfo por este Gitimo puerto.

Dentro de este punto, se estima que pueden existir dos renglones que contribuirian a
remplazar tales trificos desviados:

El primero.- se refiere a la modernizacion del servicio de abasto a la peninsula de Baja
California, sustituyendo el obsoleto uso de transbordadores inadecuados por
embarcaciones mds eficientes en el uso del espacio, complementado con el reempiazo de
camiones por contenedores.

El segundo.- relacionado también con los contenedores, seria identificar los usuarios
potenciales de un servicio que hasta 1a fecha ha presentado fluctuaciones importantes pero
que denota I3 existencia de un mercado cautivo local, basado en la exportacion de atin
congelado hacia Europa.

Actualmente.- el rengidn principal de la actividad portuaria de Mazatldn o constituye el
movimiento de cruceros, que los movimientos de largo alcance por la Riviera Mexicana lo
convierten en el tercer puerto en importancia, después de Cabo San Lucas y Vallarta.

Sobre este tipo de trifico, existe también un mercado no explorado y es el que se refiere a
la posibilidad de integrarse a un circuito de cruceros medianos y pequeifios en ef Golfo de
California y hacia el sur en otro que tocase nuevos destinos como Nayarit, Michoacin y
Oaxaca, combinandose con Acapulco y Huatulco.

Convendria mencionar, por iitimo, la demanda de Pemex para ampliar sus posiciones de
atraque sin modificar su capacidad de almacenamiento en el puerto, evitando asi los
riesgos y el rechazo permanente de la poblacién Mazatléca respecto a estas instalaciones
que siempre han sido motivo de cuestionamiento por parte de la comunidad por el alto
grado de peligro y a la alta contaminacion.
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Finalmente, se evidencia que las funciones del puerto enmarcardas en la problemética del
mismo, tiene su respuesta en acciones promotoras especificas que requieren de un
conocimiento mas amplio sobre: las caracteristicas y potencial del mercado de las cargas y
movimientos cautivos, de fas expectativas de negociacion para levantar el embargo
atunero; de las posibilidades de concertar con las lineas de cruceros nuevas modalidades
de servicio; de un examen cuidadoso y manejo adecuado del proyecto PEMEX y de la
coordinacion con la API de Baja California, y fos usuarios del servicio de transbordadores y
la atraccion de nuevos usuarios de los espacios portuarios para poder identificar
claramente las lineas de accion prioritarias y estratégicas consecuentes.
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2.- Carencia de Integracion Tecnolégica y Apalancamiento Financiero del Sistema
Portuario Regional

Los Mexicanos tenemos que darmos cuenta y ésta es una idea que se subraya
constantemente en el cuerpo del trabajo de investigacion, que el puerto de Mazatlin es un
proyecto vivo de excelencia pero adindmico hoy en dia, y que aunque tiene algunos
problemas, estd sirviendo al pais con un esfuerzo organizado y entusiasta de los habitantes
de la ciudad portuaria y que sueian con ahinco en convertir a nuestro pais en una
potencia maritima, sueiian, porque tenemos posibilidades de hacerlo.

Ademis de todo lo antes expuesto, nuestro puerto de Mazatlin debe verse como un polo
de desarrollo regional que facilite tos servicios portuarios que son determinantes para la
explotaciéon adecuada de fos recursos naturales de su hinterland regional predominante, tal
como se muestra en el ejemplo de la figura siguiente que se propone:(fic.vin.22)

L T R R Rl I B R R B R R T R g R N N O A O

FIGURA.VHI.22.- SISTEMA PORTUARIO REGIONAL CON SINERGIAS MULTIPLES DE
DESARROLLO ECONOMICO
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Pero claro, hay mucho que hacer en nuestro puerto en estudio. Se precisa en ampfiar ia
infraestructura; los muelles, los almacenes, las bodegas especializadas, los equipos
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indispensables para mover la carga del barco al muelle, del muelle al almacén y del
almacén a otros sistemas de transporte, 0 al revés; necesitamos dar acceso a nuestro
puerto 3 embarcaciones de mayor magnitud mediante la construccion de una dirsena
mayor, tal y como la que se propone en la figura vin.21 del cuerpo de propuestas
integrales del trabajo de investigacion.

Las posibles limitaciones naturales, las lamentaciones fisicas de nuestro puerto antiguo,
requieren que hagamos fos acondicionamientos indispensables. Es necesario ademds, que a
nuestro puerto en su drea comercial, adicionemos sus acciones con las dreas industriales de
12 regidn y a su vez la ampliacion del puerto comercial tradicional podra otorgar toda la
potencialidad de que es capaz.

Estos proyectos que se proponen fundamentalmente para el desarrollo regional en las
proximas décadas, deberdn seguir adelante con cardcter prioritario, pero se deberin hacer
con el equilibrio que se requiere entre fas dreas del puerto comercial, puerto industrial,
puerto pesquero y puerto turistico.

Cabe recordarse de que las zonas portuarias son también un elemento de fundamental
importancia para el desarrollo regional.

Ademds de ser puertas de nuestro pafs en el comercio exterior, ser gozne fundamental del
sistema de transportacion y la soberania que en ello conlleva, y no sélo en el aspecto del
comercio exterior sino en el del cabotaje que debemos aprovechar con mayor intensidad
para integrar la comunicacion interna de nuestro pais.

Se requiere en consecuencia, al examinar la ampliacién y modernizaciéon del sistema
portuario local, ir mds alld def puerto; hacia el mar, con nuestra marina mercante, con el
trifico de cabotaje; pero hacia la tierra, con la modernizacion de nuestro sistema
ferroviario y de nuestras carreteras bien acondicionadas. De ésta manera este gozne nos
dard el impulso adecuado a los otros elementos integrantes del sistema nacional de
comunicacion como fundamento soberano del México moderno.(1)

Es por tanto, indispensable fortalecer los mecanismos institucionales que garanticen la
buena marcha del sistema portuario regional con eficiencia, 1a productividad y la seguridad
indispensables. Un sistema regional portuario obsoleto nos puede provocar la necesidad de
comerciar con el mundo a través de puertos extranjeros; no podemos seguir pemmitiendo
este riesgo y esta amenaza.

Los productos y mercancias que ingresen a México, por via maritima deben entrar y salir
por nuestros puertos estratégicos del pacifico mexicano que consideramos como
referenciales, y en flota de mexicanos.

Se ha examinado como la tecnologia portuaria nos estd planteando retos muy importantes;
desde hace tiempo se tienen experiencias en las instalaciones especializadas que han
requerido el puerto Mazatléco.
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El embarque de minerales, el movimiento de granos, ahora el movimiento petrolero y la

transportacion turistica nos obligan a reconsiderar el universo de las facilidades portuarias.
{FIGURA.VII.23)

FIGURA .VIi.23.,- DISPOSICION IDEAL DE LAS INSTALACIONES DE
ALMACENAMIENTO
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Pero hoy, cuando la tecnologia portuaria moderna esta introduciendo la técnica del
transporte multimodal, basindose en contenedores, estamos enfrentando retos muy
importantes, retos de infraestructura, retos de organizacion de nuevas entidades
empresariales que manejen el transporte multimodal, y retos también en cuanto a la
readaptacién que debemos apoyar para nuestros trabajadores portuarios.

Se ha concluido por simple ensayo, que sabemos manejar los cambios tecnolégicos del
transporte multimodal y de los contenedores, se generaran mas empleos para los
trabajadores portuarios en sus variadas especialidades. Deberemos cuidar que en la
modernizacion de nuestro puerto del pacifico, hagamos las previsiones y tomemos las
acciones correspondientes, para que equilibremos modernizacion y eficiencia con la debida
proteccion laboral que les debemos 3 los trabajadores portuarios.
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En virtud de lo anterior, se hace la propuesta de en I3 integracion de un auténtico sistema
portuario acorde con la realidad de los tiempos modernos, tal como se demuestra en el
esquema siguiente.(r1G.vi.24)

FIGURA.VIII.24.- ESCENARIO PROSPECTIVO DEL SISTEMA PORTUARIO
INTEGRAL PROPUESTO
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Existe conciencia de ello en los mismos trabajadores, que no se han opuesto a la
modernizacién, sino por el contrario, se han adaptado y participan con puntos de vista
responsables en estos esfuerzos de racionalidad nacional.

Existe también esta conciencia, ademas de la obvia del gobierno de la republica y en los
empresarios de que saben que los problemas transientes tienen que resoiverse en una
dimension econdmica pero humana, en una dimension equitativa. No es en el conflicto
social posible en donde se puede construir con eficacia una economfa modema.

En el concepto auténtico de modernismo esta implicada la nocidén de justicia social y
democracia; modernizar la economia portuaria no quiere decir deshumanizar, modernizar
en su sentido auténtico y revolucionario, es transformar la realidad de la naturaleza y de la
sociedad en beneficio de los mas altos valores del hombre.
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El proceso de 13 modernizacién portuaria y sus implicaciones se ha visto ya en los puertos
de Tampico, Veracruz, Manzanillo y la tendencia es en nuestro puerto en estudio al igual
que aquellos puertos que ya estan siendo administrados de manera descentralizada por las
Administradoras Portuarias Integrales (apis). No se pretende decir que estemos pensando
en una estrategia concentradora del desarrollo portuario regional; desde luego, se debera
hacer un ejercicio responsable, dando prioridad a aquellas acciones que sean mais
conducentes a nuestros objetivos regionales.

Nuestro puerto de Mazatlin deberd jugar también un papel importante en las estrategias
destinadas a mejorar la alimentacion del pueblo Mexicano. Hemos de confesar que aln
cuando se han observado elevados indices de bienestar popular y de crecimiento en la
industria pesquera, este crecimiento no llega ain a las grandes capas populares de toda la
region hinterland.

Los alimentos marinos no son dieta cotidiana popular en zonas de fuerte influencia
serrana; se precisa equilibrar la fuente de proteinas y de alimentacion para la poblacion. Se
deberd considerar las medidas correspondientes para mover (3 estructura de la industria,
para influir sobre sus costos, para mejorar las condiciones de su distribucion y de su
comercializacidn.

Se deberd también preservar en la idea de que los productos del mar se incorporen
plenamente 3 la dieta popular; se propone retomar la idea fundamental de los gobiernos
con auténtica vision revolucionaria que pensaron que llenando él estomago de los
mexicanos, podriamos trascender de manera competitiva con otras naciones del mundo, y
el mar sigue siendo un gran tesoro de proteinas y de alimentos para el pueblo.

El reto sigue planteado, tenemos que abordario con imaginacién, con talento, con
realismo econdmico y con perseverancia.(3s)

Uno de los aspectos que indudablemente deben figurar en la planeacién portuaria y su
economia de impacto es, desde luego, el relativo a la administracién y a 1a operacion
portuaria. Necesitamos mejorar, indudablemente, la situacion prevaleciente con el sistema
de las actuales administradoras en practica.

Deberemos promover los complementos de inversiones en infraestructura, en
equipamiento, en marina mercante y en la industria naval con un sistema de
administracion agil y eficiente. Debemos estar muy conscientes que la competencia
internacional es un factor determinante para el éxito de los esfuerzos de nuestro desarrollo

Si no sabemos organizamos y ser competitivos, si no sabemos y queremos operar para ser
eficientes en nuestro puerto, serd otras las fuerzas econémicas de ultranza que se
aprovechen de nuestra debilidad e incompetencia.

Tenemos hoy en dia, una organizacién administrativa sumamente compleja y en ciertos
casos con una dispersion evidente de esfuerzos humanos en la operacién portuaria. No se
ha tenido I3 suficiente flexibilidad y versatilidad para adaptarnos a las transformaciones
modernas de 1a administracion en este campo econdémico.
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Existen, efectivamente muchas entidades gubernamentales que participan e influyen en la
actividad portuaria, pero con la presencia del nuevo sistema de las Administradoras de
Puertos Integrales, se pretende lograr una coordinacion adecuada; excesivamente, eso si,
centralizadas ain sus funciones sustantivas a través de la Coordinacién de Puertos
Integrales en su estilo de administracion.

La gestion portuaria sustantiva debe darse en el puerto, no desde las oficinas centrales de
la capital de la republica. Si han de coexistir en [a administracion portuaria, jurisdicciones
federales con jurisdicciones estatales y municipales inclusive, ademas de las
Administraciones Portuarias integrales de corte concesionado, se deben establecer con
mas forma los limites administrativos que lo permita, pero en el mismo puerto, con una
suficiente delegacion de facultades del gobierno de la republica en sus funcionarios
delegados en el puerto, tal y como se establece en |a propia Ley de Puertos de 1993.

La descentralizacién y modernizacién de este sector econdmico es un reclamo vigoroso de
la sociedad que se incorpora en el presente trabajo de investigacion, entendiendo que la
ciudad portuaria tuvo historicamente que metropolizarse por circunstancias ya superadas.

Las reflexiones expuestas con antelacién, son apenas un recuerdo de los principales
problemas que enfrenta la administraciéon portuaria y en general el desarrollo regional
basado en el sistema portuario del Océano Pacifico y Golfo de California.

Particularmente, estoy de acuerdo con lo que se ha expuesto como hipdtesis observable en
lo relativo a que no podemos permitir que al lado de un puerto de opulencia econémica,
haya una ciudad indigente; es una comunidad humana que trabaja en la zona portuaria,
pero que vive en la misma ciudad.

Desarrollar la modemizacion del puerto de Mazatlin, es también desarrollar a las ciudades
influyentes y a sus poblaciones aledaiias. Tan indispensables son los muelles, las bodegas,
las grias, los contenedores, los ferrocarriles o las carreteras, como el desarrollo social que
apoye la educacién, la salud, [a cultura, recreacion y bienestar de tos habitantes de la
ciudad portuaria.

En muchas ocasiones no es simplemente la ambicién de nuestros nacionales y extranjeros
lo que limita nuestras posibilidades; 1a limitante fundamental del desarrollo es nuestra
propia capacidad y sobre todo nuestra actitud desencantada. No busquemos cuipas
afuera, busquemos nuestra propia responsabilidad, porque los originarios de la ciudad
portuaria, hemos sido la fuente de nuestros éxitos y los responsabfes de nuestros fracasos.

La definicion de prioridades regionales obedece al propdsito de lograr el mis amplio y
genuino consenso de los habitantes de la ciudad portuaria sobre las tareas impostergables
gue podemos y debemos acometer si queremos, con €l apremio que reclaman los rezagos
actuales que se padecen, traducir las posibilidades en realidades de bienestar social.

Algunas veces resulta saludable reflexionar sobre nuestra potencialidades a la luz de las
realidades de otros puertos referenciales, para cobrar mayor conciencia de los resultados
que podemos obtener del trabajo parejo, honesto y continuado de todos los habitantes de
la zona litoral influyente.
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Aqul nuevamente nos encontramos ante esta indispensable estrategia, con la necesidad de
un sistema portuario regional consotidado, moderno y eficiente. La accion concertada de
todos los elementos participantes en la operacién portuaria se resumen como recursos de
sinergia, y ésta se define como €l todo es mds que la suma de las partes.(riG.vii.z5)

FIGURA.VIIL.25.-INTEGRACION DE SINERGIAS URBANAS Y
ECONOMICAS DE LA CIUDAD PUERTO

EMPRESA DE ENTIDADES
DIVERSOS UBERMAMENTALES

ADMINISTRACION

ELEMENTOS Y

OPERACION
CONTINUIDAD REDUCCION DE COSTOS
PORTUARIA DE MANEIO.

UNIFORMIDAD
REGULARIDAD

RAPIDEZ DEL TRAFICO

SEGURIDAD EN EL
SEGURIDAD TRANSPORTE Y EN LA
EFICACIA ACTIVIDAD MARITIMA EN
GENERAL

AGRUPACION DE
TRABAJADORES

ENTIDADES
GUBERNAMENTALES

PLANEACION Y
DESARROLLO

INVERSION

APOYOS DE TIPO FINANCIERO, . - EMPRESAS CON INTERES
FISCAL, CREDITQ,ETC T

T T R T

S P

I CONDICIONES DADAS II

Nuestro problema en el desarrollo del puerto, consiste en la asignacion de ciertos
recursos, bajo restricciones establecidas, buscando hacer dptima la funcién objetivo
preestablecida.
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En efecto, la aportacion particular de cada investigador, fruto de alguna técnica 0 modelo,
solo es plenamente util cuando su aportacién se efectia en un programa integral, en
donde se resuelven los problemas en forma global y razonada.

Es recomendable el anilisis de sistemas conceptuales, que representan la realidad portuaria
basados en la intensidad de interaccion y atraccion relativa de dos o mdis dreas de accion,
reconociendo fa correspondencia entre ef intercambio de productos y (a influencia que se
produce entre las diferentes localidades que integran el espacio econoémico.

Se deberd convertir la teoria en prictica eficiente y productiva; no solo analizar lo
existente, sino iniciar su transformacién con un variado instrumental tecnolégico, practico,
realista y sobre todo, efectivo.

Dentro del trabajo se hacen propuestas de integracion sistémica de los puertos del pacifico
a través de un Modelo Regional de desarrollo Costero, en el cual son tomados en cuenta
todos los componentes, elementos y variables bajo un enfoque realista y total, en la
formalizacion de programas muy especificos de sinergia portuaria para su recuperacion
integral a fa ciudad.

El desarrollo de los sistemas portuarios regionales ha incrementado las demandas no solo
para un enfoque de planeacién total, sino que también para el buen desarrolio de los
mismos en un horizonte a largo plazo. Estos incrementos han generado también un
creciente interés en los métodos trazados por la sinergia urbana y econdmica planteada,
por lo cual un plan y diseito eficiente se puede materializar en situaciones muy complejas
en las que ninguna disciplina cientifica puede tomar en cuenta todos los factores
involucrados.

Por lo expuesto, todos los técnicos, profesionales, tecndlogos y expertos que tengan
injerencia en el desarrollo integral det puerto en cuestion, deberdn reclamar mds que
nunca una carga de responsabilidad y trabajo, aunada a una mayor participacion en la
administracion publica, ratificando asi su experiencia prictica, y mediante la labor de
equipo y la accién integradora de disciplinas técnicas, econOmicas, urbanas, etc., obtener
la eficacia que requieren nuestro puerto de Mazatlin, en un pais que aspira a la
modernizacién como el nuestro, México. Es un deber historico por reciprocidad comiin
pendiente, lo consolidaremos con dindmica y con entusiasmos.

3.- Ausencia del Ordenamiento Territorial de Playas

El ordenamiento territorial de las playas de la ciudad portuaria de Mazatlin debe
considerarse como una prioridad nacional en la agenda de procesos del medio ambiente
territorial del pais.

En el presente trabajo de investigacion se plantea como una propuesta impostergable, toda
vez de que en la actuafidad no se han realizado estudios cientificos de esta naturaleza para
generar medidas preventivas y de proteccion de este recurso natural propio de la ciudad
turistica y receptora de una sociedad posindustrial de consumo dirigido como lo es el
fendmeno turistico.
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Dentro del modelo de Planificacion sustantiva que se propone, se ha contemplado dentro
de su temdtica, 1a posibilidad de sugerir a la Universidad Nacional Auténoma de México
como entidad responsable para la realizacion prospectiva de un estudio cientificamente
bien estructurado para plantear propuestas viables de las grandes prioridades para las
ciudades portuarias del pafs, as{ como [a influencia de este recurso en {a vida de fos mares
y del entorno vital de los litorales como en nuestro caso especifico.

Como es sabido, las playas de la ciudad portuaria son un recurso de atraccién para la
recreacion y del esparcimiento del fenémeno turistico y es fundamental como patrimonio
turistico naturat bajo el trinomio Sol-Playa-Mar.

Dentro del entorno urbano y econdmico de las sinergias que se proponen, el
ordenamiento territorial de las playas deberin contemplarse dentro del imbito de
prioridad nacional por el enorme significado que se tiene como recurso natural util,
teniendo presente la afta capacidad receptiva de las playas de {a ciudad portuaria.

lgualmente del marco urbanistico se deberd tener presente la capacidad de la playa como
recurso util ya que como se puede afirmar de que un exceso de las construcciones en
hoteles, apartamentos, villas o estancias vendidas; producen una saturacion que puede
Hegar al estrangulamiento del nicleo receptor de playas o en su caso la alta contaminacion
de las mejores playas como actualmente sucede, como se aprecia en la salida de aguas
negras al mar en la figura anexa: (rG.vin.zé).

Sin embargo, en este trabajo de investigacién solo se contempla como una premisa
enunciativa para un posterior trabajo cientifico mas acorde con la necesidad de hacer
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propuestas para la conservacién del eco-ambiente natural de las playas como recurso vital
de los mares y su afectacién a la vida humana en la tierra.

Por lo anterior se recomienda en el marco de propuestas los aspectos de coordinacion
entre las dependencias de la Secretaria del Medio Ambiente Recursos Naturales y Pesca
dentro de su drea de la Direccion General de Playas 1a intervencion directa a efecto de
abatir ef alto grado de deterioro que hoy significa la continua salida de aguas negras de la
zona hotelera norte en donde por cierto es la zona de alta recreacién tradicional para los
habitantes originarios del Mazatlin viejo o casco histérico de la Ciudad.

PROPUESTAS:

1.- Propuesta de un Modelo de Desarrollo Portuario Moderno Alternativo

Es indispensable fortalecer los mecanismos institucionales que garanticen la buena marcha
del sistema portuario regional en el océano pacifico y golfo de California, con la eficiencia,
la productividad y la seguridad indispensable. Esta fundamentacién est3 establecida hoy en
dia en la Ley de Puertos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de las
Administraciones de Puertos Integrales (APIS).(3s

No podemos resignarnos a convertirnos estnucturalmente en importadores de bienes de
produccién y ain de consumo, con el mero pago de exportaciones petroleras. Se deberi
hacer un esfuerzo organizado y eficiente para diversificar nuestras exportaciones regionales
con nuestras materias primas y, sobre todo, con manufacturas, porque de ésta forma
podremos generar mas empleos para los mexicanos; el comercio exterior, por effo, debe
ser también palanca del desarrofio interno y fuente generadora de empleo para toda la
region.

Pero la grandeza nacional no puede limitarse a la grandeza de las obras, a la grandeza de
las inversiones; la grandeza en [a cual podemos contribuir debe fundarse en la grandeza del
pueblo mexicano, y esta grandeza exige que equilibremos y acompasemos el desarrolio
econdmico y del desarrollo social.

No podemos, como lo hemos visto en los puertos que se han tomado como referencia de
andlisis y como se han observado en los principales aspectos de crisis de la ciudad
portuaria bajo andlisis, que al lado de las grandes y maravillosas obras de urbanizacion
portuarias para la industria turistica hotelera y de la recreacion, asi como en las nuevas
industrias que se apuntan alrededor de la ciudad; permitir al lado de la opulencia, la
indigencia de los portefios, la indigencia de las ciudades litorales; Porque fos puertos
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estarfan amenazados de derivar en un conflicto social de primera magnitud, en un
conflicto social que rompiera la solidaridad econémica regional que abriera flancos
vuinerables frente a las asechanzas del exterior.

Por ello, también e! equilibrio entre desarrollo econémico y desarrollo social de la region
portuaria es requisito indispensable de 1a sociedad igualitaria a la que aspiramos, y sofo asf
entendemos el proceso de democratizacion integral. No sélo crecimiento en lo
econdmico, no solo crecimiento de las cosas; desarrollo social de los hombres y mujeres es
1a idea fundamental de esta filosofia humanista que siempre se ha pregonado como punto
de convergencia y de sinergia social.

No estd en nuestras prioridades por ejemplo, armarnos para la guerra, combatir el hambre
con bayonetas o buscar una salida al mar que otros paises procuran; contar con mas de
10,800 kildmetros de costas obliga a México y a los mexicanos a estudiar con sinceridad y
plantear con valentia en foros de encuentro y consuita, la problemdtica, las realidades y
realizaciones, l0s rezagos y las esperanzas de nuestro puerto en estudio.

Es importante recordar las propuestas que dentro del trabajo se hacen sobre la integracion
sistémica de los puertos del pacifico a través de un Modelo Regional de desarrollo
Costero, en ¢l cual son tomados en cuenta todos los componentes, elementos y variables
bajo un enfoque realista y total, asf como Ia formalizacién de programas muy especificos
de sinergia portuaria para su recuperacion integrat de la ciudad-puerto.

El desarrollo de los sistemas portuarios regionales ha incrementado las demandas no solo
para un enfoque de planeacion total, sino que también para el buen desarrollo de los
mismos en un horizonte 3 largo plazo. Estos incrementos han generado también un
creciente interés en los métodos trazados por la sinergia urbana y econdémica planteada,
por lo cual un plan y disefio eficiente se puede materializar en situaciones muy complejas
en las que ninguna disciplina cientifica puede tomar en cuenta todos los factores
involucrados.
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En nuestro caso personal, debo reiterarlo, el presente trabajo es un pélido reflejo del
esfuerzo que como mexicano aporto a mi gran pais un planteamiento programatico a
través de un modelo de desarrollo.riG.vin.27)

FIGURA.VHI.27.-MODELO DE DESARROLLO PORTUARIO PROPUESTO

PROGRAMACION DE SINERGIAS MULTIPLES

1.1. - Promocién y Fomento del Puerto de Mazatlan como Puerta Continental al Pacifico

Para el gobierno mexicano y en especial para los Sinaloenses mexicanos es de importancia
estratégica impulsar [a insercién de la economia regional en la cuenca del pacifico a través de
una promocion adecuada de la ciudad portuaria de Mazatlin como puerta continental al
océano pacifico a fin de aprovechar las oportunidades que actualmente se presentan y evitar
el rezago y el desplazamiento que implicaria no incorporarse a las nuevas corrientes
econdmicas mundiales. Esta propuesta se ha retomado de un proyecto que a mi juicio no se
considerd 1a importancia y la oportunidad del proyecto que presentd el Ing. Adriin Brefa
Garduiio en el X Congreso Nacional de Ingenieria Civil en el afio de 1973, y que hoy mds que

335




nunca es mds valiosa y se hace impostergable su consideracion, por ello, se retoma en la
presente investigacion.(s)

La region sinaloense influida por el hinterland portuario necesita diversificar sus actividades
econémicas y promover con firmeza su industria, cuyo desarrollo actual, aungue dindmico,
ain es incipiente, sin que por ello se desalienten sus grandes posibilidades en fos rubros
agropecuarios y pesqueros dque afirman su vocacion tradicional como generador de
excedentes alimentarios.

Dentro de esta propuesta se propone equilibrar y dinamizar (a econom{a regional del entorno
influyente en el estado de Sinaloa, desarrollando sus posibilidades como centro de
abastecimiento de la regidon noroeste, en rapida expansién y punto estratégico para el
intercambio econdmico con el exterior.(mc.vii.z7-8)
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Dentro de este contexto se pretende establecer una estrategia cuidadosa y selectiva en Ia
bisqueda de identificar mercados naturales nacionales e internacionales e impulsar la
formacién de una planta industrial moderna, productiva y competitiva que aproveche
eficientemente las ventajas comparativas de disponibilidad de insumos y de ubicacion
geografica.

Es propdsito también, el consolidar este polo de desarroffo regional en el noroeste del pais
que permita sentar las bases de un intenso proceso de industrializacion y de intercambio
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econémico regional y con el exterior, mediante el aprovechamiento de la estratégica posicion
geografica y sus magnificas condiciones naturales histéricas de puerto de abrigo de gran
navegabilidad. :

Se considera para tal fin, {a potencialidad del amplio hinterland y el I6gico contacto del
centro-sur de los Estados Unidos de Norte América con el pacifico y el este Asidtico, ya que
al acortarse el tramo terrestre en alrededor de 30%, el tiempo de transporte de las
mercancias se abrevia. Es ademdis y debemos reafirmarlo, el puerto mas cercano a la zona
econdmica del sur de la peninsula de Baja Cafifornia.

Las acciones del programa de promocion y fomento del Puerto de Mazatlin se deberin
centrar en diversos proyectos prioritarios de los gobiernos estatales y federal. Dentro de estos
proyectos se destaca 1a similar promocion y fomento de los puertos de Topolobampo y
Altata con lo que integraria un sistema portuario estatal de apalancamiento primario al puerto
de Mazatlan.

La transformacién del puerto de Topolobampo de un puerto de cabotaje en uno de altura,
comercial e industrial, que cuente con la infraestructura, el equipo, los servicios y las
comunicaciones de puerto moderno en escala internacional. Este puerto dispone de agua
suficiente gracias a los excedentes de las presas Migue! Hidalgo y Josefa Ortiz de Dominguez
que riegan 300,000 hectdreas, asi como de Ia energia proveniente de una planta hidroeléctrica
y otra termoeléctrica que generan 100 MW, adicionalmente existe una terminal maritima de
Pemex que garantiza el abastecimiento de combustéleo y Gas LP para fines industriales.

En el drea de comunicaciones, se cuenta con la carretera internacional del pacifico, es
terminal del ferrocarril Chihuahua-Pacifico y la linea del Ferrocarril del Pacifico la enlaza con
San Blas. Asf mismo se encuentra a 20 kilémetros de Los Mochis, ciudad de tamaiio medio
que dispone de una amplia infraestructura urbana, con aeropuerto a 12 kildmetros de
Topolobampo y servicios hospitalarios y educativos, incluyendo tres instituciones de
educacion superior.

El puerto de Topolobampo es de hecho un puerto en operacién, cuenta con un muelle de
100 metros de longitud para el servicio de cabotaje, patios, bodega y acceso carretero que
permiten cubrir las necesidades actuales y de corto plazo, en donde de acuerdo a
estimaciones para fines de 1998 moverd mis de 100,000 toneladas de carga, principalmente
cemento a granel y productos sidenirgicos.

Por lIo que se refiere al puerto de Altata, este puerto ha sido tradicionalmente considerado
como puerto pesquero de apoyo regional, sin embargo, con el proyecto que se recomienda
en el presente trabajo de investigacion, este puerto alcanzaria la consolidacion y grado de
desarrollo que es legitima aspiracion de la region mds rica del estado de Sinaloa, y el
correspondiente al Valle de Culiacin.
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1.2. - Ampliacion y Ordenacion Progresiva de Puertos Deportivos y del Sistema de
Puestos de Atraque

La civdad portuaria de Mazatldn cuenta con varios puestos de atraque de corte deportivo
agrupados en asociaciones de pesca. Un puerto deportivo consta de dos partes: el dirsena
o lamina de agua y el terreno firme adjunto.

Existen una serie de normas y coeficientes para determinar los servicios que el complejo
requiere, Yy van en funcion tanto de la categoria del puerto como del nimero y tamaiio de
barcos que puede acoger.

Nuestra propuesta contempla el establecimiento de un muelle de tipo convencional para
tal caso en la zona contigua al parque Industrial Alfredo V. Bonfil, que vitalice y
aproveche el entorno estratégico del mal llamado campo 7.(riG.vii.28)

FIGURA.VINI.28.- MUELLES DE TIPO CONVENCIONAL PARA EL MOVIMIENTO DE CARGA
FRACCIONADA
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NUEVA DARSENA

MUIELLES DE TIPO CONVENCIONAL PARA EL MOVIMIENTO DE CARGA FRACCIONADA

El tamaiio de las embarcaciones depende a su vez del calado de la dérsena, ya que a
mayor profundidad consiste, como es {6gico, barcos mayores. Una apreciacién en relacién
con este punto podria dar ésta, o una aproximada relacion:
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Darsena de 4 metros70 barcos por hectirea
Darsena de 3 metros90 barcos por hectirea
Darsena de menos de 3 metros 120 barcos por hectirea

En nimero (N) de embarcaciones deportivas, a su vez depende del tamaiio de las mismas
medidas por su eslora o longitud. Una férmula empleada para determinar la densidad de
ocupacién de la darsena es la siguiente:
Suma de Esloras en Metros
d=
Superficie de {2 Darsena en Hectdreas

La densidad (d) varfa, como mdximo entre 600, 750 y 900, seguin la categoria de primera,
segunda y tercera categoria de los puertos deportivos en su clasificacion.

Conocida pues, la superficie del irea de flotacion en hectireas, se multiplica por la
densidad correspondiente a la categoria elegida, para hallar la longitud total de esloras
admisibles. Ejemplo: un puerto de primera categoria de 10 has. de superficie, da 6,000
metros de esloras, que equivalen a 750 yates de 8 metros. En los puertos de 1a. y 2a.
categoria, son determinadas zonas de atragque en 15% y 10%, respectivamente y deben
poseer profundidad suficiente para caladas de 4 metros; en el resto de las zonas la
profundidad minima es de 0.80 metros.

Por o que respecta a {a anchura de la bocana, no deben ser menor de 30 metros, con
radio de giro de 40 metros y dotada de faro de recalada visible desde 12, 8 y 5 millas
nauticas, segun la categoria.

Los diques pueden ser construidos con roca o materiales existentes en abundancia en la
region. Los muelles de costa deben tener una anchura minima que permita el cruce de
vehiculos con una altura de un metro sobre el nivel del agua. Los espigones de 2.5 metros
de ancho, y los pantalanes de dos metros minimo; no deben sobrepasar los 200 metros de
longitud.

Los pantalanes o plataformas de suelo de madera, pueden ser fijos, semifijos -cuando se
apoyan en pilotes- y flotantes. Los dos iiltimos casos, sobre flotadores, son obras de poca
entidad que permiten rectificar su emplazamiento, si 1a experiencia lo aconseja, pero su
uso se limita a las zonas mds abrigadas, pero no se deben admitir una inclinacién superior
al 15% con pesos de 100 kg.

Los diques y espigones, asi como el muelle de ribera en sus zonas libres; sirven para los
atraques, dotados de amarres y tomas diversas. Estos ltimos equipamientos son: 1.-
Electricidad, 2.- Agua potable, 3.- Combustible, 4.- Teléfono, 5.- Television o toma de
antena., 6.- lluminacién en atraques, 7.- Rampas de lanzamiento, 8.- Hotelerfa y Bar, 9.-
Estacionamiento de automoviles, 10.- Servicio de Correos, Telégrafos, Fax y Teléfono,
12.- Medios Técnicos, 13.- Talleres y explanada para reparaciones y entrenamiento, Etc.
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Nuestra propuesta es la de ampliar estas consideraciones, tal como se muestra en la figura
ANeXA.(FIG.VIIL29)

TINGLADQ
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CARRETERA

DIRECTO ALLACHON

FIGURA.VIII.29.-ELEMENTOS DEL SISTEMA DE PUESTO DE ATRAQUE

2.- Ordenamiento Territorial y Econdémico de Playas

En la actualidad no existen estudios cientificos tendientes al ordenamiento territorial de las
playas de la ciudad portuaria de Mazatidn, estudlos que permitan determinar
cientificamente 1a importancia y 13 capacidad vital de las playas en ia vida de los mares y
como consecuencia en fas ciudades playeras. Sin embargo, dentro de nuestro estudio
solamente nos concretamos a observar la importancia receptiva de las playas en un sentido
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de la recreacion, del esparcimiento y como consecuencia del turismo ingresivo, ya que la
playa es un recurso natural y un patrimonio de fuerte atraccion a los visitantes de la
ciudad portuaria, como recurso del trinomio “sol-playa-mar™ que son parte principal de fas
motivaciones de la poblacién que visita la ciudad en estudio.

Seglin nuestra investigacion de campo y {a experiencia referencial de 1a Asociacion de
Hoteles y Moteles de Mazatlén, existe poblacion visitante que prefieren las playas muy
concurridas, mientras que otros segmentos buscan o aitoran las playas solitarias como las
que se cuentan en 13 oferta disponible de la ciudad de Mazatlin.

Como un ejemplo de la importancia del ordenamiento territorial en la explotacién de este
recurso potencial y patrimonio de la ciudad-puerto, se enuncia en el presente trabajo de
investigacion la capacidad territorial receptiva de las playas; en donde su medicion, se da
dividiendo Ia poblacion por la superficie que ocupa, de este modo se obtiene una relacion
territorial y puede hablarse de personas/ metro cuadrado. Los cilculos sobre esta materia
van desde un ideal de 10 metros cuadrados por persona, a dos, a uno, y hasta 0.50 y 0.30,
que significan una congestion més evidente como fendémeno de 1a saturacién de la zona de
playa.

Partiendo del aprovechamiento territorial ideal de las playas, se obtienen
aproximadamente unas 1000 personas por hectdrea; el promedio de anchura de la playa
nos dard a continuacion el nimero de baiiistas por metro lineal, de tal manera de que de
una anchura de 20 metros daria dos personas por metro lineal, y asi sucesivamente con
estos datos es ficil encadenar los supuestos de ordenacion de los servicios.

Para nuestro caso de ejemplo, denominaremos (m) el médulo de extension que asignamos
a cada baiiista, llamado también coeficiente de ubicacion, por ejemplo: 10 metros
cuadrados. La formula que nos dard el nimero de bahistas en una playa en funcion de 1a
longitud y anchura de la misma sera: 1.3

Donde: (1)Es igual a la longitud en metros y

(a) Es igual a la anchura; teniendo en cuenta no obstante, que
el concepto de anchura necesita las siguientes consideraciones:

1.~ La playa, en anchura; se divide en tres zonas bien diferenciadas en su utilizacion: Ila
primera zona es denominada zona “activa” de aproximadamente unos diez metros desde el
agua, que es zona de juegos, de paseos, cruzada constantemente por los bafistas; la
segunda o de “reposo”, de 30 0 40 metros, es, como su nombre lo indica, es de
contemplacion y descanso, y es empleada como solarium, pero también donde se sittian
las sombras artificiales como sombrillas, toldos o parasoles; la tercera zona es de “reserva”
en una playa bien ordenada, en donde se sitiian los restaurantes, bares y otros equipos
necesarios de asistencia y restauracion al turista.

Dentro de nuestro modelo de desarrollo, la capacidad tedrica se reduce segiin los accesos
y la capacidad de la playa. No es lo mismo una playa bien comunicada que otra
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inaccesible; tampoco es igual una playa peligrosa por sus corrientes y resacas que otra
tranquila y sin marcas de mareas, debiéndose recordar que la arena o piedras, la limpidez
del agua y su temperatura, etc. influyen en la atraccion o rechazo de manera decisiva.

Para hacer entrar estos elementos en un cilcuio coherente, se emplea la siguiente formula:
(Cp =(A + B) x 10%):
En donde: (A) se refiere a la calidad de los accesos y comunicaciones y

(B) a la calidad de la playa. Ambas se valoran de 0 a 5, y el caso en
que una de eflas, o las dos sean cero, se conviene en que sean
inhabilitantes; de tal suerte de que la capacidad de una playa en que
{A) sean 4 y (B) sea 5, alcanzard:

Cp =(4 + 5)x 10% =90% Dando como consecuencia la capacidad
tedrica estimada.

La Urbanizacion a proyectar en su linde, no serd del valor de la capacidad prictica, puesto
que habrd que tener presente de que la poblacién de baiiistas se integra por dos tipos
claramente diferenciadas, es decir: a) Transedntes y b) Residentes

Una nueva correccion debe efectuarse, finalmente si se tiene en cuenta que no todos los
residentes acuden diariamente a la playa; a [a vista de los sondeos acopiados, se estima
una retraccion que alcanza un 15%, motivado por otras atenciones, tales como
excursiones, compras, accidentes, reparaciones caseras, molestias pasajeras, etc. Este valor
debe considerarse o pudiendo ampliarse en fa Planificacion urbana de 1a ciudad en estudio.

Finalmente, como la urbanizacién para residentes cercanos de [a playa lleva aparejada la
existencia de una poblacién laboral de servicio; hay que estimar este nimero para la
edificacién urbana correspondiente.

Una parte de esta poblacion puede acudir a 1a playa en su dia libre, de tal suerte que la
siguiente formula es similar pero con mayores rangos y segmentos:
P=1.a.m.100 pf=PCr A =P-pf

Ca 100

Su simbologia es la siguiente:

P = Es Ia poblacién maxima en la playa

1 = La longitud de la playa

a= la anchura itil de 13 playa

m = El coeficiente de ubicacion o médulo elegido como maximo

Ca= El coeficiente de asistencia a la playa

pf= La poblacién flotante (en dias festivos 0 de descanso)

Cr= Un coeficiente reductor de la capacidad de la playa para ser destinado a la poblacién
flotante, y

A= La poblacién para I3 cual desarrollaremos la urbanizacion, creandole alojamientos y
servicios.

342




3.- Fortalecimiento y Modemizacién de la Transportacion Maritima y el Sistema de
Comunicaciones Regional

Con relacién al sistema de transporte, pensemos como los Mexicanos nos transportamos a
otros palses; es decir, por avion solo quienes tienen recursos suficientes para pagarlo; por
ferrocarril solo a los Estados Unidos de Norte América y eso si flevamos suficiente dinero
para gastario alla, pero es que mas de diez mil kildmetros de fitoral no es posible tener los
suficientes puertos, que no solo nos permitan viajar sino ademds comerciar con otros
paises a los que les “llevemos” mediante nuestros barcos, a través del transporte maritimo,
que es el mds econdmico, nuestros productos y no estar a expensas en estado de espera,
de lo que nos “envien”, al precio que ellos convenga, en la cantidad que ellos quieran y
cuando ellos gusten y a donde ellos elijan, es decir, aceptando sus condiciones.

Al analizar el sentido de las palabras “llevemos y envien”, 1a primera denota iniciativa y la
segunda dependencia. ¢Hasta cvando seguiremos aceptando el contenido de esta (ltima?

En el sector de comunicaciones, el desarrollo del puerto en estudio ha sido limitado en los
ultimos afios y ain mdas se ha agudizado por la creacion e improvisacion caprichosa del
puerto de Topolobampo. Este mismo fendmeno se dio en el marco histérico de! desarrollo
portuario nacional, tal como sucedid desde Ia época colonial en donde solo se dio apoyo
al puerto de Veracruz y al Puerto de Acapulco, aunque habia otros.

En la dictadura de Porfirio Diaz, éste ordend que se construyera un puerto en su estado de
Oaxaca, el resultado fue Salina Cruz, en cuyo antepuerto se jugé béisbol en 1940 como
consecuencia del azolvamiento y usando los rompeolas como tribunas.

La reflexién anterior demuestra la necesidad de sustentar propuestas en el presente trabajo
en esta materia, para que las cosas y caprichos como los enunciados no se repitan.

El sector maritimo portuario de Mazatlin, involucra la participacién activa de diferentes
sectores econdmicos de la sociedad; sobresaliendo el sector industrial, el laboral, las
autoridades gubernamentales y los empresarios locales; por ello entendemos al
nacionalismo revolucionario como la conjugacion y concertacion de todos los elementos y
potencialidades de la sociedad, para dar respuestas eficientes a las demandas de huestro
desarrollo econémico integral, del desarrolio democritico y libre que es el deseado para
las acciones de sinergia econdmica regional influida por el desarrotio portuario.

En términos generales los puertos como el de nuestro caso de estudio, son los pivotes y
catalizadores, ademas de fuentes de desarrollo socicecondmico regional. Para el desarrolio
integral de estos procesos integrales de desarrollo econdmico polarizado se integrd la
actual Comisién Coordinadora de Administradora Portuaria Integral (APl), como
organismo dependiente de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes y que se
encarga de {a organizacion y coordinacion de los recursos y apoyos de la Secretaria de
Desarrollo Social, ademids de otras dependencias de] Ejecutivo de estado cuya
participacién es también importantes.
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Los puertos constituyen una frontera interna entre nuestros recursos marftimos y nuestro
territorio continental; los puertos son pues, el gozne de todo nuestro sistema de
comunicacién maritimas y el gozne de nuestra soberania y seguridad nacional.

El puerto constituye asi una de las lineas mas claras y fundamentales para preservar y
defender los intereses nacionales. Debemos recordar que el heroismo histérico del
comportamiento de sus habitantes durante Ja invasion Francesa y Norteamericana es una
prueba irrefutable de esta conscCiente afirmacion.

El desarrolfo portuario y su hinterland regional han sido una vertiente importante del
nacionalismo revolucionario Mexicano en esta regién del noroeste del pais, de la doctrina
de la revoluciéon, que propugnd por la integracion de una nacidén soberana e integrada;
pero de una nacidén, -y por eso nombramos también a nuestro histérico movimiento
revolucionario- que sabe que ha vivido en proceso continuo de cambio y que va a seguir
viviendo en continuo proceso de cambios, nunca para atrds, siempre para adelante y
manteniendo los valores fundamentales que ha construido nuestras ciudades portedas.

El México de hoy, inmerso en un contexto internacional de dependencia creciente, ha
requerido, seguird requiriendo, para su desarrollo arménico, modemizar su sistema
portuario, modemizacion acorde a nuestra historia, realidad y expectativas.

Las expectativas del movimiento portuario, como lo he expuesto en los temas centrales del
presente trabajo de investigacion, sobrepasan por mucho al crecimiento histérico
observado; por lo tanto la planeacion de la infraestructura moderna que se requiere hoy
en dia, los servicios y facilidades de que disponga el equipamiento necesario para hacer
posible fa transferencia de mercancfas de un modo de transporte a otro, asi como la
organizacion requerida, son factores que inciden fuertemente no solo en la operacion
eficiente del puerto mismo, sino en la operacion eficiente del sistema nacional de puertos
mexicanos.

El Comercio exterior Mexicano a través de nuestro puerto en estudio, es un factor
fundamental para el desarrollo regional; no podemos fincar auestro desarrollo econdmico
y social soto en los aspectos internos de nuestra economia.

Si se pretende continuar con 1a modernizacion econémica porteiia de amplio espectro,
tenemos que importar cada dia mas bienes de produccion, tanto bienes de capital como
materias primas, y para hacerlo tenemos que exportar mds, y exportar las diversas
mercancias manufacturadas con mayor valor incorporado que permita fa extraordinaria
dotacion diversificada de inversion. Ya se ha sefialado en otras partes del trabajo, las
conveniencias y demandas que hace nuestra estructura econdémica y productiva, pordque
tenemos con que hacerio.

No cabe duda por lo que hemos visto en {a presente investigacion, lo que ésta regién
como parte de nuestro pals es, y s¢ observa a través de las grificas, esquemas, planos y
fotografias que se han incorporado en el cuerpo del trabajo.
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Se muestra que nuestro puerto de Mazatlin no es una quimera, ahi se muestran sus
muelles con sus almacenes y bodegas, con sus grandes gnias, con su industria naval, con
los grandes barcos que estan anclados.

Luego entonces; debemos recordar que histéricamente los principales paises
industrializados han logrado su preeminencia comercial, entre otros factores, a través de
sus puertos y de su marina. No existe en la actualidad ningin pais realmente desarrotlado
que haya volcado su energia interna hacia el comercio exterior sin un sistema eficiente de
puertos.

Debemos recordar asi mismo, que la independencia nacional reclama también un sistema
portuario moderno eficiente; no podemos resignarnos que mas del 80% de la carga
transportada en el comercio exterior Mexicano esté en manos de flotas extranjeras; éste es
un riesgo de dependencia que tenemos que liberar, y lo tenemos que liberar ahora,
creando una conciencia y una cuftura portuaria nacionales.

Es el tiempo hoy, de que los puertos dejen de ser mera preocupacion de los porteiios; Los
puertos deben ser preocupacién de todos los mexicanos y no como actualmente se gesta
un peligro interno por parte de un selecto grupo encumbrado en el gobierno que pretende
patentar y administrar estos bienes patrimoniales de la nacién como negocios particulares
0 COMOo accionistas bajo inversiones de ultranza a través de {a antipatridtica interpretacion
de la Ley de Puertos en la innovadora figura de la Administracién Portuaria Integral (APIS),
para que en los puertos sus titulares asuman funciones de administracion que hasta ahora
habian sido prestadas por el gobiemo federal; Esto incluye la construccion, planeacion,
promocion y fomento del puerto y sus instalaciones.(3s)

Las reflexiones previas a las conclusiones sobre este tema, parten de un punto de vista
histérico del comportamiento de los puertos naturales como el del estudio, de tal forma
que de observarse detenidamente podemos tener respuestas a las actuales condiciones de
inanicion que prevalece el puerto analizado. La hipotesis parte de las siguientes
interrogantes historicas:

1.-¢ Qué caracteristicas tenia la flota Espafiola en los llamados siglos de oro; XV y XVI de
Espafia?

2.- ¢ Porqué Inglaterra en el siglo XIX tenia colonias en los cinco continentes, un gran
poder econdmico y como llegaba a esas colonias?

3. ¢Qué ha significado, un sistema portuario para el desarrollo econémico e industrial de
un pais desarrollado?

4.- ¢ Porqué se consideran a los puertos como baluartes de la soberanfa de un pais?.
5.- ¢ Dénde fue derrotado Napoleén por los Ingleses?.

6.- ¢ Porqué la resistencia Francesa en la segunda guerra mundial, se sobrepuso a los
ataques Alemanes y éstos perdieron la guerra?.

7.- ¢ Cuando México fue invadido por los Franceses y Norteamericanos, ¢ por donde
penetraron los ejércitos de esos pafses y porqué?.
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8.- ¢ Por donde fueron derrotados los Franceses en su aventura de invasién del noroeste
de México?.

9.- ¢ Tenfan los Aztecas sus necesidades cubiertas en el altiplano de México como para no
conquistar el mar y cudl fue el resultado histérico?.

10.- ¢En la actualidad, ¢qué podemos hacer para que los Mexicanos no le demos la
espalda al mar?

11.-¢Cémo puede hacerse econémicamente rentable el comercio exterior un pais como
Meéxico?

12.-¢ Qué debemos hacer ante los umbrales del siglo XXI, para establecer un equilibrio
para el desarrollo regional con apoyo del puerto industrial, comercial, pesquero y turistico
de Mazatldn en el goifo de California y en el Océano Pacifico?

El enfoque del desarrollo del Sistema de comunicaciones esta ligado con el ordenamiento
del territorio, en el que se propone la creacién y reafizacion de ejes carreteros que
comuniquen las ciudades del océano pacifico con las de! golfo de México, 1a construccién
de redes alimentadoras a dichos ejes carreteros que den un servicio regional que permitan
la transportacion de sus productos y la comercializaciéon necesaria, apoyando en la
generacion de empleos regionales al construirse caminos vecinales y de mano de obra que
ademads den la facilidad para la incorporacion y desarrollo del medio rural.

Es importante hacer el sefialamiento de que el sistema de transporte, incluyéndose el
maritimo, equivocadamente se ha considerado histéricamente como actividad bdsica en el
sector de servicios gubernamentales y no en el sector econdmico de servicios, lo cual ha
traido graves consecuencias en la desviacion y corrupciéon presupuestal, porque asi como
se ha manejado por el estado Mexicano en subsidiar 1a operacion; o es un negocio
redondo si lo maneja la iniciativa privada, ya que favorece a los intermediarios y
comerciantes y se perjudica a los consumidores, quiénes at final, al adquirir un producto
elaborado y transportado también estan pagando el flete de dicho producto.

Se ha expuesto anteriormente de que el puerto es gozne, gozne logistico de sistemas de
comunicacion, gozne estratégico de actividades econdmicas regionales, gozne del territorio
continental con nuestro patrimonio marftimo; pero, indudablemente, uno de los aspectos
mds relevantes de los puertos es ser parte integrante de un modermno sistema de transporte
y de comunicaciones.

El sistema portuario en esta regién del pacifico y del golfo de California o0 mar de Cortés
es muchas cosas a {a vez, pero una de ellas es indudablemente, ser parte de un sistema
nacional e integrado de transportacion.
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4.- Integracién de un Sistema de Transporte y Transportacion Regional Robusto

La Region en la cudl se encuentra inserta la ciudad portuaria de Mazatlin, cuya
importancia en el contexto nacional es incuestionabie desde muiltiples puntos de vista;
constituye el 3% de la superficie del pals y su red carretera alcanza el 4.6% del total
nacional. riG.vi. 30

Al ) SV R NP T U
FIGURA. Viil.30.- INFRAESTR TE REGIONAL
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Lo anterior, no puede hacernos pensar que {a ciudad tiene resueitos los requerimientos en
carreteras que engloban la ciudad y puerto; es de hacer notar fa antigiedad de algunas
obras, particularmente en 1o que se refiere a la red troncal concurrente, misma que al igual
que algunos tramos estatales soportan volumenes de transito y carga actuales muy por
encima de los previstos en su proyecto original.

Consecuentemente a lo anterior, 1os niveles de servicio resultan bajos, incrementando los
costos de operacion y las erogaciones por conservacion.

Bajo todas estas consideraciones, es evidente la necesidad de contar a un plazo razonable y
a un costo social adecuado, con una red carretera suficiente que responda a las
necesidades planteadas por el desarrolio regional bajo influencia econémica del puerto en
estudio.

Por 1o que se refiere a los diversos sistemas de transporte y de transportacion utilizados
para el arribo de los visitantes en las diversas motivaciones, éstas se pueden clasificar segiin
el medio utilizado, tales como:

1.- Transporte aéreo.- En este renglon, la ciudad porteiia cuenta con toda la
infraestructura necesaria y con cobertura internacional; mds no asi en el 3dmbito
interestatal, renglén que deberd tomarse en cuenta con servicios de capacidad intermedia
y bajo costo, que permita desplazarse con seguridad y rapidez entre los Mochis, Culiacin y
Mazatlan, aprovechando la excelente infraestructura aeroportuaria y de apoyo a la
navegacion que existe en la ciudad. Asi también se deberdn optimizar ia operacién de las
115 aeropistas regionales de corto alcance, las cuiles tienen especificaciones minimas, pero
que pueden cumplir con 1a transportacion eficiente y ripida hacia la ciudad de Mazatln
como destino de predilecciéon dominante.(ric.viL3t)
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2.- Transporte Terrestre y Proyecto de Vialidades Alternas.- Dentro de este rubro,
en la actualidad no existe ninglin programa estructurado de vialidad y transporte para
definir un mejor funcionamiento vial, reestructurando las rutas de autobuses urbanos y
descongestionando las vialidades principales actuales e integrando las zonas periféricas;
elaboracién de planes parciales de dosificacion y usos y equipamientos urbanos. El
proyecto que se propone es €l siguiente: (ric.vir.32)

FHG.VIIL32.- PROYECTO DE VIRLIDADES ALTERNAS
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3.- Transporte Ferroviario.- Dentro de este renglon, la ciudad portuaria se
encuentra cubierta en su totalidad, sin embargo alin persiste la vieja y anquilosada
inquietud de la generacion del proyecto ferroviario Mazatlan-Durango con una distancia
inconclusa de menos de 60 kildmetros, tal como se muestra en el esquema ViIl.7.

4.- Transporte maritimo.- Mazatlin y Topolobampo son los dos puertos que
identifican a Sinaloa en [a transportacion maritima nacional e internacional. En Mazatlin,
con fa actual infraestructura portuaria se cubre la demanda de movimientos de carga,
tanto de altura como de cabotaje.

Paralelamente a las acciones que se instrumenten en materia de ampliacion y nueva
delimitacién del recinto portuario, asi como las dreas de reserva territorial para futuros
desarrollos, la problemdtica mayor de este puerto radica en la necesidad de reubicar las
instalaciones de petréleos mexicanos {(PEMEX), ya que representan un serio problema tanto
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para la poblacién, como para la infraestructura portuaria, independientemente de que
constituyen un peligro para la navegacién marftima. ric.vin.33)

— —
r———— —————

FIGURA. VIIL.33.-BARIA CONTAMINADA POR
PEMEX

El trastado de estas instalaciones a un lugar distante de (a zona urbana, comercial y
turistica deberd hacerse de manera impostergable; con lo que permitird aprovechar 500
metros de longitud de atraque, que podrian dedicarse preferentemente para buques
cruceros en apoyo a las actividades econdmicas terciarias del turismo altamente
dominantes.

También es importante referir que en la ciudad porteiia se deberd construir un conjunto
portuario para actividades turisticas y pesqueras que deberdn ser un eslabén mds de una
cadena que poco a poco se vaya integrando y que en el futuro habrd de acelerarse para
estar en condiciones de captar en la ciudad y en otras regiones de Sinaloa, parte

significativa de las miles de embarcaciones de California y otros estados de la uni6n
americana.

Por lo antes expuesto, es importante {a participacion de los gobiernos de los estados con
litoral en el pacifico y goifo de California, asi como la de los particulares. Se trata con ello
de dar a Mazatldn una vocacién definida de desarrollo de actividades econdémicas terciarias
y consolidar simultdneamente su tradicién pesquera.

En resumen: Se hace indispensable el concurso activo de todas las disciplinas y profesiones en
las actividades de la ciudad portuaria, ya que de la coordinacion interdisciplinaria en la
planeacién, construccion y operacion de fas obras portuarias, se pueden establecer conductos
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adecuados en la organizacion e implementacién de programas estratégicos de desarrolio
portuario, el disefio de herramientas y sistemas que tengan objetivos integrales como los que
se plantean en el cuerpo del trabajo de investigacién.

Todo intento de proyeccién portuaria en la ciudad debera tener en cuenta un enfoque de
sentido comiin y buscar la interaccion armoniosa entre las distintas partes integrantes de la
sociedad, permitiendo asi juzgar critica y oportunamente la bondad de esta propuesta
tecnoldgica, reconociendo obviamente la naturaleza interdisciplinaria de los elementos gue
rodean en su complejidad urbana.

Solo de esta manera se puede coronar a fa ciudad y puerto con el éxito que son las
aspiraciones legitimas de la poblacidn Sinaloense.

TN
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