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SUMMARY 

The Doctoral Dissertation "URBAN AND ECONOMIC SYNERGY OF A 
PORT/CITY: MAZATLAN" aims a t  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 Tecnologico de 
Planificacion Sustantiva para el ordenarniento Urbano y Econornico de la 
Ciudad litoral de Mazatlan, Sinaloa. 

Dentro del trabajo se enrnarcan las cuestiones del pensarniento econornico de 
la Urbanizacion de ciudades y puertos, asi corno el dirnensionarniento social, 
cultural, rnedio arnbiente, 10s aspectos politicos y cuestiones de idiosincrasia 
sobre el mar. Se adiciona un diagnostic0 historic0 corno ciudad portefia, su 
ubicacion fisico espacial y las circunstancias de su fundacion y la aptitud 
territorial del entorno regional; las cuestiones del ordenarniento urbano, 10s 
diversos aspectos socio dernogrificos y sus proyecciones teoricas del suelo, 
vivienda y servicios urbanisticos. 

Una segunda parte trata las funciones historicas del puerto, su tradicion y 
transicion continua hasta su aparente rnodernismo, su dirnensionarniento y 
fenornenos oceanogriiticos favorables para el desarrollo de las actividades 
portuarias, 10s rnovimientos de rnercancias y transbordos corno destino de 
ciudad turistica. 

Se conternplan 10s aspectos del hinterland y foreland regional portuario en el 
Oceano Pacifico y el Colfo de California o Mar de Cortes, las consideraciones 
de ser un puerto con funciones de gozne de soberania nacional y enclave en la 
Cuenca del Pacifico. 

Finalrnente en la tercera parte se plantean propuestas y recornendaciones 
pertinentes, considerando 10s diversos paradigrnas y retos a que ha sido 
sometida la ciudad portuaria en su gestion urbana y econornica y su irnpacto 
regional. 

El trabajo de investigacion aplicada se curnplirnenta con cuadros, esquernas, 
grdficos y propuestas planirnktricas y proyectos teoricos que le dan soporte y 
rigor cientifico. 

RICARDO W. URBINA GUZMAN 
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En el marco de 10s procesos de cambios y modernizaci6n de las ciudades portuarias, 10s 
aspeaos urbanos y el modelo de desarrollo econ6mico irnperante, son 10s dos rubros que 
m6s han sido senalados a lo largo de 10s liltitnos anos; en parte por el crecimiento 
desarticulado que se expresa en e l  6mbito territorial, el alza espectacular de 10s precios del 
suelo como ciudades multifuncionales y que reflejan ya de 10s problemas de la 
metropolizaci6n. 

Se ha dicho siempre de que la ciudad es la expresi6n cultural de sus habitantes, que es un 
espacio hist6rico que refleja e l  proceso cultural en donde se condensa e l  tiempo vivido y 
se alimentan 10s sueilos del porvenir, se expresa e l  coraje, la tenacidad, las ilusiones y las 
esperanzas como proyecto continuo de vida de 10s pueblos. Tambibn se ha expresado a 
traves de 10s siglos que las ciudades son las obras de arte mAs grandes que pueden 
producir una cultura. 

La ciudad portuaria de MazatlAn, magnlfica ciudad litoral en el ocean0 Paclfico y punto de 
acceso al golfo de California, desde muy temprano en la formaci6n de nuestra 
nacionalidad sup0 de las peripecias comerciales ajenas a 10s intereses mexicanos; sin 
embargo, e l  puerto particip6 en la formaci6n de un mercado regional que integr6 una 
presencia ciudadana con caraaerlsticas propias. A la par de lo anterior, se fue gestando 
una cultura que se volc6 en edificios, construcciones, plazas, calles, rincones, barrios, 
colonias, estatuas y personajes que hoy son slmbolos y partes de su entidad. 

Todo esto y el intercarnbio de una ciudad abierta al rnundo gestaron la ciudad portuaria 
de hoy; por esto, el an6lisis de su problemMica y 10s plarlteamientos estrategicos de 
solucidn que se hacen con sinerglas aplicadas en e l  cuerpo del trabaio, es un pilido reflejo 
de las grandes posibilidades que se pueden expresar corno reciprocidad de sus habitantes. 

En 10s tiempos actuales y desde hace muchos anos la ciudad portuaria de Mazatlin ha sido 
la principal ciudad y polo de desarrollo econ6rnico del noroeste del pals, bajo la 
denominaci6n de la Perla del Paclfico de Mexico; no s61o por su poblaci611, su economla, 
sus recursos potenciales para explotaci6nr la ciudad para proyectos de vida sana; asl 
tarnbien por su desarrollo econ6mico alcanzado, ya que en ella funcionaron las primeras 
industrias Sinaloenses, 10s servicios de alumbrado de gas, dq agua potable y desde la 
segunda mitad del siglo pasado 10s dos prirneros hospitales de la regibn. 

Como se puede apreciar, la base de la configuraci6n urbana de la ciudad ha sido de 
influencia econ6mica por naturaleza; es decir, corno en toda ciudad, las sociedades 
capitalistas se desarrollan de acuerdo a 10s requerimientos de la circulaci6n de la fuerza de 
trabajo, capital y mercanclas. 

La ciudad portuaria ha adquirido la forma flsica de acuerdo al modelo ecodmico 
imperante en cada tiempo de su h'ktoria, la cual no es el product0 de circunstancias 
fortuitas ni su organizaci6n flsico espacial es improvikada, sino que es la consecuencia 
hist6rica de las leyes de circulaci6n del capital en el mercado, en donde las fuerzas 



productivas, e l  capital y 10s productos y servicios son intercambiados y en donde el papel 
del espacio fisico corno tal dentro de la ciudad es muy significativo ya que es una 
mercancla conformada de acuerdo a las necesidades de las fuerzas dorninantes dentro del 
mercado; fuenas que precisan para su propia supervivencia y reproducci6n de una 
organizacibn espacial para la localizaci6n y circulaci6n social de 10s elementos integrantes 
de la sociedad. 

Se const'hye asi la ciudad portuaria, corno una forma de socializaci6n capitaI'm de las 
fuerzas productivas, ya que ellas misrnas son el resultado de la divisib social del trabajo y 
ha sido una forma desarrollada de cooperaci6n entre unidades de producci6n. En otras 
palabras, el valor de uso de la ciudad reside en el hecho de que es una fuena productiva 
porque concentra las condiciones generales de la producci6n capitaluta. (33) 

Las condiciones antes seilaladas son a la vez condiciones de la producci6n de la fuerza de 
trabajo, adem& e l  resultado del sisterna espacial ordenado de 10s procesos de producci611, 
de circulaci6n y de consumo; procesos que cuentan con soportes fisicos, es decir, objetos 
materiales incorporados al suelo que permite al espacio territorial urbano su revalorizaci6n 
y nominaci6n corno productos inmobiliarios sujetos al  rnercado de la ciudad y 
consecuentemente con posibilidades de ser sometidos a la especulaci6n en las leyes del 
mercado capitaI'm dominantes. 

Estas liltimas aseveraciones hacen necesario considerar la presencia de una superestructura 
social que se conforma en estado, el  cual norma la conduaa mercantilists de la sociedad 
urbana, o aquellas sociedades surgidas de la urbanizaci6n completa y de la industrializacidn 
de 10s espacios fisicos de la ciudad. 

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

Los procesos econdmicos del ocio aaivo del hombre es product0 de la mercantilizacidn de 
la ciudad por una sociedad econ6micamente potencial y especuladora de 10s servicios del 
espacio fisico territorial, asi corno del 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 probleqa de que es el origen de 
todos 10s males de la ciudad moderna, para nuestro caso especlfico, la especulacidn del 
suelo urbano y el sometimiento acaparador del rnejor espacio para ser sometido a la 
engorda, 10s capitales inmobiliarios no productivos, encarecimiento de 10s alquileres de 
vivienda ante la ausencia de oferta, diuminuci6n creciente del gasto pliblico en 
equipamiento y servicios pliblicos, dispersi6n de esfuerzos en la aplicaci6n de programas Y 
planes de ordenacib territorial, segregacibn espacial de 10s grupos sociales, irracionalidad 
Y despilfarro de recursos en la gesti6n y adminiktraci6n de la ciudqd. 



Es muy grande la I'sta de las consecuencias nefastas del enriquecimiento sin motivo, de 10s 
plusvalores ilegales que extraen del crecimiento urbano aquellos que no contribuyen a e l  ni 
con el trabajo ni con e l  riesgo, es decir, 10s propietarios modernos del suelo 
urbankticamente pr~ilegiado. 

En la ciudad portuaria, 10s bienes territoriales son aquellos cuya propiedad esta m6s 
fraccionada por las sociedades de corte especuladora corno lo es el mercado capitalists 
modemo, aunque 10s problemas consecuentes son sufridos por la mayorla de 10s 
habitantes, 10s campesinos de la periferia, al pequeiio arrendatario del centro de la ciudad, 
el obrero que habita 1% colonias populares perifericas, etc. 

El presente trabajo de investigaci6n aplicada, pretende establecer las grandes 
contradicciones que h'kt6ricamente se han venido generando en el  entorno fkico-espacial 
de la ciudad portuaria de Mazatlin, ciudad que ha transitado de una conformaci6n 
econ6mica de actividades primarias y portuarias, la incorporaci6n de una industrializaci6n 
incipiente, su configuracib de ciudad comercial y de servicios en e l  sistema de ciudades y 
finalmente la ciudad multifuncional y de servicios integrados en donde e l  fedmeno 
econdmico del ocio activo y las economlas de emergencia han terciarizado su perfil actual 
como expresidn econ6mica dominante. 

El trabajo contempla un ad l i s i s  sistemico de 10s procesos de globalizaci6n econ6mica 
concurrentes y su expresi6n hiktorica en la urbanizaci6n de ciudad-puerto de Mazatlan, sus 
manifestaciones crkicas resultantes traducidas en su pertil, crecimiento y 
fundamentalmente en la especulaci6n del suelo y la vivienda. 

Dentro del trabajo de investigacibn aplicada se hacen propuestas de alta pertinencia con 
rigor cientlfico inicialmente referidas a la organizaci6n territorial y 10s planteamientos 
tecnol6gicos de un modelo de desarrollo tecnol6gic0, innovador y adecuado, con la 
posible aplicaci6n de sinergias urbanas y econ6micas de la metr6poli porteiia, como la 
base sustantiva de las hip6tesk del trabajo de investigacibn. 

Se define dentro de nuestro marco tebrico, al concept0 de la sinergia corno un recurso 
activo y concertado de varios 6rganos para realizar una funci6n comlin sobre la ciudad, 
considerando que el todo es m6s que la suma de las partes, es decir, la acci6n concertada 
de todos 10s element05 participantes que concurren en la ciudad. 

Se contemplan tambien 10s cambios artificiales a que ha sido sometida la ciudad de 
vocaci6n natural y econ6mica claramente definida como portuaria, asl corno por las 
economlas emergentes ciclicas que han vansfomado su perfil urbano con las consecuentes 
contradicciones que actualmente tiene y que se reflejan en 10s cambios fkicos y espaciales, 
asl como por las continuas incidencias de crisis sociales por 10s cambios abruptos de su 
territorio. 

Dentro de ella se proponen acciones pollticas y gubernamentales especlficas hacia el 
hibitat social urbano con estrategias y tacticas globales, acompaiiadas de todo un cuerpo 
ideol6gic0, conformado dentro de la llnea conceptual de la ideologla funcionalista 
burguesa. 



Para fines del trabaio de investigaci6n1 el obietivo de la hipdtesis central de la tesis, es una 
propuesta de Modelo Tecnol6gico de Planificaci6n sustantiva de la ciudad moderna y de 
las economlas globalizadas concurrentes en el entorno portuario, as1 como de su hinterland 
regional dominante. Se hacen propuestas tecnol6gicas alternativas para abatir la expresi6n 
crltica en el perfil urbano, su ordenamiento en e l  crecimiento y abatir en todo lo posible la 
especulaci6n del suelo urbano y la vivienda. 

Dentro de la propuesta de la sinergia referida, se emplea e l  binomio estrategia-actica 
como soporte del planteamiento, binomio que aunque corndnmente se refiere a la guerra, 
su aplicaci6n a nuestra propuestas para resolver 10s problemas tiene sentido si  
incorporamos no solo e l  termino sino su contenido referido a formas de acci6n organizada 
en la situaci6n actual de conflicto social que prevalece en e l  entomo de la ciudad portuaria 
analizada. 

Para el caso especlfico, el termino estrategia se refiere a la previsi6n de una serie de 
encuentros con fuenas antag6nicas con relaci6n al  obietivo que motiva la crisis social y 
urbana, parte sustantiva del presente trabajo de investigacibn aplicada. 

Como la estrategia se refiere a una situaci6n de conjunto del conflicto y no a una crisis en 
particular, el antagonism0 no puede ser concebido como materia inerte sino humana, 
puesto que tambien desarrolla acciones y previsiones bas6ndose en condiciones temporales 
y cambiantes. 

La estrategia debe plantearse sobre la base de suposiciones de una serie de situaciones 
futuras y atenerse a 10s grandes rasgos del entorno del conflicto, pues es imposible prever 
eventos estocMcos cuyo control escapa a1 planificador estratega. El elemento 
incertidumbre que as1 surge permite plantear cierto isomorflsmo entre el conflicto y un 
juego. 

Para nuestro caso especlfico, 10s conflictos urbanos y economico$ definidos tienen ciertas 
reglas claras, estos est6n en liltima instancia a la concertaci6n polltica; por lo que en 
cualquier caso, las leyes generales que procedan deben especificarse con relaci6n a las 
condiciones concretas en que se desenvuelven las acciones. 

Las condiciones y situaciones de lucha sociales hasta hoy desplegadas por 10s espacios de 
negociaci6n urbana fortalecen las propuestas que dentro del cuerpo del trabaio se plantean 
al final, en base a las diversas experiencias acumuladas y que permiten tambien establecer 
ciertas formas genericas del conflicto global de la sociedad, puditndose inducir a 
caracterizarla formalmente en el modelo tecnol6gico proyectado como un juego en donde 
se dan varias secuencias de previsi6n-reacci6n-resultado-nueva previsi611, con una continua 
acumulaci6n y rectificaci6n del conocimiento en el proceso simult6neo de aprendizaies y 
experiencias que nutren al  conn i i .  

Resulta as1 evidente que si reducimos el concept0 de estrategia a la determinacibn de un 
marco de sinergia global, nos quedamos con un recurso formal abstracto, sin ninguno de 
10s demb contenidos enumerados. Asl, hasta se puede hablar de uaa estrategia contra la 
naturaleza hist6rica, pues en cuanto no tenemos certidumbre respecto de 10s resultados 



que dependen no s61o de nuestras acciones, sino tambien de 10s estados de la naturalem, 
se hace posible el isornorfisrno como una situaci6n de juego con el conflicto; pero, en esta 
abstraccibn lamentablemente habrh desaparecido e l  enernigo social y por lo tanto la 
politics. 

En resumen, en el presente trabajo de investigaci6n aplicada se analizan esencialmente las 
principales magnitudes, incidentes y vickiides en el desarrollo y configuracibn urbana y 
econ6mica de la ciudad-puerto, la calidad de vida de 10s habiintes y e l  reflejo de 
influencia en las ocho Sindicaturas que integran el rnunicipio de Mazatlin y las regiones 
circundantes del norte y sur del estado y la zona oriente con las entidades federativas del 
pais y su irnpacto en el desarrollo con el estado de Baja California Sur y consecuentemente 
con la Cuenca del Pacifico. 

Se contempla y se analii lo mAr adecuadamente posible dentro del cuerpo del trabajo 10s 
retos y 10s desafios athvicos que tienden a agudizarse y a complicarse en un futuro 
inmediato por el explosive y desordenado crecimiento de su territorio, considerando que 
nuestra ciudad en estudio tiene caracterlsticas muy especiales como ciudad portuaria tinica 
en el sistema de ciudades medias. 

Dentro del trabajo de investigaci6n se genera un escenario de la operaci6n portuaria corno 
actividad de vocaci6n original, as1 como de las actividades pesqueras e industriales de esta 
actividad traditional que la identifica corno puerto de altura. Se cumplirnenta tambien con 
la didmica actividad terciaria de la ciudad en las Areas de servicios integrados y en 
especial con las actividades propias del fen6meno turismo en todas sus representaciones e 
impactos en la urban'mcion y 10s servicios. 

El trabajo de investigaci6n se divide en tres partes: 

La prirnera parte se integra por tres caphlos que enrnarcan la presentaci6n de la 
investigacib, las cuestiones del marco te6rico con sus reflexiones de ciudad terciaria y las 
principales teorlas y corrientes de pensamientos de la economia de la urbanization de 
ciudades y puertos, as1 como el dimensionarniento social, cultural, medio ambiente, 10s 
aspectos politicos y cuestiones de idiosincrasia sobre el mar. 

Se adiciona tambikn un diagn6stico hist6rico sobre la ciudad porteaa, su ubicacib fisico 
espacial y las circunstancias de su fundaci6n1 la aptitud territorial de su entomo regional y 
las cuestiones del ordenamiento, 10s divenos aspectos socio dernograficos y sus 
proyecciones te6ricas del suelo, vivienda y servicios urbanisticos, asl corno 10s principales 
rubros de su transici6n hist6rica y destino corno ciudad portuaria. 

Dentro de la segunda parte, integrada por tres capitulos se atienden 10s aspectos de las 
funciones hist6ricas del puerto, su tradici6n y transici6n hasta su aparente modernismo, su 
dirnensionamiento y fendmenos oceanogrificos favorables para el desarrollo de las 
actividades econ6micas portuarias, asi corno la operation portuaria en s l  con 10s 
movimientos de rnercanclas y transbordos como destino de ciudad turlstica. Se realiza un 
analiiis global de 10s aspectos de integration socioecon6mica territorial y urbana municipal 
y las cuestiones socio politicas que inciden directamente en 10s procesos de decision en la 



production espacial urbana con 10s diversos mecanismos de apropiacion y conflictos del 
suelo. 

Finalmente contempla la en esta parte del trabajo 10s aspectos del hinterland portuario 
regional y en el ocean0 Pacifico y Golfo de California, las consideraciones de gozne de 
soberania nacional y enclave en la cuenca del Pacifico international. 

En la tercera parte del trabajo, integrada por dos capltulos se formulan 10s diversos 
desaflos estructurales de nuevos escenarios de no considerarse la presente propuesta de 
modelo de desarrollo tecnol6gico aplicable en 10s tiempos actuales de crisis de la actual 
transici6n y se hacen finalmente un marco de propuestas y recomendaciones, 
considerando 10s diversos paradigmas a que ha sido sometida la ciudad portuaria en su 
gesti6n urbana y econ6mica regional. 

Se plantean posibles escenarios y propuestas, cambios y fortalecimientos de emergencia 
que pueden modificar bajo una concertaci6n de sinerglas politicas y urbanas, 10s 
problemas sociales atAvicos, 10s arrinconamientos de prejuicios, t6picos y supersticiones a 
que ha sido sometida la ciudad portuaria. 

El trabaio de investigaci6n aplicada se cumplimenta con diversos cuadros, esquemas, 
grificos y propuestas planimetricas y proyectos te6ricos con la informaci6n necesaria que 
para enriquecer 10s contenidos y soportar nuestra propuesta central del trabaio de 
investigation cientlfica bajo un rigor cientlfico. 
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PRIMER, PARTE 

CAPITULO: I.- PRESENTACION DE LA INVESTIGACION 

1 .- Planteamiento del Problema 

En el marco del sistema de ciudades, la ciudad portuaria de Mazatl6n ha sido considerada 
con categoria de ciudad de servicios a nivel del estado de Sinaloa, y por ta l  motivo se le 
ha enmarcado dentro de la politica general de impulso prioritario, lo que le ha permitido 
consolidarse como un polo de desarrollo en la regi6n noroeste de la Reptiblica Mexicana y 
la principal ciudad multifuncional en la cuenca del paclfico, enclave del golfo de California 
o mar de Cortes. 

La ciudad portuaria es el punto geogr6fico que polariza las actividades econ6micas 
primarias de la pesca, la agricultura y la ganaderla, per0 tambien irnpulsa la economla 
industrial en todas sus expresiones, el comercio portuario en todas sus manifestaciones y 
las aaividades terciarias de 10s sewicios; con un predominio natural de la economia de 10s 
servicios integrados de las aaividades especializadas del fen6rneno turktico. Su privilegio 
mayor es ser histdricamente la puerta continental a la Cuenca del Paclfico 
internacional.c~~~u~n.~.i) 

La interacci6n de las aaividades economicas han permitido hist6ricamente ser un marco 
de atracci6n potencial de poblacion regional y receptora de una poblaci6n del exodo 
campo-ciudad, as1 como de otras entidades federativas vecinas. Estas condiciones han sido 
la atraccion que ha impulsado un crecimiento regional diveqificado y en la ciudad 
portuaria una urbanizaii6n econ6rnicamente seaorizada, atrayendo consigo grandes 
consecuencias en el perfil flsico-morfol6gic0, como lo demuestra el crecimiento acelerado 



y andrquico de la urbanizacib en 10s 6ltimos treinta ailos, period0 que es parte del 
escenario analltico del presente trabajo de investigaci6n 

Las dive- expresiones del crecimiento acelerado y desarticulado de la ciudad y puerto, 
han permitido que el uso del suelo tenga una gran variedad de aplicaciones zonificadas, 
destadndose 10s impactos producidos por 10s efectos naturales de las economlas 
portuarias y aquellos derivados de la terciarizacion ecodmica del fen6meno turistico. En 
este escenario se observa una marcada diferenciaci6n de rasgos y expresiones urbanisticas 
y una marcada distribuci6n espacial en Areas con variada densidad de poblacion en 
comparaci6n con otras zonas las cuales son beneficiarias con infraestructura y 
equipamiento urbano aceptables. 

Estas Areas son destinadas a la explotaci6n y comercializacidn del product0 turistico 
regional, postergando y soslayAndose una urbanizaci6n adecuada en la poblaci6n asentada 
en colonias populow y altamente denw. 

Las inversiones gubernamentales destinadas a favorecer y estimular las actividades 
portuarias, industriales, e l  comercio y las propias del fedmeno turismo, han marcado una 
d'mncia abismal con relaci6n a 10s beneficios originales para la poblaci6n establecida en 
colonias populares marginadas y han propiciado una clara diferenciaci6n y clasificaci6n de 
10s usos y destino del suelo.c~~c.r.z.) 
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El resultado de estas acciones de competencia mercantil ha permitido la explosibn urbana, 
generhndose la actual distribucibn flsico-espacial: 

1 .- La Zona industrial portuaria de pesca 

2.- Zona centrica o casco de la ciudad 

3.- Zonas residenciales y fraccionamientos 

4.- Zonas en expansib de desarrollo turlstico 

5.- Colonias populares y de asentamientos espontdneos 

6.- Zonas de esparcimiento popular, comlin de 10s residentes y habitantes regionales. 

7.- La Zona Dorada destinada para e l  turismo potencial nacional y extranjero. 

8.- Zona de 10s complejos turlsticos de la isla de la piedra, costa dorada y marisma del 
Shbalo. 

Es ante este panorama en donde se generan 10s escenarios propicios del trabajo de 
investigacibn, 10s cuales han sido la fuente de inspiracibn ante la ausencia de trabajos de 
investigacibn cientlfica aplicada en el marco de ciudades portuarias. 

Es importante seiialar que a la fecha no existen documentos o modelos de desarrollo que 
normen metodolbgicamente el proceso del crecimiento y desarrollo urbano de la ciudad a 
excepcibn de programas municipales de ciertas acciones de emergencia o de paliativos 
pollticos de acuerdo con 10s intereses de la alternancia de 10s gobiernos que se han dado 
en el municipio portello de Mazatlhn. 

2.- Obietivos de la lnvestigaci6n 

Las diferentes expresiones urbanlsticas 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 histbrico de su configuracibn 
urbana. Estas expresiones se han dado por las politicas gubernamentales aplicadas que 
propiciaron una marcada diferenciacibn en infraestructura y equipamientos en servicios 
urbanos en la ciudad, observhndose asl las exclusiones de abandon0 en el tejido urbano 
regional influyente. 

Estas contradicciones surgidas en 10s procesos de la globalizacibn economics y urbana en 
estudio y sus continuos relevantes son 10s marcos de referencia que a mi iuicio ameritan 
ser analizados bajo reflexiones genericas y como objetivos particulares que motivan esta 
investigacibn. Las contradicciones expuestas dentro del anhlisis y de las variables que 
concurren se realizan bajo una perspectiva funcionalista. 

Obietivo Central.- El objetivo central del presente trabajo de investigacibn aplicada son 
entre otros, el de analizar minuciosamente y propiciar proyecciones tebricas de un modelo 
de desarrollo cientlfico y tecnolbgicamente pertinente, con propuestas alternativas 
estrategicas que permitan dar soluciones a 10s problemas derivados de las contradicciones 



multiples antes seaaladas y que son propias de la urbanizaci6n de una ciudad portuaria 
receptors y destino de una sociedad postindustrial de consumo dirigido. 

Proponer un modelo tecnol6gico de Planificaci6n sustantiva para el ordenamiento urbano 
y econ6mico de la ciudad portuaria de MazatlAn, realinndo un diagn6stico y un acucioso 
anAliiis hist6rico referencial de las principales interacciones que son causas y efectos de la 
urbanizaci6n metropoliina, que como expresiones socioecon6miw dominantes definen la 
transicib econ6mica clclica de la economla dominante hasta concluir e l  modelo selective 
actual propio de una economla terciarizada predominante. 

Instrumentar un andlisis taxon6mico territorial, particularizando las diferencias en 
infraestructura, equipamientos en sewicios y la zonificaci6n del ordenamiento urbano, as1 
como analiir las diferencias de la calidad de vida de 10s habitantes de la ciudad, sus 
motivaciones y las crisis sociales producidas por la inhibici6n economics portuaria 
producida en los ultimos aRos. 

Analizar con esplritu propositiio la relaci6n y efectos primarios de la expresi6n espacial de 
la industrializaci6n con relaci6n al crecimiento de la ciudad portuaria e identificar las 
contradicciones exirtentes en la calidad selectiva de 10s equipamientos y sewicios urbanos 
entre las zonas turlsticas, zonas comerciales, Areas de desarrollo del esparcimiento 
comunitario, zonas del casco hirt6rico de la ciudad y Areas de expresi6n cultural. 

Definir la vinculaci6n existente entre las actividades econ6micas de 10s sewicios integrados 
del fedmeno turlstico portuario y su participacidn en el crecimiento y equipamientos de 
la ciudad, asl como determinar 10s impactos regionales que se han producido en el marco 
de la arquitectura y la urbanizaci6n para el turismo, niveles de vida de la pirAmide 
ocupacional de quienes se benefician con estas economlas, como actividad aparentemente 
dominante en las economlas regionales. 

Objetivos Particulares.- 10s objetivos particulares que inspiraron e l  presente trabajo de 
investigaci6n se hacen m a  significativos en 10s siguientes rubros: 

1.- Plantear y concertar ante las instancias gubernamentales un modelo de desarrollo 
cientlficamente pertinente y tecnol6gicamente estratkgico para el ordenamiento del usos 
del suelo y tenencia de la tierra, orientaci6n del crecimiento de la ciudad, abatir la 
especulaci6n del suelo sometido a la engorda por e l  mercado inmobiliario en todas sus 
expresiones. 

2.- Promocidn de programas estratkgicos concertados para estimular la vivienda en 
arrendamiento e incentivar la vivienda popular para la poblaci6n de bajos ingresos 
producto del 6xodo campo-ciudad, mediante las vlas institucionales y organismos 
sectoriales, para abatir oportunamente esta carencia que ha generado serias crisis a la 
ciudad portuaria en su administraci6n urbana. 

3.- Plantear propuestas de modelos de desarrollo que globalicen con adecuada sinergia 10s 
procesos econdmicos y los propios de la urbanizaci6n consecuente. 

4.- Plantear programas alternatives de estimulaci6n de las economlas regionales para 
aprovechar la aplicaci6n del talent0 de la poblacidn en las economlas primarias, asl como 



la c r ev i b  y estimulacidn de nuevos polos de desarrollo de economlas de emergencia 
regional en la wna costera norte del municipio de MazatlAn y de 10s municipios de Elota, 
San lgnacio y Cosala, para estimular e l  desarrollo industrial portuario y de servicios, 
abatiendo por consecuencia la modificaci6n estructural del territorio. 

5- Aplicar sinergias de pertinencia polltica para la propuesta de rehabil'ici6n del centro 
hist6rico de la ciudad-puerto, asl como proponer una delim'ici6n flsica y morfol6gica en 
10s elementos arquitect6nicos complementaries de la ciudad portuaria. 

6.- Analizar y concertar criterios para las propuestas de la rehabiliici6n de las wnas de 
operaci6n portuaria industrial y turlstica, adecuando el ordenamiento de las playas, asl 
como posibilitar la expansi6n hacia otras Areas programadas en planes gubernamentales 
anteriores y que se han ido postergando en su realizaci6n. 

7.- Proponer un modelo de sinergia regional para establecer un sistema integral de puertos 
de akura y puertos de apoyo en el pacific0 oriental y e l  golfo de California o Mar de 
cortes. 

3.- Justificaci6n del Tema 

10s antecedentes histbricos, econ6micos y urbanos en su conjunto y 10s consecuentes 
problemas criticos incidentes en el perfil y crecimiento urbano de la ciudad son la base 
sustantiva del presente trabajo doctoral, asl como la situaci6n de la calidad de vida 
econ6mica regional de influencia portuaria y 10s illcitos naturales derivados de la 
especulaci6n del suelo y la vivienda que estdn generando problemas sociales que son 
sdlidos sustentos a la hip6tesis central del presente trabajo de investigaci6n aplicada. 

Los aspectos mas sustantivos y base de la justification del trabajo, se centran en las 
experiencias de 10s Oltimos treinta aiios 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 las magnitudes 
macroecon6micas 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 especlficos que dinamicen las economlas regionales, 
basadas en el apalancamiento portuario. 

El planteamiento te6rico central de una propuesta de sinergia econdmico-urbana portuaria 
que se expresa en la globalizaci6n econ6mica y urbana de la ciudad de MazatlAn y su 
expresi6n crftica en el pertil y en la especulacidn del suelo y la vivienda. 

Se analiza de manera pormenorizada mediante interrogantes que se pretenden dar 
respuesta como justificaci6n 16gica de las hip6teiu del trabaio de investigaci6n: 

iQue razones histbricas, ecodmicas, geogrAficas y pollticas motivaron la creaci6n de la 
ciudad portuaria y que tipo de urbanizaci6n se cre6 con el  establecimiento del puerto?. 



~Cdmo se han expresado 10s procesos de la globaliicidn econdmica y urbana en la ciudad 
portuaria y que tipologla de crecimiento urbano ha sido estimulado en 10s lSkimos treinta 
ailos, perlodo motivo de este trabajo?. 

iC~Ales han sido las causas que han motivado el crecimiento desordenado, desigual y 
horizontal de la ciudad?. 

i Q ~ 6  tipo de crecimiento de la ciudad ha privilegiado al capital y a las inveniones 
monopdlicas transnacionales en las areas de operaciones portuarias y del desarrollo 
turlstico?. 

iCuAles economlas emergentes han propiciado un crecimiento desordenado de la ciudad, 
propiciando una segregation geogrAfica de la poblacidn?. 

~CUAI es la estructura urbana del Area central de la ciudad porteaa y que tipo de funciones 
desarrolla en s i  como e l  casco histbico de la ciudad?. 

iQu6 propuestas de sinergia urbana deberin sugerine para la activacidn de mejoras de 
equipamiento de 10s servicios en las colonias populares fuera del entorno turlstico?.(**) 

i Q ~ 6  modelo polftico determina las resew territoriales adecuadamente y ev'm la 
especulacion y el desorden o anti-urbanismo?. 

~Que parte del tejido urbano precisa mayor intervention gubernamental para la 
orientacidn de la ciudad en su crecimiento?. 

i Q ~ 6  intereses polkicos y econdmicos presionan con la promocib de asentamientos 
humanos espontineos y las invasiones territoriales?. 

i Q ~ 6  orientacidn del crecimiento de la ciudad es el mds adecuado y que planes Y modelos 
de desarrollo se han impulsado?. 

("J Sinergia definida c m  El concurso aaivo Y concertado de varim &anas para d u a r  una funcibn comirn. En la 
himesic centraldel trabaio de investigacibn el rentid? find1 es h intep_cih org6nica qge cmituye uno de las p-cg 
vitala para el d e s a d  saludable de kc organlzdch-g &kc de la-Uudad Paruaria, en vbtud de h needdad de-r 
resultadas que nose Ionadan dn la armoniracibn de la contji'buciones individualec e imimcionales.. 

El concepto de Sine& va dirigido a f d e c e r  kc pasibilidades de sobrevivencia, competkividad ~~ ~ social y desanollo 

crecimiento y derarrdlo mutua En don& re a m  kc cornpeten& y especulacimes qve durante mucho tiempo hdn 
provowdo desequ17ib~, desgaste organizational y cm'derables m a s  &a, lo ml eige franrifar hacia un pmdigmae 

Lo anterim nm kva a la adqxi&~ de nuevac t d & s  Y p raexa  tendientes a elevar lm niveles de bienestar, la 
inco-bn de d u a r  orientadas al Men mirn,  lar p raexa  de ambio de actitud, la m ~ l i z a c i h  de modefar de 
afidad integral de estuch~rac muhifundonaler umm la Ciudad enWe otmc. 



iQu6 beneticios propician 10s vis'intes a la ciudad y puerto de Mazatl6n en el marco 
econ6mico y urbano y que tipo de agravios eco-ambientales han propiciado y quienes lo 
han permitido?. 

iQu6 tipos de mercado turistico propicia 10s cambios morfol6gicos de la ciudad en el 
pertil estructural urbano y que tipologla de equipamientos y servicios exigen 10s 
operadores turisticos transnacionales?. 

i Q ~ k  modelos de desarrollo ecodmico portuario se han activado en la ciudad de 
Mazatlan y conque finalidades?. 

iQuk modelo de crecimiento de la ciudad es mas adecuado y pertinente y que tipo de 
propuestas gubernamentales se han realizado?. 

iQu6 tipo de reservas de uso del suelo que cuenta la ciudad para su crecimiento y quk 
reservas territoriales de desarrollo controlado cuenta la ciudad para incentivar las 
actividades portuarias, la industria bbica, las actividades turkticas y de servicios integrados 
terciarios?. 

iQuk programas econ6micos proponen 10s gobiernos local, estatal y federal para 
incentivar la industria, el sector agropecuario de la regi6n y dem6s economlas de 
emergencia regionales para producir insumos y productos para el desarrollo de las 
actividades de 10s servicios integrados del turismo?. 

iCu6les son 10s desafios mas sustantivos para 10s gobiernos municipales de la regi6n 
influyente en la ciudad portuaria?. 

iSon congruentes y adecuados 10s ordenamientos ecologicos y ambientales para la ciudad 
turlstica?. 

Las pollticas econ6micas promovidas por 10s gobiernos en sus tres niveles en la ciudad 
portuaria de Mazatldn, han sido hist6ricamente dirigidas al beneficio y estimulaci6n del 
gran capital transnational y el monop6lico privado national; en la$ actividades portuarias y 
comerciales, industriales pesqueras, sector servicios y aquellas derivadas de 10s produaos y 
servicios de la recreaci6n, del esparcimiento y culturales en todas $us manifestaciones. 

La operaci6n de las actividades portuarias han sido e l  apalancamiento sobre el cual han 
girado las economlas paralelas tales como el comercio, 10s servicios, la industria ligera y 
pesada, la agricultura y la ganaderla, e inclusive la aparici6n del fendmeno de la 
terciarizaci6n de las economlas emergentes regionales del turismo, motivando la ocupaci6n 
en buenos empleos a gran parte de la poblacion inmigrante del estado de Sinaloa, de otros 
estados vecinos y de la capital de la Reptiblica inclusive. 

Las actividades econ6micas del fen6meno turlstico por su parte concentran un elevado 
porcentaje de la poblaci6n econ6micamente activa en un 3E0h, convirtikndose asl este 



potencial humano en un proceso de acumulaci6n privada de cap'tal temporal para la 
metrdpoli porteaa.(ls) 

El fen6meno econ6mico de 10s servicios integrados del turismo y las inversiones en este 
sector eWg ico ,  han sido estimuladas hist6ricamente tambien a consumir 10s espacios 
fisico-espaciales para propiciar el plusvalor dei capital. Estos incentives fscales constituyen 
una estruaura urbana exclusiva, la cual tiende a concentrarse en donde las actividades del 
comercio, 10s servicios, las artesanlas, el folklore, 10s recursos naturales sol-playa-mar y 
paisajisticos, ademis del patrimonio cultural y artirtico.(z) 

El acelerado crecimiento demografico de la ciudad portuaria ha sido estimulado por la alta 
inmigraci6n regional y de otras entidades federativas, quienes son atraldos por e l  potencial 
de desarrollo econ6mico alcanzado en las economlas paralelas a las operaciones portuarias, 
asl como por la economla terciaria que produce el fen6meno turistico, actividades que son 
vistas como mejores expecmivas de oportunidades para mejorar sus condiciones 
originales; determinando un crecimiento desarticulado y desigual; el cual se traduce en un 
deterioro de la imagen y perfil de la ciudad ideal portuaria. 

Los procesos de la globalizaci6n econ6mica tienen un fie1 reflejo en toda la estructura 
urbana, la zonificacib fsico-espacial, el crecimiento sin un ordenamiento definido y un 
equipamiento perfectamente bien diferenciado y excluyente en 10s servicios, 10s cuales se 
manifiestan de manera inaceptable en zonas perfectamente bien atendidas y un abandon0 
total en las colonias populares y asentamientos humanos espontAneos. 

Adicionalmente a lo anterior, la metrbpoli como centro de atracci6n potencial. propicia 
otros aspectos negatives, tales como la especulaci6n del suelo y la vivienda y otras 
manifestaciones de crisis sociales, incluyendo las invasiones tenitoriales como formula de 
apropiaci6n del suelo urbano. 

Dentro de este escenario de ideas, las pollticas gubemamentales han soslayado un modelo 
de desarrollo que incorpore conceptos de sinergia urbana y econ6mica1 propiciando un 
crecimiento desigual y anarquico del terri ir io y del hinterland portuario, que ha 
convertido marcos propicios para la generacidn de problemas urbanos.(-) 

Estas expresiones urbanas y econbmicas vigorosas planteadas como pane sustancial del 
trabajo de investigaci6n1 han generado problemas consecuentes en la especulaci6n del 
suelo urbano y la vivienda en arrendamiento en el mercado inmobiliario para las fuerzas 
del trabajo, producto del exodo campo-ciudad; poblaci6n que emigra del medio rural y de 
otras ciudades constbidas en habiiculos dormitories de la metr6poli porteila, quienes 
buscan de mejores oportunidades de vida y aplicacib de talentos. Estas migraciones se 
reflejan en la transformaci6n territorial y del perfil portuario, asl como 10s cambios 
econ6micos abruptos del hinterland de referencia como un desarrollo polar-uado. 

Estas hip6tesis y posiblemente otras que surjan dentro del proceso de la investigacion van 
a ser tratadas mediante documentaci6n primaria y secundaria en el marco del trabajo de 
investigaci6n aplicada en torno a la ciudad en estudio. 



5.- Dimensi6n y Alcance de la lnvestigaci6n 

El contenido temhtico del proyecto de investigaci6n que se sustenta, considera 10s 
principales t6picos de la problemitica urbana, social y econ6mica de una ciudad-puerto, 
asl como las contradicciones que se dan hist6ricamente en su configuracidn morfol6gica 
fisico-espacial. 

Dentro del marco de la investigaci6n1 se expone las problem6ticas derivadas de estas 
contradicciones hist6ricas en la ciudad portuaria de Mazatl6n en 10s ultimos anos con el 
claro prop6sito de dar respuestas sustantivas acorde a 10s tiempos actuales sobre las 
incidencias que en ocasiones han generado crisis sociales por 10s nuevos procesos de las 
economlas clclicas de la ciudad en todos 10s rubros. 

Estas crisis hist6ricas han impactado alin m6s al grueso de la poblaci6n asentada en la 
periferia y colonias populares por 10s diversos mecanismos de apropiaci6n y de la 
especulaci6n del suelo y la vivienda, lo que ha ocasionado fuertes manifestaciones sociales 
y cambios en la estructura territorial de la regi6n sur del estado de Sinaloa y se ha 
refleiado de manera directa a otras entidades federativas como Durango, Nayarit, Sonora, 
Chihuahua y Baja California Sur; ante 10s umbrales del siglo xxl. 

El contenido tem6tico en que se sustenta el trabajo intenta resumir un marco 
metodol6gico metropolitano de la ciudad portuaria en donde se qnaliza la secuencia ldgica 
del esfuerzo de 10s procesos de integraci6n urbana y 10s problemas mbc comunes sellalados 
como criticos en 10s dltimos anos, tales como el alza espectacular de 10s precios del suelo 
urbano, 10s mecanismos de apropiaci6n ilegal de 10s mejores terrenos que son sometidos a 
la engorda y otras formas de acaparamiento territorial y e l  cambio brusco de la vocaci6n 
del suelo, asl como la desarticulaci6n del crecimiento urbano de la ciudad que no le ha 
permitido consolidarse como una ciudad ideal como es contemplada ya en el mundo 
capitalists desarrollado. 

Una reflexi6n que se hace indispensable exponer es la relacionada con e l  fen6meno de la 
centralizaci6n regional que se da en la ciudad portuaria de MawIan como en la mayorla 
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 public0 y 
ademas es el gran centro de decisiones de todo tipo. 

Se erigen alli las mejores Escuelas, hospitales, centros de esparcimiento y en general el  
mayor rnovimiento econ6mico; sin dejar de reconocer por otro lado que el crecimiento 
flsico de estos polos es aceleradamente mbc rapid0 que las inversiones que se destinan a 
dotar de infraestructura y 10s servicios bAticos, 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 o m6s que en las ciudades capitales de las entidades federativas per0 aun m6s 
en las ciudades portenas, en donde mbc del 70% de la poblaci6q esta asentada en menos 



del 5% de las localidades, lo que identifica rapidamente la similitud con el problema de la 
centralizaci6n del pals. 

La gran diferencia del grado de centralizacidn para nuestro caso de estudio radica en la 
escala, ya que en tkrminos comparativos, en las zonas metropolinas de las ciudades m b  
grandes del pa& es ya devastadora la acci6n del hombre sobre la naturaleza. Las 
inversiones t6rmica.s son e l  fedmeno cotidiano en cada estaci6n invernal, e l  cual aumenta 
cada aRo su grado de peligrosidad, el medio ambiente alterado y en general la ecologla 
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 serin la base del 
progreso tan necesario para vivir cada dla mejor. 

Uno de 10s mayores problemas que se enfrenta la ciudad portuaria es el de la 
centralizacidn polarizada de pdcticamente todas las aaividades ecodmicas en una 
reducida Zona geogrifica. Esta tendencia tiene ya mbr de treinta anos y es a partir de 10s 
aiios sesenta de este siglo que se ha llegado a extremos que han puesto a toda la region en 
una sekuaci6n claramente desfavorable. 

El desarrollo urbano, en su acepci6n m5s amplia engloba 10s elementos claves que dan 
calidad y raz6n de ser al avance de la sociedad moderna. Si los componentes del 
desarrollo urbano como consecuencia del modelo economico imperante no corresponde a 
una evolution equilibrada, se producen un desfasamiento que se traduce en un 
desequilibrio social y econ6mico para toda la sociedad. 

Dentro del an;lliiis de la progresiva urbanizacion que expresa que el 66% de la poblaci6n 
de la region sur del estado de Sinaloa reside en la ciudad portefia, en tanto que e l  resto se 
encuentra dispersa en pueblos que no sobrepasan 1500 habitantes. Sobre esta base se 
hacen crlticas propositivas del origen de 10s males de la ciudad moderna, en donde la 
especulacib del suelo, la carencia de vivienda digna popular y de 10s sewicios urbanos 
adecuados, la presencia de capitales e inversiones inrnobiliarias improductivas, 
encarecimiento de 10s alquileres, disminuci6n creciente del gasto pliblico en equipamiento, 
segregation espacial de 10s gnrpos sociales, irracionalidad y despilfarro. 

El resumen de 10s topicos y consecuencias nefastas que afectan a 10s habitantes de la 
ciudad en estudio es muy grande, toda vez de que se ha propiciado de una manera directa 
un enriquecimiento sin motivo, de 10s plusvalores ilegales que se derivan del crecimiento 
urbano, aquellos que no contribuyen a kl ni con el trabajo ni con el riesgo, y que han sido 
kstos, 10s propietarios del suelo.css) 

Dentro de la dimensi6n del trabajo de investigation se obsewa que es en 10s bienes 
inmuebles, cuya propiedad est6 mbr fraccionada en las ciudades portuarias de cone 
capitali, y en donde los problemas engloban a la poblaci6n perifkrica, a l  pequeno 
rentaha del centro de la ciudad, al obrero que h a b i  las colonias populares y 10s 
suburbios, todos considerados como quienes disfrutan marginalmente de la ciudad y del 
espacio territorial con influencia portuaria. 



Los paradigmas que se plantean dentro de la hip6tesi.s del trabajo se sustentan en el 
sentido de la especulaci6n marginal de 10s precios del suelo en tkrminos reales, como 
problema bbico de 10s grandes problemas econ6micos y sociales de la urbanizacibn y 
como el resultado del juego de las leyes del mercado inmobiliario, las cuiles en tkrminos 
de las normatividades rectoras desvimian el espiritu primario de la ciudad como habitdculo 
social de la poblaci6n que convive en ella. 
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1 .- La Tierra -Aspectos Te6ricos Dominantes- 

Los aspectos te6ricos del marco ideol6gico m6s relevantes que se exponen en el desarrollo 
de las reflexiones que nutren e l  marco te6rico del trabajo de investigacidn doctoral, se 
hacen bajo las premisas de las hip6tesis de la sociedad dominante. 

Es sabido que a h  antes de 10s cl6sicos el proceso productive se hacla descansar en tres 
factores que son la tierra, e l  trabajo y e l  capital; pero por muy primitiva que parezca esta 
afirmaci6n como esquema que puede recordar la simplicidad de 10s cuatro elementos de la 
tambitin vieja composicidn de la production, la cual es indudable que, alin con toda la 
complicaci6n de 10s procesos productivos a que la economla ha llegado hoy en dla, sigue 
siendo v6lida en la descomposici6n final de 10s procesos. 

Los tres factores pueden tener hoy en dla una interpretaci6n m6s amplia. En lo que se 
refiere al capital, incluyendo en 151, a 10s avances tecnol6gicos y las facilidades de cualquier 
lndole que han supuesto una inversi6n previa para facilitar la producci6n; incorporando al 
factor trabajo una serie de procesos que vinculados lntimamente con el, pueden de hecho 
considerarse como labor acumulada, como acumulaci6n originaria o como veladas formas 
laborales, adscribiendo finalmente al factor tierra las materias primas en su aspect0 
potential; es decir, 10s recursos totales que el hombre pueda extraer de la tierra. 

Pero, en todo caso, 10s tres factores siguen siendo 10s elementos m6s simples del proceso 
de producci6n1 10s componentes indivisibles o al propio tiempo inexcusables de dicho 
proceso en mayor o menor proporci6n. 

Dentro del anilkis referencial del presente trabajo de inveaigaci6n se va a considerar el 
factor tierra exclusivamente cenido al espacio flsico en sl, es decir, a la necesidad del suelo 
requerido como pura sustentaci6n flsica per0 funcional del proceso de producci6n. Se ha 
aludido siempre que en todos 10s procesos productivos se requiere en mayor o menor 
cantidad la concurrencia de 10s tres factores, con lo cual la tierra, como uno de ellos, 
integra imperativamente parte de cualquier proceso de producci6n. 

Las caracterlsticas fundamentales del discurso oficial respecto de las pollticas urbanas 
portuarias, es la ausencia de conceptos claves para la explicrlci6n de 10s fedmenos 
urbanos y no-solo de estos, sin0 que en general de 10s socjales lo que conduce a 
imprimirle un car6cter justificatorio de las acciones del estado, que tienden y se 
implementan en funcion de 10s intereses de las clases dominantes. 

Aparece al mismo tiempo ante la actual correlaci6n de fuerzas en el campo ideol6gico y 
en e l  sistema capital i i  imperante, en 10s procesos de globalizacibn econ6mica y 
urbanlstica de la ciudad portuaria; aspectos que surgen como medidas de defensa de este 
sistema, con influencia del sistema norteamericano en e l  entorno regional del ocean0 
paclfico y enclave del golfo de California o mar de Cortes. 



Antes de entrar en la parte detallada de lo que es el anillisis en sl, queremos senalar en 
este Punto que la tierra se distingue principalmente de 10s otros dos aspectos que te dan 
car6cter especial, es decir: 

El Primer aspecto - Es su limitaci6n fisica; es indudable que de 10s tres factores, la tierra es 
el unico que est6 firme y fundamentalmente limitado. Habr6, indudablemente, lirnitaciones 
accidentales de capital o de trabajo, per0 no participa ninguna de bsa lirnitaci6n fisica, 
como lo es la tierra. 

El capital, de hecho, aumenta con la propia producci6n, y en cuanto a l  trabajo, existe 
toda una serie de posibilidades en 10s procesos tbcnicos que al  disminuir a cifras mlnirnas el 
trabaio humano, por la utiliici6n siempre perfeccionada de nuevos mecanismos o 
sistemas, eleva su disponibilidad a cifras insospechadas. 

Solo la tierra es, por esencia lim'tada. Se puede argiiir que es lo suflcientemente amplia 
corno para que no sea preciro hablar de su lim'taci6n; pero como veremos por la segunda 
de sus especiales caracterlsticas, que esta extensib es mbs subjetiva que real. (2) 

En el Segundo aspecto, tiene como ~ a r a c t e ~ c a  de qw, contrariamente a lo que pudiera 
suponene, la tierra no es intercambiable en el proceso productivo, es una tierra o un 
espacio determinado lo que se necesita, bien por raz6n de comunicaciones, por razones de 
proximidad a 10s centros extractives o consumidores, por r&n de calidad topogrifica o 
toponlmica de la misma, como lo es el caso especlfico de la ubicuidad natural del far0 y su 
protuberancia fisica que caracteriza al  puerto de Mazatlhn como unico en su g6nero.c~) 

En base a lo anterior, de hecho cada trozo de tierra ofrece una caracterlstica especial y 
esto lo limita enormemente en la eleccib que de la misma ha de hacer el proceso 
productivo y en cierto modo, y como paradoja frente a su extensi6n, le otorga carhcter 
rnonop6lico. 

Este segundo punto quedarh perfectarnente aclarado cuando aludamos a la elecci6n y 
precio de 10s solares y espacios fisicos utiles y de los patrimonies naturales. De aqul que 
10s planificadores y economistas hayan manifestado siernpre una honda preocupacion por 
conocer realmente el papel que puede jugar la tierra dentro del fen6rneno de la 
produccib. 

Es indudable clue la nocion tierra como factor ~roductivo, se centraba hist6rica Y 
especialrnente en 10s economistas Y planificadores clbsicos, contempor6neos de una 
economla industrial primitiva; a su participaci6n como generadora del product0 agrlcola, 
puesto que no existla aplicaci6n mbs importante de ella, per0 en 10s tiempos actuales el 
crecimiento progresivo de la poblaci6r1, la necesidad de grandes espacios para la 
instalacibn de centros industriales siem~re en aumento, la migraci6n incesante de la mano 
de obra agrlcola a nlicleos urbanos, la expansib del sector terciario, las gigantescas 
necesidades de vivienda y, por illtimo, el desarrollo asombroso de migracidn de visitantes 
temporales con estancias breves, han originado una problem6tica totalmente nueva de la 
tierra como factor product~o. 



La aplicaci6n productiva del espacio flsico-espacial naturalmente privilegiado, ha 
determinado una explotaci6n muy distinta del suelo a la imaginada por 10s cl6sicos, es 
decir; la de servir de soporte y fundamento a 10s grandes centros urbanisticos, fabriles y 
turlsticos, que cada dla con mayor densidad se elevan por todas partes dentro del marco 
inmobiliario. 

Cuando 10s planificadores te6ricos de 10s espacios con alguna vocaci6n natural portuaria, 
comercial y de visiintes o turlstica, como Juan B. Say que afirmaba que estos tres factores 
capital, trabajo y tierra; eran fundamentales e indispensables para la formaci6n del 
producto, no podla sospechar que la tierra en si, y no en el proceso agrlcola, fuera a 
trasladar sus agudos problemas de abundancia a escasez, nada menos que a 10s sectores 
comerciales de 10s puertos a 10s sectores industriales y c6mo consecuencia a 10s segmentos 
econ6micos de 10s servicios en todas sus expresiones. 

El desarrollo de la actividad cap i ta l i  a partir del siglo XVIII, determina el nacimiento de 
nuevos conceptos ecodmicos, tales como la gesti6n empresarial, el beneficio y el riesgo; 
surgiendo un nuevo factor de la producci6n que 10s tratadistas aiiaden sin discusi6n a 10s 
tres anteriores: el empresario. (2) 

Pero es precisamente en este escenario en que la didmica econbmica llega a un cierto 
grado de madurez cuando el suelo adquiere nuevo sentido de bien econ6mico. Ya no se 
trata solo de un bien limitado, susceptible de usos alternatives entre distintas clases de 
cultivos, sino que se extiende a limites inesperados su campo de aplicaci6n. 

Surge de esta manera nuevos metodos y nuevas formas de valoraci6n del suelo en funci6n 
de 10s 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 inter& vigente 10s flujos 
de rendimientos percibidos se@n la actividad a que se destine. 

La renta o utilidades marginales de la tierra se explicaba por 10s cl6sicos a travks del triple 
concept0 de la renta, esto es; de calidad, de intensidad y de s.haci6n; estudiados por 
David Ricardo y Von Thuenen y estos principios son tambien aplicables a la renta del 
suelo dedicado a actividades no agrarias. (2 )  

La renta de situaci6n es fdcilmente comprensible, pues 10s espacios o solares s'hados en el 
centro de la ciudad son m b  apetecibles que 10s suburbios a cqusa del menor costo de 
dinero y tiempo de 10s desplazamientos; las otras dos clases de renta tambitin se presentan 
en ellos. 

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

La renta de intensidad se pone de manifiesto en la divena posibilidad de edification, ya 
impuesta en unos casos por la propia naturalen del suelo y en otros por ordenamientos 
urbanlsticos. 



La oferta del suelo, por tanto, acusa una elevada rigidez que permiti6 a 10s clbicos afirmar 
que 10s ingresos del propietario agricola eran una renta absoluta y al hacend'sta Henry 
George, invocar que constituyese esta renta; e l  unico impuesto justo que debia pagar la 
sociedad, puesto que, para ponerla en explotacidn se requiem elevadisimas inversiones en 
obras de infraestructura. 

Las condiciones de tipirmo, belleza de paisajes, proximidad a playas, puertos, autopistas, 
etc., son hoy caracterkticas que ejercen una notable influencia sobre e l  valor del suelo; 
pues su oferta es evidentemente reducida, ya que consikte en caracteristicas especificas 
muy localiradas y no en condiciones genericas de mayor dispeni6n. Es aqul en donde 
surge lo que nos atrevemos a calificar de atentados y alin de expolio social. 

Ahora bien, veamos algunos aspectos macroecon6micos de la actual s'maci6n del suelo 
urbano de la ciudad portuaria de Mazatldn, que son ejemplos de la hip6tesi.s planteada por 
lo tebicos analizados como referencias dentro del marco te6rico. 

Los planes estatales de desarrollo urbano de 1979 y 1993 previeron para 10s pr6ximos anos 
de vigencia, la puesta en marcha de la explotaci6n de 1063.0 hect.5rea.s de suelo 
urbanizado para atender las necesidades del equipamiento portuarieturktico, per0 el 
desenvolvimiento de esta actividad ha sido muy superior a la prevista a causa de dos 
factores fundamentales: 

Por una parte, la demanda de plazas receptivas en la ciudad, estimadas con un crecimiento 
anual del 1 I%, aumento en realidad al 29%, y por otra, las tendencias especulativas de 10s 
inversion-ktas generaron la marcha ascendente en 10s planes de inversi6n social 
gubernamentales, como mdr adelante se podrhn observar. 

Entre 1964 y 1965 se declararon centros de inteds turktico toda la actual zona dorada en 
apoyo a la exktente 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 aquellas actuaciones de beneficio comunitario y 
de recreaci6n social o turMicas meramente que, o bien no solicitan beneficios del poder 
pdblico en equipamientos, sino que, se pretende incorporar 10s empresarios privadas con 
inveniones extranjeras alternativas. 

Por lo que respecta a la demanda efectiva de suelo por razones propias del fen6meno 
portuario, se puede estimar la necesidad de un considerable espacio urbano paralelo a1 
l i i ral  norte y sur hacia la lsla de la Piedra. 

Como puede observarse las proyecciones te6riw son altamente sorprendentes, ya que se 
ha producido una tensidn de demanda sobre el suelo diez veces superior a la prevista en el 
proyecto del plan estatal de desarrollo, e l  cual hemos tomado como referencia. 

Es indudable que el period0 de maduraci6n de estos espacios conexos al entorno 
portuario se han estimado en veinte aflos, por lo que es 16gico que la demanda de 
espacios y aun con la incorporation de aquella demanda derivada del fedmeno turistico 
en estos momentos sea m b  que suficiente para ocupar estos complejos proyectados, pero 
sin embargo, el efecto sobre el suelo en este modelo de Planificacion se han sometido 



desde el primer momento a 10s planes previos de ordenacidn urbana en general, quedando 
afeaada quikrase o no, por la expeaativa favorable de ampliacidn a 10s fines de 
edificaci6n1 e indefectiblemente su valor ya no viene determinado por su rentabilidad 
agrlcola, sino por su potencialidad como complejo urbano derivado del desarrollo 
portuario y las motivaciones turlsticas. 

Luego entonces surgen las clisicas interrogantes, i cud1 ha sido el valor social de la 
inversi6n en infraestructura y equipamiento en el suelo urbano?. Podemos considerar que 
kstas superficies antes de la especulaci6n inmensa que hist6ricamente ha registrado no 
tendrla precio medio en venta por metro cuadrado, porque la gran mayoria eran secanos 
pobres y sin condiciones de productividad agrlcola. 

Es as1 como la gravedad del problema del suelo en la actividad portuaria, industrial, 
comercial, de servicios y turlstico; reside en la aparici6n de un nuevo fedmeno 
econ6mico que es la especulaci6n espacial, debido principalmente a la rigidez natural de la 
oferta del suelo a que hemos hecho referencia. 

El resultado de este nuevo fen6meno econdmico es asombroso; se manifiesta por la simple 
transmisi6n de compraventa de 10s 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 dlas sin edificar, 
para vender de nuevo. 

En un sondeo efectuado como prictica muestral del presente trabajo de investigacidn con 
10s empresarios inmobiliarios y turlsticos, se ha podido deteaar que, en valores medios, la 
especulaci6n elev6 en un 1000% 10s precios de 10s predios perifkricos aledaiios a la zona 
interactiva de la playa, y se refiere ~610, y esto es muy importante, a las superficies sobre 
las que en este momento se realizan proyectos turlsticos. 

Esta enorme cifra de plusvalla equivale aproximadamente a la inveni6n social destinada 
con fines de infraestructura y equipamiento urbano de la ciudad. Este proceso monetario 
de la especulaci6n se inici6 hace mis de treinta aAos, estimulqdo por la presencia de 
capitales procedentes del ahorro rnedio, que considera la propiedad de solares estratbgicos 
como una inversi6n segura que aumenta en valor, mientras que el ahorro en cuenta 
corriente bancario se deprecia con el tiempo, y las inveniones en bolsa son menos 
rentables y estdn sujetas a mayor control fiscal. 

Las repercusiones de ksta revalorizaci6n1 absolutamente injustificadas en buena 16gica, 
encierra problemas muy graves, que 10s podemos resumir dentro de este trabajo en 10s 
siguientes apartados:~ .- Aspectos inflacionarios 

2.- lnjusticia social 
3.- Promocib inadecuada del suelo urbanizable como causa 

retardadora del desarrollo. 

Para efectos de tener una idea clara en este trabajo de investigaci6n1 consider0 hacer una 
ligera glosa hist6rica de cada uno de 10s tres aspectos relevantes: 



1.- Aspectos 1nflacionarios.- En el marco de la globalizaci6n econ6mica y urbana, 
10s asPectos inflacionarios tienen una directa incidencia en 10s costos en cualquier proceso 
productivo que no responde a un valor anadido a dicha producci6n, es decir, s i  el 
encarecimiento de costos se debe a que en e l  proceso productivo se ha aumentado la 
inversi6n, por alargamiento o perfeccionamiento de aquellos, es indudable que el aumento 
del precio tiene como contrapartida e l  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 el importe de la produccib total equivale a 10s medios de pago que se 
ha invertido en la misma. 

Ahora bien, cuando de una manera arbiiaria o absolutamente aut6noma del proceso se 
aumenta sin ninguna variaci6n de aquel, la cantidad que se paga por un determinado bien, 
manteniendose 10s demkr precios constantes, es indudable que hay una masa de medios de 
pago puesta en circulaci6n sin contrapartida de producto con una fuerza inflacionaria 
peligrosa. 

En base a lo expuesto anteriormente, es como nos atrevemos a asegurar que las tensiones 
inflacionarias sufridas por la economia portuaria de Mazatlhn y su hinterland de influencia 
en 10s liltimos cinco anos 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 10s terrenos con 
vocacib de desarrollo econ6mico regional. 

Basta obsewar la cifra comentada para ver como la misma ha de representar por fuerza y 
dada su gigantesca proporcidn una indudable fuente de inflaci6n, porque se ha de tener en 
cuenta que el fen6meno no estd exclusivamente ceiiido a las hect$reas de terrenos a 10s 
cuhles hemos hecho referencia, y que, como se ha expuesto, se circunscriben a las 
superficies a las que est6n ya en marcha las obras de proyectos de urban'uaci6n para 10s 
sewicios que integran la economia de sewicios, sino que, paralelamente a estos espacios 
urbanlsticos existen muchos otros espacios estrategicos que ya se han comprado a precios 
muy altos, pensando todavla en una especulaci6n posterior y en las que, por tanto, 
aunque no se han hecho ninguna construcci6n, han sufrido ya especulaciones en cambios 
de propietarios y sucesivos encarecimientos de precios. 

2.- lnjusticia social.- Dentro de este concept0 del proceso de acumulaci6n originaria 
de capital, estd claramente demostrado que la remuneration extraordinaria que perciben 
10s primitives duenos de 10s terrenos, o 10s sucesivos especuladores del mismo, e M  en 
contra de toda retribuci6n justa de beneficio por su aportaci6n social. 

Se admite que en la sociedad capitalists, Y aun quizds en cualquier otro esquema 
econ6mico-social, existe siempre una retribuci6n a la inteligencia o al riesgo, per0 es 
indudable que en caso de la propietarios del suelo especulado, ni una ni otra se dan en la 
proporci6n que exigirlan ganancias que, a menudo, han supuesto mil veces el capital 
arriesgado. 

El anecdotario de las grandes operaciones que se han hecho con la especulaci6n de 10s 
solares y principalmente aquellos cercanos al entomo portuario o cercanos a las playas, es 



inmensa o bien conocida. No ha habido en ellos ni una especial capacidad por parte de 10s 
propietarios, ni riesgo alguno en el procedimiento. 

El fen6meno ha sido aut6nom0, inesperado y a veces tan increible, que ha sorprendido a 
10s propios especuladores de 10s terrenos;. y ello revela evidentemente en el sistema un 
procedimiento injusto para la colectividad social, que sufre de una manera directa 10s 
perjuicios de esta injustificada alza de precios por dos caminos distintos: el de la inflaci6n a 
que hemos hecho referencia por 10s procesos de la globalizaci6n econ6mica y urbana, y el 
del encarecimiento de vivienda y alojamientos y 10s hoteleros a que nos referiremos 
enseguida. Aparte de ellos, e l  fen6rneno en s l  ofrece la injusticia social que encierra todo 
lucro excesivo e indiscriminadamente repartido. 

3.- Promoci6n inadecuada del suelo uhanizable como causa Retardadora del 
Desarrol10.- En lo que se refiere al aspect0 retardatario del desarrollo, parece indudable 
que cualquier proceso en el que la espera temporal es una fuente de revalorizacibn, resulta 
contrario a cualquier sano principio de desarrollo. S i  el increment0 de valor del suelo esta 
basado en esperar a la construcci6n en adyacentes parcelas, es 16gico que grandes 
superficies del suelo se hallan en desarrollo paralizadas por propietarios que no venden ni 
construyen, aguardando sin riesgos, la revalorizaci6n de sus terrenos, y ello nos ha llevado 
a que hoy muchas zonas se hayan en proceso de espera, hurtadas a su natural transacci6n 
comercial. 

Es dificil concebir con 10s cr'kerios que ahora existen sobre la funci6n social de la 
propiedad, el que se sustraigan al desarrollo grandes parcelas del suelo con el s61o objeto 
de que sus propietarios obtengan ganancias excesivas que se pueden refutar como illcitas. 

Los aspectos del encarecimiento de predios es obvio, m6s adelante se explica en el cuerpo 
del trabajo en cifras lo que se supone en 10s costos finales este proceso, y se demuestra 
como en algunas construcciones se llega al hecho diflcilmente creible de que el importe del 
terreno equivale a todo el costo de construcci611, es decir, que en el proceso productivo 
de una unidad de alojamiento viviendlstico u hotelero para el caso de las actividades de la 
recreaci6n turlstica, se paga por el uso del terreno tanto como por todo e l  trabajo de 
construcci6n adicional de la unidad receptiva. 

Ello equivale a que a lo largo de la entera explotacibn de 10s apartamentos o unidades 
receptivas, de las residencias o del hotel, el cliente viene pagando en su pensi6n o alquiler, 
una mitad que ha de reservarse al uso del terreno y se pone de manifiesto que se coloca a1 
factor tierra como el primer0 en e l  proceso productivo, desvirtuando lo que hasta ahora 
era normal en la economla. 

Por otra parte, este enorme encarecimiento de costos lleva a 10s constructores que se han 
visto obligados a pagar una cantidad exorbitante por el uso del suelo a intentar aprovechar 
a1 rn6ximo 10s espacios en el proceso constructivo, y ello, es la raz6n de la pugna de 10s 
promotores inrnobiliarios con 10s poderes p~iblicos del gobiern~ en sus tres niveles de 
gesti6n; para lograr densidades de poblaci6n adecuadas en 10s nli~leos receptivos turlsticos 
con excesivo nlimero de demandantes de construcciones pr6cticas y cercanas a 10s 
patrimonies playa-mar, haciendo que prdcticamente desaparezcan las zonas verdes. 



Este proceso de las actividades terciarias destinadas al fen6meno turfstico portuario que 
tantas crlticas y protestas esta levantando, se debe principalmente a que el abuso en 10s 
precios de 10s solares lleva a forzar su expoliaci6n y explotaci6n1 creando hacinamientos en 
determinadas zonas, tal como sucede en la zona dorada; mientras que en otras 
permanecen absolutamente deserticas, 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 s'kuacion de 
especulaci6n1 que afecta por una parte a la estabilidad econbmica del municipio y a la 
rentabilidad de la industria, incluyendo la turlstica por la otra, pueden ser de varios tipos; 
unos, que favorecen la oferta de terrenos mediante la puesta en explotaci6n y 
urbanizdcibn del suelo en zonas de mayor concentracidn de la demanda, otras, de tipo 
fircal, que capten para el estado las plusvallas originadas por las especulaciones marginales, 
desalentando por consiguiente este tipo de actividades, y otras de tipo cautelar, es decir, 
congelando las transmisiones de espacios estrategicos cuando se va a madurar una zona, es 
decir, generando por parte del poder pOblico local la creaci6n de zonas econ6micas de 
desarrollo controlado. 

En Mexico como pals, este fedmeno es un patr6n de comportamiento general en todas 
las urbes turlsticas, contraviniendo 10s fundamentos constitucionales 27 y 28 de la cam 
magna en sus apartados especlficos. En otros palses se han enfrentado a similares 
problemas con criterios muy diversos, a saber que: 

1.- En 10s palses Escandinavos: e l  suelo est6 nacionalizado y el terrateniente es un 
mero usufructuario del mismo. 

2.- En los Estados Unidos de Norteamkrica: existe un cuerpo estatal, cuya funci6n 
es la valoraci6n y tasacion del suelo en su concept0 estrictamente econ6mic0, al margen 
de las declaraciones que pueden hacer 10s particulares. 

3.- En Alemania: 10s compradores de terrenos pueden registrarlos si  quieren por un 
valor inferior a que lo han adquirido, per0 ex'kte, a favor de terceros la posibilidad de 
eiercer un derecho de retraao y adquirir la propiedad por un 10% mbr de lo declarado 
en registro. 

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

5.- En Espaila: existe un instrumento que pudiera ser eficaz, la ley del suelo, que sf 
bien, dada la fecha de su promulgaci6n1 es incompleta a estos efeaos portuarios y su 
consecuente economla terciaria y turistica, pues su valor expectante no incluye elementos 
de este carhcter y ofrece en su aplicaci6n si se lleva a efeao rlgidamente, cosa que aun no 
se ha hecho grandes posibilidades pr6cticas. 

Por otra parte, 10s medios fucales, catastrales y registrales son incapaces hoy de resolver el 
problems, per0 cabrla a travks de ellos articular un procedimiento indudablemente eficaz 
que ev'kara el procedimiento mbr drMico de una nacionalizaciOn del suelo en las zonas en 
que e l  desarrollo esperado lo haga aconsejable. 



Finalmente, en las reformas planteadas en la miscelanea fiscal de 1990 por el legislador, el 
gobierno Mexicano hace alusiones a una figura fiscal que adn no se ha reglamentado su 
estructuraci6n, y es la imposici6n por plusvalia a 10s terrenos afectados a traves de las 
declaraciones del valor de sus sucesivas transmisiones. Aunque imperfects, la articulaci6n 
practica de esta posibilidad y la eiecuci6n de sus normas podria dar, al menos, cierta 
posibilidad de actuaci6n contra el fen6meno de la especulaci6n y alin de la expoliaci6n 
territorial en zonas urbanas y comunales. 

Como muestra de la aseveracion anterior, exponemos dentro del trabaio de investigaci6n 
las cifras que a modo de eiemplo ilustran 10s precios actuales en la tabla anexa que 
corresponden a las colonias y zonas residenciales m6s tradicionales. Esta ilustraci6n 
muestra e l  caso de las zonas estrat6gicas de 10s espacios urbanos de la ciudad portuaria, y 
nos da una idea de la magnitud de 10s impactos en 10s precios en Areas que hasta hace solo 
unos ailos atrh eran terrenos baldlos con estructura legal de eiidos, muchas veces rocosos 
e insewibles agrlcolamente por su exposici6n a 10s vientos del mar. 

I 

II TERRENOS Y ZONAS URBANAS EN MAZATLAN 
COTIZACIONES DE TERRENOS EN ZONAS URBANAS DE CALIDAD 

PRECIOS MAXIMOS. PRECIOS MlNlMOS 

COLONIA INSURGENTES $300.00 M2. 1 270.00 M2. 

COLONIA LOPEZ MATEOS $400.00 MZ. $ 350.00 M2. 

LOMAS DE MAZATLAN $ 550.00 MZ. $ 550.00 M2. 

LA REFORMA $350.00 M2. $ 350.00 M2. 

FLAMINGOS $500.00 M2. I 5 0 0 . W  MZ. 

PLAYAS DEJ. SOL $550.00 M2. $ 550.00 MZ. 

LOMAS DEJ. MAR $330.00 M2. $250.00 M2. 

TULWA $330.00 M2. $ 310.00 M2. 

CENTRO $260.00 M2. $220.00 M2. 

GABRIEL LEYVA $200.00 M2. $ 1  50.00 M2. 

Fuente: Investigacl6n Dlrecta, 1997 

Paralelamente a este proceso, se ha ido desarrollando una actividad especulativa tambien 
en zonas urbanas comerciales y tambien en menor grado, en [as zonas de localizaci6n 
industrial. 

Los efectos directos en 10s sectores productivos de 10s procesos de la especulaci6n 
creciente del suelo, motivada por la globalizaci6n econ6mica y urbana en la ciudad 
portuaria son de evidente inter&. En la urbanizacidn industrial y turlstica el peso que el 
valor del suelo ejerce sobre cada unidad producida o, en terminos homogeneos, sobre 
cada peso generado por la actividad considerada, veremos que sj no se mantiene el valor 
del terreno en sus justos llmites, puede llegar a convertirse en un condicionante de tal 
categoria que estrangule la inversi6n destinada a la industrializqci6n y a las actividades 
econ6micas de 10s sewicios integrados del turismo. 



Para una actuaci6n generia en zona portuaria o turlstica de primera linea, como la actual 
zona dorada, que suponga una inversi6n en urbanizacib, edifiaci6n e instalaciones 
deportivas y sewicios complementarios que alcancen una inversi6n considerable; el costo 
medio del terreno es hoy del 9096, es decir, pr6aicamente equivalente al precio de la 
disponibilidad del terreno y al de la cifra de casi toda la inversi6n. 

Se puede pues afirmar categ6ricamente1 que el uso del terreno llega, en ocasiones a ser 
una remora para el establecimiento de una industria cuyo producto principal Sean 10s de 
naturaleza econ6mica de 10s sewicios turisticos en un lugar 6ptimo desde e l  punto de vista 
de la localuacib, y que amenaza con precios finales prohibiivos. 

Es prec'wmente en 10s casos especiales de la tierra, y es aqul en donde nos hallamos frente 
a un aspecto final del problema, en que esos terrenos suben de precio, al margen de la 
propia especulaci6n por las obras realidas por el estado o el municipio, es decir, con el 
sacrificio de toda la poblaci6n regional en su conjunto. 

Es muy normal que las inversiones destinadas a las obras publicas, creadoras de economlas 
externas, hagan capitalizar &stas economlas emergentes en provecho de 10s propietarios de 
10s terrenos afectados. Son muchos estos fen6menos en relacion con la situaci6n actual, 
referidos principalmente a 10s sewicios de transportes, pues, en relaci6n con la tierra, son 
quid 10s que de una forma m6s inmediata cambian el esquema de la economla externa. 

La realizaci6n de aeropuertos y la ejecucion de carreteras son indudablemente 10s ejemplos 
m6s claros de cuanto aqul exponemos. 

Como parte final, aludimos tambien a algo que junto a las razones apuntadas, le da 
todavla un caricter m6s deplorable y peligroso a todo este fen6men0, y es que muchas de 
las inversiones extranjeras efectuadas en la ciudad pomaria en 10s ultimos aiios, se han 
producido precisamente en la adqubici6n de estos terrenos con e l  s6lo objeto de la 
especulaci6n marginal, producto de la engorda de 10s terrenos de mejor calidad 
funcional.ci2) 

Se debera plantear valientemente el tema y encarar en su soluci6n para analizar s i  estas 
inversiones no son a largo plazo contraproducentes o si lo dnico que han hecho es cebar 
de un lado la bomba social de la inflaci6n 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 sdbiimente sentirse atraldas por otras especulaciones fuera de la 
ciudad y de la regibn, creando con su relativamente facil exportacibn un problema 
peligroso polfticamente dado. 

Nos hemos ceiiido en este tema como parte del marco te6rico del trabajo de investigaci6n 
que como tesb ha sido denominada "Sinergia Urbana y Economica de una Ciudad 
Portuaria: Mazat16nn, que expresa una propuesta de un modelo de desarrollo cientlfica y 
tecnol6gicamente pertinente, por 10s procesos de gfobalizaci6n econ6mica y urbana de la 
ciudad portuaria y por interesarme m6s en lo particular a lo referido a las actividades 
econ6micas portuarias, 10s aspectos de la industrializaci6n1 las actividades econ6micas de 



10s servicios y todo lo relativo a la terciarizaci6n econ6mica de la ciudad del fedmeno 
turismo. 

Se pretende cuantificar 10s diversos impactos negatives de 10s modelos de la especulaci6n 
como formula de acumulaci6n originaria del capital en 10s recunos conque cuenta la 
ciudad turlstica y de sus zonas industriales que, cuando menos, triplican entre ambas el 
proceso a que nos hemos referido. Veremos como quiz$s el problema m6s grave y m6s 
iniusto que se deriva, es el desarrollo del abuso de la propiedad del suelo urbano, sus 
formas de expoliaci6n1 la especulaci6n de la vivienda en arrendamiento y la imagen crltica 
del perfil de ciudad de servicios en e l  sistema de ciudades. 

Cuando hagamos lo necesario por resolverlo ser6 por tanto, la aportaci6n m6s importante 
que podamos ofrendar en la transici6n actual, a la esperanzada expansi6n econ6mica de 
las actividades rentables portuarias en las diversas economlas convergentes regionales de su 
hinterland circundante. 

2.- Sociedad Urbana 

Los t6picos tebicos que se han considerado como reflexiones y que nutren el trabajo de 
investigaci6n aplicada, parten de las hip6tesis de la urbanizacib completa de la sociedad 
dominante posindustrial, planteamiento que sustenta el marco te6rico y cuya replica es 
adecuada con 10s argurnentos necesarios y que implican necesariamente su 
conceptualizaci6n acorde con el tema principal, siendo este, la de la sociedad surgida de la 
urbanizaci6n integral.(34) 

Aunque esta conceptualizaci6n rompe con 10s terminos utilizados, frecuentemente se 
emplean definiciones de la sociedad urbana para caracterizar 10s tipos muy diferentes de la 
ciudad o p6lis; la p6lis griega, la ciudad pequella o la gran urbe metropolitana. 

La confusi6n respecto a la definicidn real es tall que el concepto de ciudad se hace en 
ocasiones solamente como abstracci6n y se ignora las relaciones sociales y de producci6n 
que se hayan ligadas a cada modelo urbano. 

A l  compararse las sociedades urbanas entre sf, como conceptos te6ricos, en las que no 
cabe comparaci6n alguna, per0 subyacen detenninadas ideologlas respecto al concepto de 
sociedad urbana c6mo el organicismo, segiin el cu61, cada sociedad urbana es en s l  misma 
un todo orgdnico, el continuismo para el cu61 existirla continuidad hiWrica o permanencia 
de la sociedad urbana y el evolucionismo, en virtud del cu61 tanto 10s perlodos como las 
transfonnaciones de las relaciones se paralizan o desaparecen. 

Para el prop6sit.o del marco te6rico del proyecto de tesis doctoral, el tennino sociedad 
urbana se aplica a la sociedad que surge de la industrializaci6n1 es decir, la sociedad 
caracterizada por un proceso de dominacib y asimilaci6n de la producci6n agraria; es 
decir, que dicha sociedad urbana no puede concebirse sino como culminaci6n de un 
proceso en el que, a traves de transfonnaciones discontinuas las antiguas formas urbanas 
estallan. Un aspect0 sobresaliente del planteamiento te6rico eq el caso de la sociedad 
urbana, es el de situar las discontinuidades, y viceversa. 



Se incluyen tambien en el proceso de la formulacidn del marco te6rico para definir la 
sociedad urbana, las ciencias como la sociologia en el marco urbanlstico, la economia 
polltica, la historia, la geografia humana como ciencias especializadas; las cu6les 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 turlstica, sociedad de consumo y para el 
caso concreto del propio marco te6rico: sociedad postindustrial de consumo dirigid0.(33) 

Como puede observane en todas y cada una de estas definiciones, puede hallarse pane de 
la verdad emplrica o conceptual y parte de exageracion y extrapolaci6n metodoI6gica. 

Para conceptualizar a la sociedad postindustrial de consumo dirigido como sociedad propia 
del fendmeno del ocio activo o fen6meno turlstico, es decir, aquella que nace de y en la 
industrializaci6n y sucede a &a; se propone e l  concept0 de sociedad urbana que hace 
referencia, m b  que a una realidad palpable a una tendencia, una orientaci6n, una 
virtualidad. 

De ahi que no quede excluida ninguna caracterizacidn crkica de la sociedad 
contemporinea; por ejemplo, su anilisii de la sociedad burocritica de consumo dirigido 
que fundamenta la categoria de desarrollo social por e l  estado en el context0 
constitutional. Aqul se puede observar que es una hip6tesis te6rica, que e l  pensamiento 
cientifico puede plantearse, tom6ndola como punto de partida, procedimiento necesario 
en las ciencias fiicticac de la urbanizaci6n.(33) 

Es mk, no hay ciencia sin hipdtesis cientlfica para nuestro caso concreto, el objeto se 
inserta en la hipdtesis, al mismo tiempo que la hip6tesis incide sobre el objeto. Asl dicho 
objeto se sihia m b  a116 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 p r s i  o accib diversificada. 

Es muy importante repetir que nuestra hipdtesk debe justificarse y deberi hacerse dentro 
del cuerpo del presente trabajo, ya que existen pruebas y argumentos desde 10s m6s 
simples hasta la inis sutiies. Un ejemplo de similitud lo es el hecho de que la producci6n 
agraria ha perdido en 10s grandes paises industriales y a escala international toda su 
autonomla. Como sector ya no es fundamental y carece de caracterlsticas especlficas que 
se dan solamente en el subdesarrollo de la sociedad. 

Esta afirmaci6n es factible, ya que las particularidades locales y regionales heredadas de 
una kpoca en la que la agricultura era factor dominante, no ha desaparecido, cabe incluso 
afirmar que las diferencias asi surgidas lleguen acentuarse en cams concretes; sin embargo, 
lo cierto es que la production agrlcola se transforma en un sector de la producci6n 
industrial subordinada a sus imperatives y sornetida a sus exigencias. 

El crecimiento econ6mic0, la industrialiici6n1 al mismo tiempo causas y razones Qltimas, 
extienden su influencia sobre el conjunto de territorios, regiones, naciones y continentes; 



dando como resultado final la aglomeraci6n traditional, propia de la vida campesina; es 
decir, la aldea se transforma; unidades mas amplias la absorben o la asimilan, se produce 
su integraci6n en la industria y en el consumo de 10s productos de dicha industria. 

La concentracidn de la poblacib se realiza a l  mismo tiempo que la de 10s medios de 
producci6r1, el tejido urbano prolifera, se extiende, consumiendo 10s residuos de la vida 
agraria, entendiendose por tejido urbano al conjunto de manifestaciones del predominio 
de la ciudad sobre e l  campo y no de manera estrecha, la parte construida de las ciudades. 
Desde esta perspectiva planteada, una residencia altema, una autopikta, un supermercado 
en pleno campo, forman parte del tejido urbano.(3i) 

Ahora bien, la expresi6n sociedad urbana ha respondido a una necesidad tebrica, el 
concepto de sociedad urbana, tal y c6mo lo presentamos es pues, al mismo tiempo una 
hip6tesis y una definici6nr no se pretende de ninguna manera de una presentaci6n literaria 
o peda&gica, ni de una adaptaci6n del saber adquirido, sino de una elaboraci6nr de una 
investigaci611, y, tambi4n de una creacib 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 10s resultados hoy conocidos, tiende a una 
prictica, la prictica de una sociedad urbana captada o reencontrada. 

Con base en lo anterior, no se trata pues, de buscar una receta emplrica para fabricar ese 
product0 que es actualmente la realidad urbana de un puerto, que es precisamente lo que 
se espera con demasiada frecuencia y que prometen 10s urban'w. Asl, con el empirismo 
que constata, contra las extrapolaciones aventurlsticas, contra e l  saber despedazado en 
migajas que se intentan digerir, siempre nos encontramos ante una teorla que se presenta a 
partir de una hip6tesis te6rica y corresponde esta, a la de la sociedad creada por la 
urbanizaci6n portuaria integral o ciudad terciarizada para nuestro caso en estudio. 

Para fines de conceptualizar esta categoria del marco te6ric0, se ha considerado 10s 
siguientes aspectos te6ricos. Hist6ricamente la urbanizacibn ha existido siempre desde que 
el hombre empieza a vivir en ciudades y a organizar conscientemente sus espacios vitales 
pero el termino urbanism0 surgi6 a principios de este siglo y s61o en las ultimas decadas ha 
pasado a ser de uso comun en cualquier entorno de equipamienta de servicios.r4s) 

En la actualidad no existe alguna definici6n objetiva que reuna todas las caracteristicas 
necesarias para integrar morfol6gicamente e l  termino urbanism0 como una disciplina 
cientlfica o como multidisciplina aut6noma. 

Como disciplina cientifica se encuentra conformada con un sentido amplio en la 
metodologla cientlfica y son varias las disciplinas que de manera concurrencial se 
manifiestan para definirla. Estas disciplinas que se involucran para su conceptualizaci6n 
son: las ciencias de la tierra, las ciencias sociales y las ciencias instrumentales; compuestas 
por el derecho, ingenieria, arquitectura y admin'ktracion entre otras.(,n 



La urbanizaci6n alternativa como lo es e l  caso del equipamiento de 10s puertos, son 
disciplinas integradas en formacibn y en permanente conformation ideolMca, las 
conceptualizaciones que se le puedan dar hoy en dial son en muchas veces incompletas y 
hasta contradictorias: del lado de la misma urbanizaci6n alternativa estrln oor determinarse 
sus planteamientos ; puntos de soporte te6rico-cientificos, es decir, las'aspiraciones, 10s 
origenes, las bases, 10s supuestos, 10s metodos y 10s fines del urbanismo en cuanto a 
disciplina cientlfica. 

Desde el punto de vista etimol6gic0, e l  termino urbanilacion proviene de urbe, ciudad o 
urbano; lo que es de una ciudad, per0 derivado del lath urbanus; por tanto esta acepci6n 
se refiere a todo lo relacionado con la ciudad. 

Aunque en la actualidad esta concepci6n fenomenol6gica ha sido superada y ampliada, de 
mod0 que su sentido actual pueda sintetizarse en el estudio y planeaci6n de las ciudades y 
de las regiones en donde estas se asientan. 

Las ampliaciones del termino mas a116 de su significado etimol6gic0, se debe a que se ha 
visto que en la actualidad no es posible entender lo que ocurre en las ciudades si no se 
relaciona con lo que ocurre en el campo. De ta l  manera que, asi corno 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 regib o hinterland, que es 
imposible entender el funcionamiento de una, sin entender el de la otra. 

Por ser la urbanizacib una muitidisciplina en formaci6n constante, asi como un sistema, es 
decir, un conjunto de reglas y principios sobre una materia que es la ciudad, relacionados 
entre si; el urbanismo tiene como fin la rnodelaci6n y remodelacib de las ciudades, por lo 
que entonces es el estudio de las ciudades enfocado a lograr el diseiio del 6mbito espacial 
en donde se desenvuelven las actividades sociales del hombre. 

La urbanizacib se proyeaa para la sociedad, de manera que se da prioridad al bienestar 
coleaivo por encima de 10s intereses particulares; asi, si e l  arquitecto identifica una casa 
por la forma, el urbanism0 la identificara por el numero de miembros que la habitan. En 
este sentido, puede decirse que la urbanization es colectivii, en tanto que la arquitectura 
es individualista.(zi) 

Dentro de la urbanizaci6n y definida esta, como la ordenaci6n de un s'wma espacial y 
social determinado, conocido con la denominacidn de ciudad, y, conceptualizada la 
ciudad como la expresion cultural de un pueblo; por medio de la ejecucib de 
determinadas tareas y con v'ktas a determinados fines, en el marco de una concreta 
metodologla y a traves de determinado tipo de actividades, se desarrolla una swiedad 
plural, con apetencias y rnotivaciones de desarrollo comlin. 

Dentro de esta concepcib vacia se incluyen las caraaeristicas constitutivas del urbanismo, 
que podemos exponer de lo general a lo particular, es decir que; la ordenaci6n se efectSla 
mediante el planteamiento y la configuracion del espacio a traves del termino generic0 de 
ordenacidn, produciendose la necesaria vinculacib 16gica y material con respecto a la 



ordenacion territorial. De hecho, la urbanizacion es efectivamente una forma subordinada, 
una subforma del concepto rn6s amplio de la ordenacion del territorio. 

Tratadistas e investigadores como Poschl Arnold Ernest, Norbert 1. Lenort, Gerd Albers, 
Robert Auselle y otros; han hecho diversas aportaciones sobre estas reflexiones teoricas de 
la urbanizaci6n. Norbert 1. Lenort, expone en su teoria de ordenaci6n espacial local en 
relacion con el rnunicipio, como un asentarniento hurnano limitado. 

Poschl, en su clasificacion plausible, ha establecido una especie de jerarquia en cuanto a las 
formas de ordenaci6n espacial; incluye en uno de 10s cinco niveles de ordenaci6n 
territorial, regional o lo que hoy en dla se le denornina por lo general Planificaci6n 
territorial; nivel que encuentra su aplicaci6n a todo asentamiento cerrado de poblacion y, 
por tanto, tarnbien en 10s pueblos o localidades pequeiias. El nivel inferior se@n el autor, 
viene constituido por e l  objeto cientifico, que se da tanto en el seno de la urbanizaci6n 
cerrada corno en e l  paisaje o region abierta.(zi I 

Gerd Albers, actualmente considerado corno uno de 10s pocos urbanistas verdaderarnente 
profesionales que se esfuerzan por dilucidar 10s problemas relacionados con la discusib 
cientifica sobre la naturaleza del urbanisrno, expone sobre esta disciplina y dice que; "lo 
que cornunrnente designamos bajo el termino de urbanizaci6n1 es una actividad tan 
cornpleja, o, para ser exacto, una suma de aaividades tan heterogeneas que cuesta mucho 
trabajo el abarcarlas todas con una definici6n que no resulte demasiado farragosa por su 
extensi6n o que sea insuficiente y vacua por su excesiva brevedad", y, ya en cuanto a la 
idea rnisma, se debe justificar su estricta expresion, ya que en el idioma Aleman no existe 
concepto alguno que realmente abarque y caracterice la nocidn de orientacidn previsora 
del desarrollo espacial. 

La clasificacion de Poschl resulta plausible, aunque quiz4 la nocion de urbanizacion debiera 
descomponerse para dar lugar tambien a la idea de ordenaci6n espacial municipal, dentro 
de la cu61, subsiguientemente habria que distinguir entre ordenacion espacial del rnunicipio 
urbano y ordenaci6n espacial del rnunicipio rural. 

Por supuesto que esta subdivisib tampoco deja de ser problem6tica1 puesto que la tarea 
de trazar la correspondiente frontera, no solarnente entre ciudad y pueblo, sino incluso 
entre ciudad y gran ciudad, que representa multiples dificultades, teniendo en cuenta que 
junto a las caracteristicas definitorias cuantitativas, como pueden ser el censo de 
poblaci6nI la extensib territorial, la densidad y otras andlog~s; existen otros rasgos 
distintivos de naturaleza cualitativa de 10s que se derivan diferqntes problemas para la 
ordenaci6n espacial de las grandes ciudades, de las ciudades y de 10s nucleos rurales. 

El concepto de ordenaci6n espacial de 10s municipios urbanos o dicho de otra manera, de 
ordenaci6n espacial urbana serla rnb conveniente y desde e l  punto de vista 16gico 
ineludible. Por otra parte, tarnbikn es cierto que no debe fomentarse la aspiraci6n a 
incorporar un nuevo elernento en la clasificacib a las denominaciones que ya se 
encuentran establecidas, por asi decirlo, corno son las del qrbanismo, planearniento 
urbano, Planificaci6n municipal, arquitectura urbana, etc. 



Por esta razbn se emplea en esta aseveraci6n1 aquella denominaci6n que m& se ha 
generalizado en el uso y que ya no cabe pensar que puede ser desterrada de nuestro 
Ibxico, por m& que conceptualmente pueda resultar incornpleta, imprecisa y por ende, 
ambigua: la de la urbanizacib. 

En este sentido final, la definition b&ica elegida se atiende a la formulada por Gerd 
Albers: "entendemos por planeamiento urbano, la ordenaci6n y configuraci6n del medio 
ambiente humano dentro del Ambit0 de un asentamiento delimitado". Realmente el 
concept0 de planearniento urbano aparece tomado en un sentido excesivamente amplio, 
lo procedente serfa sustituirlo por e l  m& estricto de urbanismo. 

Ordenaci6n y configuracion no son nociones que se encuentran en e l  misrno plano 16gic0, 
sino que la primera const'tuye e l  termino generic0 con respecto a la segunda, de ahl que 
se haga la exposici6n de ordenaci6n o de planeamiento y configuraci6n. 

Los rasgos que caracterizan esta conceptualizaci6n1 la cual es congruente con e l  trabaio de 
investigacib, son: 

1 .- El objeto de la urbanizaci6n u objeto de las actividades 
2.- Las tareas del urbanismo o contenido de las actividades 
3.- Las intenciones de la urbanizaci6n o fines de las actividades 
4.- Los metodos del urbanismo o escalonamiento de 1% actividades 
5.- Las modalidades o genero y variedad de las actividades. 

El  objeto.. El objeto de las aaividades urbanlsticas, el destinatario material de la acci6n 
de Planificaci6n y configuracion es, obviamente la ciudad; entendida como espacio 
urbanizado m& o menos delimitado, como sistema espacial de edificaciones y como 
sistema social; como sistema de instalaciones conmctivas, estructuras sociales y funciones 
sociales y culturales. 

Las tareas.- Las tareas concretas que competen al urbanismo se deducen del obieto de 
este, la ciudad. A este respecto, sin embargo, tiene poca importancia el hecho de que el 
cometido propiamente dicho venga encomendado a traves de determinadas entidades 
pollticas, como pueden ser 10s 6rganos de decision municipales o el  poder legislative local, 
por ejemplo, o que sean las propias instituciones urbanlsticas las que tengan atribuidas por 
sf mismas: responsabilidades y tareas concretas. En cualquier caso, la tarea a realizar se 
vera inducida por una determinada situaci6n del objeto, es decir; la ciudad. 

Las tareas a desempefiar como contenido concreto de las actividades urbanlsticas, abarcan 
aspectos "espacial-constructivos y sociales", dentro de 10s cu6les surgen las siguientes 
tareas: 1 .- Fundaci6n de ciudades 

2.- Construcci6n o creaci6n en partes de una ciudad 
3.- Erecci6n o creacion de objetos singulares dentro de las ciudades 
4.- Renovaci6n de ciudades 
5.- Renovaci6n de partes concretas de 10s ndcleos urbanos 
6.- Renovacib de obietos concretes aislados dentro de las ciudades 
7.- Coordinaci6n espacial de las funciones del s'ktema ciudad. 



Las Intenciones: Las intenciones o fines de las actividades urbanisticas dependen en 
general, del objeto mismo del urbanisrno, es decir, de la ciudad; s i  bien en e l  caso 
particular pueden depender tambien, en gran medida de 10s cometidos concretos que se 
atribuyen a1 urbanismo. 

Estos fines por su parte, son e l  soporte imprescindible para la formulaci6n de las tareas, 
donde la base para la correspondiente realizacibn del escalamiento progresivo de las 
actividades y para la elecci6n de sus respectivas modalidades que han de constituir las 
pautas rectoras de toda la sucesi6n de actuaciones. 

La signification e importancia de las intenciones, como representaciones de finalidad y de 
valor, suelen presentarse de manera muy diversa. Asl por ejemplo; Robert C. Weaver, 
considera que el planeamiento urbano es la realizacib de determinados fines y valores 
colectivos, valores y fines que Weaver s i ~ a  en 10s inicios mismos de toda la ordenaci6n 
jerirquica de las actividades urbanas en el modelo de ciudad en zona liioral o en nuestro 
caso, portuario. 

Sobre este mismo aspecto temitico, Gerd Albers en su anilisis del desarrollo hist6rico- 
intelectual de la urbanizaci6n de puertos, distingue las siguientes formas de fijaci6n de las 
metas del planeamiento: 1 .- La finalidad estetica 

2.- La finalidad tecnico-cientlfica 
3.- La del fin social o Planificaci6n en favor del individuo y 
4.- Planificacibn en pro de la comunidad o mejor para la 

sociedad. 

Los rnetodos y las modalidades de la urbanizaci6n.- Los metodos y las modalidades de 
la urbanization se fundamentan en las tareas y las intenciones urbanisticas. Albers 
denomina 10s metodos del urbanismo, caracterizados por un desenvolvimiento progresivo, 
pasos de la metodologla del planeamiento, y, distingue cuatro fases o etapas significativas: 
A) Anilbis de la situaci6n existente o anilbis de 10s recursos 

B) La evaluaci6n de 10s resultados, basados en un estudio planificador de 10s fines. 

C) La elaboraci6n del plan, y 

D) finalmente la ejecuci6n del plan. 

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

1) La concepci6n de la idea rectora 
2) La determinaci6n de las posibilidades de desarrollo 
3) La formulaci6n del programa, y 
4) la eiecuci6n. 

Por otra parte, las modalidades o 10s tipos de actividades que han de ponerse en prictica, 
son las siguientes: 1 .- Cientlficas; cientificas-aniliticas, cientlfico-sinteticas 

2.- Pollticas; juridicas, de derecho publico, de derecho privado, 
organizativo-administrativas, econ6micas, periodlstico-publiceItarias. 



Finalmente, la definici6n de la urbanizaci6n a que concluyen 10s tratadistas e investigadores 
analizados es la siguiente: urbanizacidn es un complejo de actividades que, en conjunto, ha 
de concebirse como ordenacion; en donde esta ordenacion se lleva a cabo a traves de una 
acci6n de planeamiento y configuraci6n y tiene por objeto a la ciudad, en cuanto a 
creaci6n espacial y en cuanto a sisterna social. 

Como puede observarse el factor tiempo juega un importante papel en el marco de la 
definici6n del urbanismo o urban'mcib, entendido esto de modo preciso; abarca las 
actividades urbanisticas como s i  se tratasen de un proceso delimitado que se produjese de 
una sola vez. 

Tiene sus inicios como definicidn, a partir de una determinada situacidn del objeto y 
termina una vez que su objeto ha sido modificado, per0 lo cierto es que la nueva situation 
no supone un estado definitive, es decir; que la realidad del urbanismo ha de ser 
contemplado como un continuo, teniendo en cuenta que se produce en un decuno 
hist6rico incesante.(4s) 

Asl, e l  objeto que ha sido modificado por medio de la actuaci6n urbanktica se convierte 
una vez mbs en nuevo objeto de ulterior ordenaci6n1 con lo que la actividad urbana se 
realiza renovindose constanternente. Este proceso, no obstante, no constituye un 
rnovirniento circular, sino un decuno lineal que se desarrolla progresivamente en el 
tiempo. 

En la reflexi6n relativa al urbanismo como disciplina cientifica y tras e l  planteamiento de su 
definici6n1 se pueden hacer tarnbien algunas consideraciones y observaciones acerca del 
lugar que ocupa la urbanizaci6n en el sistema de las disciplinas cientificas. 

Es asl como penikte el dilerna de que el urbanismo no puede encajane en una sola 
disciplina, y es algo que se desprende de su misma delim'kaci6n como compleio de 
actividades. Heinrich Bechtel tenia razon cuando calificaba al urbanismo de zona fronteriza 
entre la ciencia, el arte y la tecnica.(47) 

1 .- La Urban'mci6n es ciencia; en cuanto que para la realizaci6n de sus tareas se siwe de 
conocimientos obtenidos analiticamente y de modelos confeccionados sintkticamente. 

2.- Es Polkica; por cuanto para la ejecucib de sus objetivos y para la consecucidn de sus 
fines se vale de medios polkicos-organizativos. 

3.- Es Tecnica; en la medida en que procede a la creation de estructuras constructivas, 
siwiendose para ello, por su parte, de un sisterna racional de medios de construcci6n. 

4.- Es Arte; en cuanto a que penigue la creacib de estructuras y objetos que responden a 
valores esteticos. 



El urbanism0 nunca podra encasillarse dentro de una sola de estas cuatro facetas, sin0 que 
siempre habra de entenderse que participa en todas ellas, es decir, con una importancia de 
cada una de ellas que sera variable el cam concreto de que se trate. 

Esta posicion intersects de diversas disciplinas o, mejor ese desbordamiento de 10s llmites 
de una disciplina especial unica, es algo que naturalmente crea numerosos problemas, per0 
tambien constituye un estimulo cierto para quienes a&an dentro de su ambito. 

La urbanizacion en puertos como ejercicio academic0 y como materia de enseiianza no se 
imparte hoy en dia en las universidades de manera adecuada; habria que considerarse, en 
e l  mejor de 10s casos, como una especie de doctrina practical es decir, de enseiianza 
fundamentada cientificamente de lo que hay que hacer y como hay que hacerlo para 
conseguir la ordenacibn espacial urbana. 

Cabe reflexionar finalmente que para el ejercicio de esta doctrina practica propuesta, no es 
suficiente aprender ciertas reglas y recetas que se puedan aplicar, la urbanizacion est6 por 
hacerse y todos participamos de facto en la organization consciente del espacio comun. 

i Que pretendemos decir con lo anterior?, que la ciudad portuaria para e l  caso de 
Mazatlan y su hinterland es espacio comun, es cambiante y se adapta a las necesidades de 
intereses comunes 10s cuales tambikn son cambiantes, asl, en la medida en que es posible, 
todo mundo participa en su organimibn; Si todo mundo participa en la organizacidn del 
espacio comun, este podria cumplir mejor con lo que de el  se espera. 

Aunque no puede ser igual la participaci6n de una ama de casa que protesta por la 
carencia de un servicio de agua, la del obrero que pavimenta las calles de la ciudad, cada 
uno de estos papeles es importante y puede influir en la calidad de vida de 10s habitantes. 

2.2.- La Ciudad -Evoluci6n Hist6rico-Conceptual- 

Cuando se reflexiona sobre evoluci6n conceptual, por metodologia se hace referencia a la 
forma en que ha cambiando la idea acerca de lo que es la teorla de la ciudad, c6mo se 
entendla y c6mo se entiende en la actualidad. El concept0 ha variado en la historia, de 
modo que se pueden distinguir varias etapas en su evoluci6n. 

El urbanism0 surgi6 cuando e l  hombre empez6 a vivir en ciudades; entonces se dice que 
hay urbanizaci6n natural o institutiva. Desde que el hombre empezd a formar las ciudades 
y construir 10s espacios para acoger las actividades del grupo, lo hizo en forma consciente, 
localizd las edificaciones y espacios mds importantes -temples y plazas- en lugares centrales 
y alrededor de ellos distribuy6, m b  o menos ordenadamente 10s elementos restantes.cl4) 

Asl, en muchas de las primeras ciudades, el elemento ordenador b6sico fue la fuente del 
agua, si era un pozo, la ciudad se distniuia en forma concentric3 a su alrededor; pero si 
era rio, se extendla paralela a su orilla, tal como sucede en nuestras ciudades y para el 
caso de la ciudad portuaria, 6sta se desarrolla en torno al perfil del litoral y playas. 



Con el paso del tiempo, e l  hombre acumul6 experiencias en la construcci6n de ciudades, 
Por lo cual se puede hablar de una urbanizaci6n emplrica, resultado de esa suma de 
experiencias. 

A lo largo de siglos de habiir en ciudades y crear espacios para distintos fines, el hombre 
aprendi6 cuiles son las caracterlsticas que neces'i determinado espacio para cumplir con 
un cietto fin. Las caracterfsticas de las sociedades cambian y el hombre ha aplicado sus 
conocimientos empiricos para adaptar la ciudad a sus necesidades. 

A fines del siglo XVIII y principios del xix surgi6 la revolucidn industrial, que en realidad no 
solo fue industrial, sino tambien revoluciond la agricultura, 10s medios de transporte y 
comunicaciones y hasta las ideas economicas y sociales. Entonces se produio una 
transformaci6n total del fedmeno urbano, surgi6 la ciudad industrial como un nuevo 
espiritu, estrictamente utiliirio; as1 se desarroll6 el nuevo concept0 de la urbanizaci6n, el 
funcionalii.(30) 

Para la creaci6n y funcionamiento de las ciudades ya no se aplicaron aisladamente 
conocimientos empfricos, sino que empez6 a desarrollarse un sistema de Planificaci6n 
urbana que visualizd a la ciudad como un coniunto integrado que debla funcionar 
eficazmente. 

La concentraci6n industrial conllev6 el  crecimiento acelerado de las ciudades, el cuil es 
posible, ante todo, por el surgimiento de una preocupacib higienista que pasa a ser 
caracterktica de las ciudades, actividades tales como la recolecci6n de basura, de aguas 
negras, etc., para evitar la propagaci6n de enfermedades contagiosas. 

Unidos a la concentracib industrial y de poblaci611, aparecieron en la ciudad graves 
problemas, senalados por tratadlstas y pensadores sociales; por ejemplo, Dickens (1812- 
1870), retratd en sus novelas muchos aspectos negatives de la epoca y Engels (1 820-1 89s) 
mostro detalladamente, las condiciones de la clase obrera en lnglaterra en 1844, la terrible 
situaci6n en que habiiban gran parte de la poblaci6n de las ciudades en 10s inicios de la 
era industrial.(30) 

Una de las consecuencias de dicha problemitica aparecida en la ciudad industrial es el 
origen de un movimiento que buscaba la reincorporaci6n del hombre con la naturaleza. 
Dicho movimiento dio lugar a 10s suburbios o fraccionamientos habiicionales en las 
afueras de las ciudades, donde supuestamente se tiene un contact0 mas direct0 con la 
naturaleza. 

Actualmente se habla de una urbanization moderna de ciudades, que corresponde a una 
etapa diferente a la de la urbanizaci6n funcionalii y persigue entender y disminuir 10s 
problemas que presenta la nueva ciudad que hoy se habii, resultado de un continuo 
proceso de cambib, inintermmpido desde la revoluci6n industrial. 

Una de las caracterlsticas mas destacadas del siglo xX es el gigantesco crecimiento de 10s 
grandes centros urbanos, desconocidos antes en la historia, tanto porque el crecimiento 
demografico era m& lento, corno porque este aumento de la poblacibn no era absorbido 
desproporcionadamente por las ciudades. 



Hoy dia, las ciudades crecen por si mismas con el paralelo crecimiento vegetativo o natural 
de la poblacion y por absorcion de la poblacion mral inmigrante, y e l  resultado de esto 
que se ha llamado explosi6n demografica. Mas que una explosion, es una aceleracion 
impresionante en el ritmo de crecimiento de la poblacion urbana terciarizada. 

En slntesis, se puede decir que el concepto de la urbanizacib de las ciudades ha pasado 
de una urbanismo natural a uno empirico, luego a uno funcionalista-industrial y finalmente 
a un urbanismo modemo, que corresponde a la Planificaci6n urbana regional y a 10s 
estudios relacionados directamente con la ciudad actual y su hinterland de influencia 
natural. 

Desde la fundaci6n de las primeras ciudades, apareci6 otro elemento como una necesidad 
inherente al hombre; el arte y la cultura urbana que son arreglos artisticos de las ciudades, 
de sus edificios, circulaciones y espacios recreativos comunes, cuya finalidad constituye un 
resultado estktico y busca que el conjunto sea agradable para sus habitantes. 



3.- Reflexiones Te6ricas de la  Economla Terciaria de la Ciudad 

Las Ciudades Mexicanas iniciaron su terciarizacion econ6mica de rnanera sostenida desde 
1940, cuando e l  patrdn de urbanizaci6n metropoliino adquirid fuena en e l  pals. De 1940 
a 1970 e l  prototi-po de la ciudad mexicana de acuerdo a su estructura de empleo, paso de 
una ciudad secundaria a una ciudad terciaria. 

En 1940-1950 la cilrdades de mayor terciarizacidn del empleo fueron las de 50 mil o 
menos habitantes y a partir de isso las mayores de 50 mil; en esta situaci6n estuvieron en 
nuestra regi6n de estudio: Culiacin y Mazatl6n, que acrecentaron su empleo en comercio 
Y sewicios personales. Los Mochis, de menor tamaiio, ya que apenas en 1960 alcanz6 
38,307 habitantes y avanzb mds lentamente. 

En el sistema urbano de Sinaloa esto provoc6, m6r que el avance de la manufactura, un 
notorio crecimiento terciario en comercio, rama ligada a l  fen6meno turismo y sewicios 
personales urbanos de menor calidad. 

3.1 .- Cuestiones Econ6micas de la Urbanizaci6n 

Esta parte del marco te6rico del trabajo de investigaci6n, tiene la finalidad de generar un 
escenario conceptual y una definici6n sobre e l  entorno econ6mico de la urbanizaci6n que 
le da caracterizacidn al espectro terciario de la economla regional con epicentro en la 
ciudad portuaria en estudio. Hist6ricamente se puede decir que la economla urbana es una 
especialidad dentro de la economla general, en la que 10s economistas usan instrumentos 
de an6l'iis para comprender y valorar 10s fedmenos econ6micos urbanos, asl como las 
actividades econ6micas del comercio intemacional, el dinero y la banca. 

La economla urbana se ha desarrollado porque 10s economistas han considerado la 
conveniencia de emprender estudios especializados, tanto te6ricos como emplricos con la 
finalidad de comprender ciertos aspectos de la vida econ6mica y social de la ciudad. 

No obstante ser una especialidad nueva, y tal vez con menor propagada que otras dentro 
de la economia global, 10s estudiosos de esta disciplina tienen esta inclinaci6n por la idea 
de estudiar y analizar ciertos problemas urbanos tales como la pobreza, 10s hacinamientos 
en las colonias pobres, la contaminaci6n, la segregaci6n1 el ensanchamiento suburban0 y el 
financiamiento de 10s sewicios p~iblicos. Es importante hacer notar que esta actividad 
econ6mica se realiza en el escenario de las zonas urbanas en donde la problemdtica es 
sustantiva. 

La ciencia econ6mica cuenta con una serie de disciplinas altamente especializadas que 
abordan deterrninados sectores econ6micos que por su importancia requieren de analisis 
muy concretes, de ahi que podamos mencionar como referencia a la economla agricola, 
economla industrial, economia pesquera, economia urbana y de sewicios, etc. 
L6gicamente la aparicib de estas disciplinas estdn lntimamente ligadas al desarrollo 
socioeconomico del pals, razbn que explica el hecho de que en Mexico se empieza a 



hablar muy recientemente de economla urbana o de ciudades y prospectivamente sera 
posible hablar de economlas de ciudades portuarias. 

Una definici6n estricta de esta disciplina no e l  objetivo del presente trabajo, m6s sin 
embargo, s l  podemos por aproximacidn seiialar que la economia urbana es una disciplina 
que utilizando las herramientas de la ciencia econ6mica1 estudia a la ciudad como un 
conglomerado social y de consumo. Por la definici6n antes expuesta, se puede deducir dos 
aspectos sobresalientes que impactan en la hip6tesis central del trabajo, y son estos: 

1.- Aspectos Econdmicos de la Urbanizaci6n.- El fen6meno que m b  liga a la 
economla urbana por la raz6n de incidir directamente en la determination de su 
problemhtica es el comportamiento demogrdfico, particularmente el de concentraci6n1 es 
decir, el fendmeno de la urbanizaci6n; fendmeno que es una tendencia creciente mundial, 
gestada en siglos anteriores aunque es a partir de la revolucidn industrial cuando se deja 
sentir con mayor peso e influencia. 

Por lo que se refiere a la economla urbana de la ciudad portuaria de Mazatl611, se da por la 
interrelacion que existe entre poblaci6n y economla urbana de manera definitiva, ya que la 
primera determina el tamaiio 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 metropoliino. 

La conceptualizaci6n de la economla urbana, se hace en base a una clara clasificaci6n de 
esta disciplina en dos parte, como propuesta inicial: Economia urbana positiva, y 
Economla urbana normativa. 

La Economia Positiva, en su primera parte trata y presenta una estructura te6rica y 
emplrica dentro de la cud1 se analilan 10s procesos y problemas urbanos conocidos. 

La Economla Urbana normativa, tiene su desarrollo acerca de 10s instrumentos del andlisis, 
a traves de 10s cuales se explican y aplican a varios de 10s m6s importantes problemas 
urbanos contempor6neos. 

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 la m6s evidente y 
es la base para la economla normativa urbana. Este soporte disciplinario se fundaments en 
10s aspectos econ6micos de la polftica antimonop6listica1 con ewdios bbicos de la teorla 
microecodmica. 

La economla urbana es un mecanismo complicado e interdependiente y existe una 
mult'kud de ejemplos en 10s que 10s planes de acci6n gubernamentales han sido ineficaces 
o perjudiciales, al tratar de resolver 10s problemas para 10s que se crearon. La acci6n 
polltica de todo plan del gobierno, depende de 10s efectos cualiiivos y cuantitativos y su 
incidencia en la actividad econbmica urbanistica. 

Una radn fundamental que motiva a 10s estudiosos de la economla urbana, es que las 
ciudades se cuentan entre 10s inventos sociales m6s importantes del hombre, y la 
comprensi6n de sus funciones y mecanismos es un cambio intelectual muy esencial.c~s 



Es asl como desde la revoluci6n industrial, la urbanizaci6n ha sido enonne en 10s palses 
industrializados, y como lo expone K in~ ley  David en su ensayo La Urbanizaci6n de las 
Poblaciones Humanas, en donde se expone de que las ciudades siempre han sido 10s 
puntos focales en la lucha del hombre para lograr una nonna de vida decente y un 
gobierno que respete sus derechos y que satisfaga sus necesidades.c3s 

Otro aspect0 importante sobre la ciudad, lo es que, es en este tipo de espacio urbano en 
donde se han desarrollado 10s cambios sociales m.5.s importantes, asl como 10s cambios 
ecodmicos revolucionarios de 10s tiltimos siglos. Existen autores como Meadows Y 
Miuruchi, quienes han reunido interesantes ensayos cientificos y sociales sobre 10s aspectos 
politicos, sociol6gicos y ecodmicos de la urban'uaci6n.133) 

Dentro del marco de 10s fundamentos te6ricos y tendencias hirt6ric.x~ de la urbanizaci611, 
la naturaleza de las mnas urbanas plantean a la ciudad y sus elementos que la conforman, 
como una matriz de interacciones, en donde se pueden resumir las m6s importantes 
interrogantes; ejemplo: iQu6 son las ciudades y porque existen?. Esta pregunta es 
fundamental y bhica para 10s especialistas urbanos, La ciudad es en cierto sentido, y para 
evitar confusiones las rawnes de existencia hekt6rica; siendo pocos 10s tebicos que han 
llegado a tener un marco de conclusiones y de explicaciones, ya que todas ellas, est6n 
sujetas a controvenias, per0 las ideas sobre las razones de la existencia de las ciudades 
rnatizan todos 10s pensamientos sobre sus funciones, mecanismos y las causas de sus 
problemas en todas las categorlas.cw) 

Desde un marco legal, una ciudad es una subdivisi6n politics, creada ordinariamente por 
un gobierno estatal o nacional y puede diferenciarse de otro tipo de nominaci6n de 
pueblo, municipio, etc. 

La concepci6n urbana de la ciudad varla desde las 6pticas de un economists urbano, con 
relaci6n a un cientifico politico; asl tambien 10s aspectos de linderos de la ciudad 
legalmente establecida, se determina por razones hekt6ricas y politicas, y que son ex6genos 
al sistema economico urbano. 

Las primeras conclusiones en torno a esta conceptualizacib, deberemos decir que las 
ciudades contemplan 10s siguientes aspectos: 

A).- La zona urbana es un concept0 relativo 

B).- Aunque la definici6n corresponde a conceptos de otras ciudades diferentes a las 
ciudades portuarias mexicanas, dentro del marco te6rico de las ciudades, s l  es relevante, y 

c).- Las zonas urbanas se presentan en un continuo de tamaiios y siempre se dan una 
ambigtledad inevitable en la designaci6n.c40) 

2.-.Andisis econ6rnico 1nterurbano.- En el Ambito interurban0 exirte una 
notable ausencia de interpretaciones tedricas del proceso global de la urbanizacibn y 
estructuraci6n del territorio municipal. De esta manera, es precis0 iniciar un anAliiis 
exhaustive de las relaciones entre el desarrollo econ6mico y urbano con enfasis en la 
naturaleza ecodmica, polltica y social del sistema de la ciudad. 



Se debera centrar la atenci6n en el estudio macroecon6mico de las principales metr6polii 
del pals, dada su preeminencia en el desarrollo industrial, comercial y de sewicios que es 
el patr6n de obsewaciones para la ciudad portuaria de nuestro estudio. 

Tambien en e l  Ambit0 interurbano es importante investigar la relaci6n entre la organizaci6n 
de la poblaci6n y las actividades econ6micas en el territorio regional del hinterland, con la 
distribuci6n de 10s recursos naturales y el conjunto de las grandes obras de infraestruaura 
en ferrocarriles, carreteras, electricidad, siktemas energeticos, etc. El analisis de la 
conformaci6n hist6rica de todo el marco infraestructural es en verdad el nucleo 
fundamental a eswdiar para comprender el desarrollo urbano. 

Al mismo nivel interurbano, es casi desconocida la problematica relacionada con las 
finanzas publicas de las urbes y de 10s criterios de asignaci6n de la inversi6n publica federal 
en ellas; la especializacib econ6mica de las ciudades y sus interrelaciones econ6micas, sus 
relaciones con el sector rural y 10s factores que determinan su didmica de crecimiento y 
en fin la problematica de la jerarqula urbana en su conjunto. 

3.2.- Cuestiones Te6ricas de Sinergia y Planificaci6n 

Por lo que se refiere a la estrategia te6rica del modelo de sinergia que se propone para la 
ciudad portuaria y su hinterland regional de influencia, esta es influida por un cuerpo 
te6rico de tres elementos fundamentales con la correspondiente explicacib y 
sistematizaci6n respectiva: 

I .  La Teorla economics espacial de vertiente neocldsica, resultante de la aplicacib de la 
microeconomla y la teorla del equilibria social al problerna de la localizaci6n espacial y de 
las actividades mercantiles en sus tres grupos; las industriales, las actividades de prestaci6n 
de sewicios integrados y las correspondientes a la adminirtraci6n de la ciudad; las 
actividades econ6micas prirnarias en cuyo marco de propuestas se incorpora el Area de la 
economla del bienestar que no cambia e l  pertil del problema como sustento de la hip6tesis 
del trabajo de investigaci6n. 

2. La Denominada macroeconomla regional de vertiente Keynesiana, organizada a base de 
la aplicacib de ecuaciones predictivas Keynesianas a 10s flujos econ6micos vis a vk con e l  
resto del territorio de influencia trascendentes o de las regiones litorales en e l  sistema de 
puertos. 

En esta version sectorizada del modelo insumo-product0 interregional, sobresale una 
clasificacib de actividades que suele responder a s'hternas ya clasificados por otros 
modelos econ6micos terciarios que no se adecuan a la problemdtica de la localizaci6n 
antes mencionada. En realidad, segth la versi6n de este modelo macro-econ6mico las 
actividades se consideran ya localizadas y el analisis se limita a describir cuant'btivarnente 
la estructura de flujos generados por dichas aaividades y sus interdcciones. 

3. - La Teoria de 10s polos de desarrollo, la cual es el resultado hibrido de una aplicaci6n 
de instrumental derivado tanto de la teorla econ6mica espacial como de la 
macroeconomia regional, la cual se concibe a partir de una leaura parcial y especializada 



de las contribuciones de Francois Perroux sobre e l  an6lisis del sistema econ6mico de 
ciudades portuarias mundiales. En este sentido, el concepto de dominaci6n termina 
reduciendose a una noci6n de grav'kaci6n-polarizaci6n fundada rn& en modelos fisicos y 
territoriales que en las teorlas de 10s procesos sociales que interactuan en la contiguraci6n 
urbana. 

Esta liltima vertiente te6rica pretende dar respuesta a 10s fen6menos de la organizaci6n 
territorial bajo cuatro tipos de expresiones: 
a).- Su concepto del espacio urbano 
b).- Su concepcib de 10s procesos sociales y de la relaci6n entre estos y las formas 
espaciales. 
c).- SUS proposiciones tebricas, especlficamente referidas a las leyes que regulan la 
organizaci6n territorial, y 
d).- Su capacidad analltica efectiva y su utilidad para una acci6n eficaz. 

Dentro de este vertiente cabe seiialarse las reflexiones que hace Boris Graizbord Ed en su 
investigaci6n Los insumos te6ricos de una cuasiteorla: "El concepto de polo de 
crecimiento una vez mds" (27), en donde expone que debe tenerse en cuenta de que 
existen umbrales tanto para el  sistema de ciudades -que no permitirin que 10s centros de 
menor orden adopten una innovacibn- como para las unidades dentro de la regi6n urbana, 
que les haria quedar fuera del campo de las f u e m  potenciales de innovaci6n, ya sea por 
sus caracterlsticas en educaci611, ingreso, tamano, poder etc., o por las del canal especlfico 
por e l  que se transmite dicha informaci6n1 no teniendo acceso a Pste, debido 
precisamente, a una combinaci6n de tales caracterlsticas. 

El maestro Graizbord Ed considera en sus reflexiones, que es obvio que se habr3 de 
considerar el poder econdmico de las unidades o grupos, asl como su posici6n social, con 
objeto de llevar a la generalizaci6n este modelo que, en principio, no toma en 
consideraci6n diferencias de ingresos ni relaciones de dominacib, como existirlan, por 
ejemplo, operando en una fase del proceso de concentraci6n econ6mica y desarrollo. 

Dentro del punto concerniente a l  espacio urbano, por razones perfectamente 
comprensibles la gran mayorla de autores neocl&icos desarrollan sus teorlas sobre el 
supuesto de que 10s fenbmenos econ6micos globalizados se expresan en formas espaciales 
del territorio y se desenvuelven en un context0 que puede ser identificado como un 
espacio ideal para la comunidad de tipo geometrico mds especlficamente, superticie plana 
euclidiana. (33) 

De esta manera puede comprenderse que en algunos casos las proposiciones sobre la 
espacialidad de 10s procesos econbmicos de la ciudad portuaria, adopten la forma 
territorial de figuras geometricas regulares, por ejemplo; el hex6gono o el circulo. 

Mas a116 de la miopla de quienes no advirtieron el problema de la transformacidn del 
espacio urbano ideal de la ciudad portuaria a las condiciones reales, se dedicaron a 
contrastar dlrectamente tales proposiciones con las configuraciones identificables en las 
situaciones reales. Es evidente que el recurso geometric0 se hizo indispensable para la 



elaboraci6n de abstracciones sobre la relaci6n entre las leyes econ6micas y las formas 
espaciales resultantes que hoy se expresan en el casco hist6rico de la ciudad. 

Hoy, el problema no reside como err6neamente suele plantearse, en que se postulan 
supuestos que abstraen de las condiciones concretas, porque en tal caso ninguna teorla 
serla posible. La cuesti6n esta 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 ocasi6n a la teoria geometrica como 16gica del espacio, 
para ser la constituci6n de una teorla del espacio en general, se llego al llmite de lo posible 
en cuanto al "vicio espacialista", hoy parece ya innecesario volver a insistir en lo err6neo 
de esa propuesta. Por lo que se refiere para nuestro caso especlfico en la determinaci6n 
urbano-espacial y su ordenamiento en e l  crecimiento, no debe confundirse un recurso 
formal abstract0 con una teorla de 10s fen6menos a 10s cuhles se aplica.cls 

Otros ensayos te6ricos que tambien se contemplan dentro del cuerpo de las propuestas de 
sinergia urbana y econ6mica de la ciudad son 10s realizados por Lbsch, Christaller; quien 
pensando en tkrminos de 10s procesos materiales de localizaci6n de elementos fisicos como 
la poblacion, 10s sectores productivos o fuerzas de la dinhmica econ6mica de la ciudad y 
10s canales del transporte, etc., concibi6 como espacio fkico Newtonian0 tridimensional, 
como continente infinito, neutro y vaclo; en el cual ocurren procesos que van decantando 
configuraciones espaciales de 10s diversos objetos o agentes involucrados en las relaciones 
de intercambio dentro del territorio. 

En la 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 anhlisis; 
sin embargo, solamente existen diferencias derivadas de que 10s primeros autores trabaian 
con la resoluci6n simulthnea de todo el sistema de localilaciones y flujos, mientras que 
Weber encara e l  problema parcial de localizaci6n individual. Detr6s del anhlisis Weberiano 
subyace en realidad la misma concepci6n del espacio. 

El carhcter fisico-espacial y no meramente geometrico de este espacio, se destaca con 
mayor claridad la concepci6n de 10s procesos espaciales, basada en 10s conceptos de 
gravitaci6n o de polarizaci6n. El carhcter fisico supuesto de la espacialidad se hace 
aparente cuando 10s objetos materiales involucrados en las relaciones son presentados por 
estas teorlas en el mismo escenario del territorio vaclo como regulados por leyes fkicas. 

Asl se visualiza la migraci6n de habitantes y de capitales o inversio~es 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 desarrollo polarizado inducida para 
una regi6n periferica basada en la localizaci6n espacial ideal es extremadamente pesada 
cuando una masa de poblacibn, capital, actividades ecodmicas, etc., suficientemente 
grande, constituye su propio campo gravitatorio y relativamente equilibrado dentro del 
sistema urbano. 



Dentro de nuestro analisis se ha separado la concepci6n categorla del espacio, de la 
concepci6n de 10s procesos sociales; aunque ambas estdn fntimamente relacionadas. Por 
ultimo, lo importante es tener una concepci6n flsica de la espacialidad social, asl como 
suponer que &as se aplican a 10s fedmenos sociales como el caso especlfico de nuestra 
ciudad bajo estudio. 

Dentro de la concepci6n de los procesos sociales, lo m6s especlfico de las teorlas 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 
conception de lo social, so pena de caer en una nominaci6n particular de lo espacial 
imposible de sostener cientlficamente. La mejor muestra es la incorporaci6n de estas 
teorias a lo social dentro del discurso. 

Serla inapropiado critiar la teorla por basarse en supuestos o por estar constihida por 
abstracciones, per0 es pertinente indagar de que tipo de abstracciones se toman en cuenta 
y por lo tanto que visib de la realidad se proponen, y, de manera secundaria, que criterio 
de cientificidad transmiten a quien las adopta para fundar un metodo de adlisis emplrico. 

La visidn de la totalidad que subyace en las teorlas que nos ocupan podrla considerarse 
como sinemicas, en donde e l  todo esta constihido por un conjunto de entidades discretas 
y separables como itornos irreductibles con autonomla relativa en su comportamiento y 
por una red de relaciones entre 10s mismos. Los elementos de estos sistemas esthn 
constituidos por unidades de producci6n y de consumo, reguladas s e g h  ciertas pautas de 
comportamiento que tradicionalmente se suponen uniformes para todas las unidades de 
cada tipo, ejemplo: la tendencia a la optimizacib de 10s beneficios comunes, renta, 
satisfaccib, confort urbano, desarrollo social, etc.css) 

Por otra parte, las unicas relaciones consideradas en el trabaio de investigaci6n son 
aquellas de tip0 econ6mico y urbano, m6s especlficamente las que se dan en la esfera de la 
circulacidn de un sistema de mercado. Se distinguen mediante la abstracci611, en donde el 
factor econ6mico del todo social son factores primarios y no solo eso, sino que e l  factor 
econ6mico es reducido a la esfera de la circulaci6n inmobiliaria. 

La production del espacio urbano, por su parte, se presenta como un proceso puramente 
rnetab6lic0, donde se combinan y transforman elementos naturales segtin el principio de la 
optimizackjn y ciertas reglas que bajo 61 titulo de tecnologlas se relegan a otros campos de 
estudio. 0 sea, las relaciones sociales de producci6n son totalmente ajenas a estas teorias, 
el comportamiento de 10s elementos de este siktema se supone que han sido determinados 
previamente a la constituci6n del sistema mismo, por lo que es claro el esfuerzo de 
muchos de 10s autores clbicos en esta materia por presentar sus teorias de 
comportamiento humano como univenales. 

El comportamiento optimizador en 10s agentes del proceso econ6mico no es v'kto como 
resultado de un sirtema social particular, sin0 como esencia universal del individuo. Asl el 
sistema social resulta determinado por las caracterlsticas psicol6gicas de 10s miembros de la 
sociedad y no a la inversa.(ss) 



Las categorlas te6ricas analizadas implican un mktodo de an6liiis de la realidad social y de 
producci6n de conocimientos particularizados. En la realizacidn de la investigacib 
empirica se organizan las preguntas y la elaboracibn de datos en funci6n de enas 
categorlas, ignorando lo que se ies escape en donde por supuesto siempre exikte la 
posibilidad de mencionar factores como el econ6mic0, el urbanlstico y el politico. 

Dentro de nuestro trabajo de investigaci611, la sociedad para estas teorias esta dividida en 
consumidores y productores por momentos pensados como roles, per0 finalmente, 
corporeizados en 10s empresarios inmobiliarios y las masas de la poblacion; de tal suerte 
que de las pugnas y antagonismos entre 10s productores competitivos del suelo y 10s 
consumidores reales resulta la base de determinantes geogr6ficos y tecnol6gicos, la 
organizaci6n espacial, la orientaci6n del crecimiento de la ciudad en las localizaciones 
adecuadas al flujo de la poblaci6n aspirante a1 segment0 inmobiliario. 

Estas teorlas analizadas cumplen sin duda, un papel ideoldgico a partir de algunos de 10s 
teoremas que de ella resultan; asl, bajo todos 10s supuestos usuales la libre competencia, la 
economla libre de mercado; llevarla al 6ptimo social sobre la base de la incansable y 
hedonista blisqueda de m6ximos beneficios o satisfactores individuales de confort espacial. 

Queda entonces planteada aunque no demostrada la idea de la sinergia con las categorlas 
de estrategias y tkticas, asl como sus resultados, lo cu61 es no-solo posible sino necesario 
s i  se adoptan las reservas adecuadas para perrnitir 10s mecanismos del libre mercado para 
su operaci6n optimizadora. 

Cuando la realidad en ocasiones niega cotidianamente &as aseveraciones, surgen capitulos 
adicionales a esta doctrina como 10s de las economlas de emergencia y deseconomias 
externas, la teorla del monopolio espacial, la teorla de la competencia imperfects, la 
cuestion de 10s precios futuros del suelo, o el desarrollo m6s integral de la economia del 
bienestar. Todos estos factores son considerados como apkndices r e a l i i  de una teorla 
del equilibrio urbano y del 6ptimo social a lo cud no pueden efectivamente integrane sin 
destruir sus bases y sus conclusiones. 

Estas reflexiones tratadas nos conducen a la necesidad de buscar la identification entre la 
politicas urbanas, o sea, el conjunto de proposiciones pricticas y 10s sistemas conceptuales 
que en realidad esthn en ellas, cosa que solo se puede hacer eficamente mediante la 
ubicaci6n hist6rica. 

Es un hecho de no dificil demostraci6n que el auge de la problem&ica urbana de las 
ciudades portuarias, su puesta en el plano importante en la politica del gobierno estatal y 
municipal, asi como en el federal; tiene un momento decisivo en lo general en 10s tiempos 
actuales cuando st? han producido tres fendmenos significativamente ligados entre si: 

Primero.- La evidencia de la c ru i  de 10s modelos de desarrollo de nuestras 
sociedades dependientes basadas generalmente en la industriali~ci6n substitutiva de 
importaciones, lo que se expreso en la aceleraci6n de las caraaerlsticas negativas del 
proceso de urbanizaci6n; o sea e l  desequilibrio de 10s sistemas urbano-regionales, la 
macrocefalia, la hiperurbanizaci6n, la marginalidad, en fin la metropolizaci6n, o sea el 
deterioro de las condiciones de la existencia humana en 10s asentamientos urbanos. 



Segundo.- Los movimientos sociales, como una consecuencia radical a esa 
situaci6n en las condiciones especlficas de la ciudad portuaria, que medianamente han 
triunfado al desplegar profundas acciones que aseguran la expoliaci6n marginal del espacio 
urbano rural. 

Tercero.- La constitucib de programas alternatives de desarrollo cornun'kario que 
le han permitido a la sociedad civil tener voz y eco en 10s cabildos, inclusive la 
consecuente derrota del partido oficial en el poder y e l  retorno como arternancia de 
partidos de la oposici6nl como sucede en el caso de la ciudad portuaria en estudio. 

Las pollticas urbanas cobrardn auge dentro de este nuevo rnarco de las reformas sociales 
para el desarrollo y defensa de 10s intereses comunitarios de la ciudad en estudio, aunque 
sus modalidades eMn dadas, naturalmente por las especificidades del proceso econ6mico 
y polltico transiente del pais, jugando en esto un papel determinante e l  cardcter de clase y 
el equilibria de cada uno de 10s grupos organizados, segdn se ha puntualizado en 10s 
capltulos interiores. 

Dentro del trabajo de investigacibn apreciamos tambikn que e l  puerto es considerado 
como un sistema abierto y de apalancamiento sui-gineris, pues recibe influencias la ciudad 
a travks de vlas especificas llamadas entradas o goznes territoriales y de soberanla national, 
y emite o ejerce influencia hacia el exterior por medio de salidas. De ahi que, como todo 
sistema de apoyo debera tener integraci611, 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 rnultiplicidad de servicios que presta y a las 
actividades que se desarrollan, a la variedad de intereses econ6micos1 politicos, laborales y 
sindicales no se ha logrado el factor de optimizaci6n decisive, pero su objetivo es e l  mismo 
de cualquier actividad econ6mica globaliida, que consiste en la diversificaci6n de servicios 
y obtener mayores beneficios con menores recursos. 

La actual subordinaci6nl definida como el papel que tienen lac partes, depende del fin 
para el cud1 e M  destinado el todo, ta l  como lo establece e l  modelo de sinergia aplicada 
que se propone, ya que este axioma es bbico en la ingenierfa de sistemas en el caso 
portuario que requiere coordinaci6n entre la participaci6n de entidades publicas y 
privadas, funcidn que es extremadamente complicada y dificil en los tiempos actuales.ci2) 

En el presente trabajo de investigacidn se aplica estrictamente e l  plano terminol6gico de la 
sinergia de pertinencia con algunos de 10s calificativos rnb frecuentes de la Planificaci6n 
que utilizamos con rigor cientifico, tales como: I ) . -  Planificacib econ6mica, 2).- 
Planificaci6n sectorial, 3 )  Planificacibn macroecon6mical 4).-Planificacibn 
microecon6mica y 9.- Planificaci6n sustantiva o integral. 

En 10s cuatro primeros grupos de Planificacib nos referimos al intento de manipulaci6n y 
control de grandes variables macroecon6micas y microecon6micas; el ultimo, se utiliza a 
nivel de proyectos estrategicos en la etapa de evaluaci6n a nivel de unidades econ6micas 
integrables. 



Una aclaraci6n que resulta obligada es que la manipulaci6n de las grandes variables 
directamente can fuera de lugar; en realidad, habrla de actuarse sobre 10s 
comportamientos de 10s agentes individuales, de 10s que se obtienen por un proceso de 
agregacibn, es decir, las macromagnitudes correspondientes. Esto es bien elemental, per0 
se deja en el olvido la aplicaci6n programaica de la Planificacih macroecodmica. 

Los criterios apiicados del modelo de Planificacion de la propuesta de la sinergia urbana y 
ecodmica del trabajo de investigaci6n son: 

1 .- Planificaci6n Urbana, utilizada para referirnos a la ordenaci6n de nlicleos urbanos con 
un marcado enfasic en 10s aspectos flsicos; tales como la zonificaci6n1 estructura flsica, 
densidad, etc.etc. 

2.- Planificaci6n integral, utilizada en un sentido vago, refiritindose a distintos aspectos de 
un mismo fedmeno y en algunos casos, en un sentido totalizador. 

3.- Planificaci6n regional, que engloba 10s aspectos fkicos y econ6micos referidos a un 
Ambito zonal del territorio. 

4.- Planificaci6n territorial, que intenta ordenar la distribuci6n espacial de las actividades y 
se refiere generalmente a una macroescala, sin incidir en puntos concretos del espacio. 

5.- Planificaci6n por facetas, que se refiere a aspectos concretos, por ejemplo; 
Planificacidn del transporte, vivienda, turismo, etc. y 

6.- La Planificaci6n comprensiva, termino que tiene mucho parecido con el anterior, 
aunque pretende ser menos general que el; un ejemplo de esta depominaci6n es la housing 
acta americana de 1954, por la que se aplicaban fondos federales para realizar Planificaci6n 
comprensiva en materia de urbanizaci6n territorial por la propia Planificaci6n econbmica. 

En el trabajo de investigacib doctoral, e l  termino m6s aplicado es de la Planificaci6n 
Sustantiva o Planificacib estrategica directora, versi6n espaaola Structure plan lngleses y 
que pretende dentro del marco de la reciente legislaci6n urbanistica en Mtixico, sewir de 
puente entre la Planificaci6n econbmica y la Planificaci6n flsico-espacial de 10s municipios, 
ademis de sentar un marco de referencia a las pautas para la ordenaci6n de Areas 
geograficas inferiores en el marco regional.(31) 

Un problema muy analizado en la liiratura sobre Planificaci6n del transporte es la 
integraci6n dentro de la Planificaci6n comprensiva; esto no es otra cosa que evidenciar 10s 
problemas de coordinaci6n de las distintas planificaciones por facetas, que surgen de la 
consideraci6n de objetivos prior'brios en cada campo a planificar y del uso de 
instrumentos comunes que no pueden aplicarse eficamente al logro de todos 10s 
objetivos. 

Finalmente, dentro del trabajo se plantean algunas reflexiones con respecto a 10s modelos 
de planificaci6n que se han considerado como referencias y de 10s que se han aplicado 
ciertos criterios ante la ausencia de conjunci6n entre Sinergia y Planificacion Econdmica y 
Urbano Regional del referido trabajo. 



Se atribuye dentro del cuerpo del trabajo al concept0 de Planificacibn el cardcter de una 
fase littima en la que se desencanta la forma m& perfecta de actuaci6n del sector publico 
administrative. Asl se habla en el cuerpo del trabajo de administraci6n reguladora, 
promotora, interventora y planificadora de lo urbano, lo ecodmico y de lo social en una 
sociedad moderna. 

En 10s medios gubernamentales, ksta y otras tesis han servido para dar ciertas dosis de 
cientificlsmo a actuaciones administrativas que no son otra cosa que un refommiento 
aunque mds coherente de 10s mecanismos de intervenci6n estatal. En nuestra hip6tesis 
central, no es que se rechace la intervenci6n estatal, sino lo contrario, lo que s l  ha de 
rechazarse categ6ricamente es la pretensi6n de que la Planificaci6n en las economlas de 
mercado es una actividad distinta y separada de las del resto de la ges t ib  publica en la 
urbanizaci6n. 

Se resume as1 que la Planificaci6n es una actuaci6n ordenada sin que sea necesario darle 
una presentaci6n de otro corte. Este tipo de consideraciones puede aplicarse a cualquiera 
de 10s conceptos de Planificaci6n1 sea flsica, ecodmica, urbana, territorial o social; de 
hecho, la prictica indica que en 10s casos que se pretende sostener una acusada 
diferenciacib del termino, resaltan las peculiaridades y complejidad de la Planificaci6n que 
frecuentemente se obtiene en un aparato burocrMico que justifican 10s vagos tratamientos 
doctrinales con visos de cientificismo. 

4.- Sinergia Urbana y Econ6mica Posindustrial 

Hasta esta parte de nuestro estudio, se ha esbozado, delimitado y trazado 10s contornos 
te6ricos m6s relevantes de 10s aspectos que globalizan las cuestiones econbmicas 
expresadas en la urbanizaci6n de corte capitalists en la ciudad portuaria; concluimos 
parcialmente de que la extraordinaria pasividad del analisis en su doble aspecto: el 
ideol6gico y el institutional como disciplina, representaci6n y voluntad, presi6n y 
represi6n1 establecimiento de un espacio represivo representado como objetivo, cientlfico, 
neutro, etc. 

Llegamos a la abstracci6n de las razones te6ricas de la pasividad, y se puede deducir 
exactamente que en la fragmentaci6n del fedmeno urbano; se ha explorado su paradoia; 
solo puede pensarse como totalidad, y kste caricter toral no se deia captar, huye, esta 
siempre en otra parte. 

Poco a poco se aclara la paradoja, la cual quiere resumirse en centralidad dialectics de las 
decisiones; quiere decir pr6xi urbana, y, en fin quiere decir, revolucib urbana. Este triple 
cardcter que ni la ideologia ni la seudo-cientificidad positiva quieren aceptar, justifica la 
fragmentaci6n m.% extremada y origina las parcelaciones expresadas en el ordenamiento 
de la ciudad. 

Las actividades econ6micas terciarias expresadas en el modelo de desarrollo econ6mico 
vinculadas a la urbanizaci6n selectiva, se encuentran ligadas 4 distintas ramas cientlficas, 
siendo una de las relaciones rnk potentes; la urbanlstica. 



Un primer punto a destacar es que el carActer pluridisciplinar de 10s fen6menos 
econ6micos que concurren en la ciudad portuaria, en especial cabe resaltane el fendmeno 
turismo, el cuA1 no es mucho mis intenso que cualquier otra Area cientlfica o cualquier 
otra area de la vida real. Siwa de eiemplo el urbanismo, las relaciones laborales, la 
comercializaci6n en su m6s amplio sentido y otras disciplinas aut6nomas. 

MAS akin, s i  se acota un detenninado sector de actividad, se plantean 10s mismos 
problemas que en el turismo, en la 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 cientlficas. Esto es algo perfectamente natural, por cuanto cada cientlfico 
explica un fen6meno con su propia 6ptica profesional, por la simple raz6n de ser e l  que 
m6s conoce; sin embargo, esto puede dar lugar a explicaciones parciales o asistemAticas, 
cuanto no manifestaciones falsas. 

Algo semejante ocurre con 10s intentos de disciplinas especlficas para el turismo, como lo 
son; las diferentes 6pticas cientificas que se pretenden derivar del urbanismo, de la 
urbanizaci6n o del concept0 m6s amplio de ordenaci6n del territorio. En estos casos, la 
barbarie de la especializaci6n puede llegar a rondar 10s llmites de lo irrational. 

Otro aspecto igualmente trascendente, son 10s referentes a la investigaci6n econ6mica de 
las actividades terciarias integradas en paquetes de disciplinas que requieren ser seriamente 
considerados; uno es el relativo a la integraci6n de la economia integrada del fedmeno 
psicosocial del ocio activo convergente en la ciudad portuaria dentro de la vertiente 
recreativa. El proceso es claro en la literatura anglosajona, no asl en nuestro lexica 
espailolizado; otro es la muy escasa investigaci6n sobre aspectos espaciales y medios 
ambientales de la urbanizaci6n industrial, del comercio y 10s entornos artificiales creados 
en la fantasia te6rica del fedmeno de la recreaci6n y del esparcimiento. 

El turismo como fedmeno psicosocial se impone absolutamente desde el momento en 
que el agente ejecutor de la actividad es el hombre. En consecuencia, en torno a la 
estructura y dinarnica de la poblacib, habrA que girar todo estudio que se imponga como 
obietivo en e m  Area econ6mica del tummo que es la urbanizacib, el equipamiento, la 
infraestruaura y la superemctura social, asi como 10s modelos de Planificacib que hacen 
en torno a &as cuestiones, inspirados en torno a este fen6meno econ6mico 
postindustrial.(s9) 

En principio, el ocio activo como fen6meno posindustrial es un ejercicio agradable, de 
signo positiio y que permite disfrutar de diversas sensaciones pla~enteras; pero a menudo 
la decisi6n que puede adoptar el sujeto frente a esta actividad, no es completamente 
esponunea y libre, sin que se halle sujeta a mtlltiples condicionptes de variable indole, 
capaces de alterar el sentido de las decisiones primarias tomadas y modificar por completo 
una election, un deseo o una simple aspiraci6n personal. 

La estruaura de una determinada sociedad serA e l  factor inicial a tener en cuenta, puesto 
que, como es obvio, su distribuci6n por edades, sexo, estado civil, tamailo medio familiar, 



as[ como su diversificaci6n por puestos de trabajo y estratificacidn por el caracter urban0 
0 regional de 10s lugares en donde residen; seran 10s condicionantes previos, que influirin 
decisivamente en e l  volumen de poblacion potencialmente destinada al disfrute del 
esparcimiento creativo del ocio turistico. 

 PO^ otra parte, su dinimica, es decir, la tendencia al cambio y a la modificacibn progresiva 
de su estructura, es decir; al rejuvenecimiento o envejecimiento relativo de la poblaci6n1 
reclasificaci6n de 10s puestos de trabajo, superacion de 10s niveles socioculturales, etc. 

Tambi6n serin elementos condicionantes, aunque a mds largo plazo el nlimero de personas 
que se integran en la conceptuada demanda turlrtica y la manera en que aqublla se 
manifieste y signo que adopte, favorecera o restar6 una mayor, menor o mas acelerada 
evolucib de la poblaci6n con capacidad y posibilidades de disfrute de la actividad. 

La necesidad de establecer un orden 16gico en el tratamiento y desarrollo del analisis del 
fen6meno turlstico derivado de la urbanizaci6n especializada, obliga a separar y diferenciar 
ciertos factores y conceptos sociales, polfticos, urbanos y econ6micos que en realidad 
pueden aparecer como una sola entidad, per0 que, sin embargo, si se desea llegar a 
profundizar en el conocimiento de como se manifiesta y que repercusiones tienen 10s 
fen6menos globalizados estudiados, resulta imprescindible proceder a 6sta divisibn 
conceptual de 10s temas en forma progresiva con el fin de alcanzar e l  objetivo fijado. 

Por tanto, y siguiendo dicho orden, es conveniente observar en primer lugar aquc?llos 
caracteres influyentes en la toma de decisiones para apreciar en que forma su impact0 va a 
motivar diferentes aaitudes y conductas frente a la actividad econdmica terciaria. 

4. I .- La Dimensidn del Entorno 

El aspect0 de la dimensidn puede ser analiuado bajo tres enfoques absolutamente distintos 
y necesarios para fines del trabajo de investigacib aplicada que se realiua: 

1 .- Dimensi6n de la poblaci6n 

2.- Dimensi6n de la poblaci6n potencialmente financiers. 

3.- Dimensi6n de la poblacidn dedicada a la explotaci6n de 10s servicios portuarios 
diversos y de fenbmeno econ6micos terciarios. 

El crecimiento explosive de la poblaci6n mundial en el presente siglo ha provocado en el 
marc0 social, multitud de conflictos de dificil soluci6n, tales como el hambre, desempleo, 
problemas de cultura, etc.; sin embargo, en el terreno que aqui se trata, en funcib de esa 
misma problemdtica, unida a otra serie de elementos, se ha originado una mayor 
intensidad en la apetencias hacia el disfrute de las actividades de la recreacibn poslaboral; 
goce que indudablemente solo ilega, todavia, a 10s ematos poblacionales m6s poderosos o 
mejor dotados econ6micamente. 

Ligado al crecimiento masivo de la poblaci6n1 aparece la expansi6n de la que es 
potencialmente terciaria en su economia, aunque no lo sea en valores relativos de la 
misma manera; per0 hay que tener en cuenta, tambien que el solo hecho de la explosib 



demogr6fica no produce la elevaci6n 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 10s ingresos per-c6pita disponible. 

No se pretende con el razonamiento expuesto llegar a un determinism0 materialists, 
porque evidentemente 10s juicios enunciados se apoyan en realidades insoslayables, existen 
otras causas o influencias psicol6gicas y espir'kuales que tambien habr6n de tenerse en 
consideracidn por 10s efeaos que provocan. 

Dentro del binomio urbanismo-economia portuaria y su an6lisis en sus dos universes 
poblacionales de distinta magnitud, pone de relieve una serie de incidencias que muestran 
lo reflejado. En primer lugar, el estudio social y econ6mico del fen6meno producido por 
e l  turismo porteao, habr6 de ser distinto en funci6n del tamailo de 10s nlicleos 
considerados. 

La mayor poblaci6n1 la mayor comunicaci6n y 10s m5.s intensos intercambios de ideas, 
aaitudes y experiencias, modifican una conducta que podrlamos escoger como patr6n 
representativo. Por otra parte, las presiones que nacen, como consecuencia de esa mayor 
dimensi6n, que puede llegar al caso de una m6xima congestibn; justifican una urgente 
necesidad de cambio o salida momentdnea que pude significar e l  fedmeno social y 
econ6mico del turismo. 

Por el contrario, 10s puntos aislados de reducida poblaci6n, con un mlnimo de 
interrelaciones y, en especial, aqubllos situados en zonas predominantemente rurales, 
presentan comportamientos yuxtapuestos, en su mayorla de 10s casos "sul generis" , en 
donde incluso pueden resultar opuestos a 10s esquemas normales de las grande 
concentraciones urbanlsticas.cs9) 

Respeao a la poblaci6n residente acostumbrada a las actividades sociales del esparcimiento 
y la recreaci6n, se habran de diferenciar dos supuestos: primero, en base a la dimensi6n 
de las corrientes en 10s centros emisores con todas sus interdgpendencias y estlmulos; 
despues, sedn el tamaao de la poblaci6n de 10s centros de atracci6n, pues 
indudablemente, las conductas de 10s individuos se podrin ver afectadas por la propia 
dimensi6n; analinda esta siempre en t4rminos relativos, ya que sor6n diferentes si se trata 
de pequeiios o grandes porcentajes de la poblacib total, 10s que se insertan en el 
fen6meno urbano tratado, asl como del propio turismo en sus diferentes expresiones de 
gasto, origen y motivaciones de destino de la poblacib. 

Es un hecho comprobado que la masificaci6n constituye un velo que altera 10s 
comportamientos y formas de s'hacibn, lo que ampara la tesis de un tratamiento inicial y 
detenido del aspeao de la dimensi6n dentro del estudio del puerto y su trascendencia 
econ6mico y social. 

4.2. Faaores Psicol6gicos, Econ6micos y Sociales lnfluyentes 

Descendiendo del nivel meramente cuant'kativo y global de la poblaci6n1 al subjetivo o 
individual, en la aaitud inicial del sujeto frente al fedmeno econ6mic0, destaca la 



influencia de una serie de factores que condicionan, estimulan o modifican la libre decisi6n 
a adoptar. 

Por ser la persona un ser absolutamente abierto y capaz de recibir multiples sensaciones 
del entorno fisico que lo rodea, resulta exageradamente minucioso pasar a detallar todos 
10s factores influyentes, cuya exposici6n posiblemente solo causarla un tremendo 
confusionismo. 

Con objeto de explicar la relacib biunhroca del binomio urbanizacib y economlas 
terciarias, es adecuado sintetizar aquellos efectos directos e indirectos que inciden en la 
metr6poli y sus habitantes, clasificindose en 10s siguientes cuatro grupos: 1.- Factores 
Sociales, 2.-Factores Econbmicos, 3.- Factores lnstitucionales y 4.- Factores Psicol6gicos. 

Estableciendo un orden de prioridad, son 10s factores sociales que primeramente 
condicionan su conducta y su escala de valores, puesto que en el proceso de formaci6n de 
su personalidad, el continuo contact0 con otros seres, moldea su espiritu, al mismo 
tiempo que mediatiza sus preferencias, inclinaciones y hibitos. 

Al margen de esto, la necesidad y la obligaci6n de convivir con 10s demds, imponen 
ciertas reglas de convivencia, que limitan igualmente la posibilidad de actuar libremente en 
ciertos sentidos. No obstante, dada la intima interrelaci6n entre lo social, lo urbano y lo 
ecodmico, y, a su vez, la ineludible necesidad de contar con 10s medios precisos para 
hacer efectiva la decisi6n de realizar una actividad de esparcimiento, es en el marco 
econ6mico en donde se generan 10s ulteriores factores secundarios que condicionan la 
libertad del individuo. 

Posteriormente, 10s factores institucionales y polfticos enmarcan de alguna fona la 
decisibn que aqdl ha de adoptar. Sin duda, de aqui puede emanar un conjunto de 
disposiciones o circunstancias de cardcter impositiwo e indicative que paralizan, retrasan o 
impiden deteninadas elecciones, o tambien, en algunos casos, canalizan y distribuyen 
coercitivamente las apetencias individuales. 

En ultimo lugar, tras de sufrir la influencia de 10s elementos comentados, el suieto 
experimenta e l  impact0 de 10s factores de caricter psicol6gico; quiz6 estos, por su sutileza 
son mds complejos, presentan dificil captaci6n y, sobre todo, quedan implicitos en otras 
actitudes de diferente lndole o cardcter, pudiendo llegar a desfigurar y transformar 
predisposiciones iniciales. 

En todos y en cada uno de 10s factores ya reseiiados, seri importante matizar la ampliud 
o profundidad de su acci6n 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 misrna, pues 
alguno puede e influye en mayor o menor medida. 

Esta intensidad media ha de ser punto de apoyo para la investigacib detallada de la 
cuestibn; en cuanto a su grado de penanencia, el cardcter eqructural o coyuntural de su 
acci6n localizado en el espacio y el tiempo, es clave en el tratamiento que le da valor de 
las diferentes influencias de cada factor. 



4.3.- lmpacto del Medio o Ecosiktema Natural 

En sus orlgenes, la poblacib se desenvolvi6 en un medio natural, adecuado a sus 
condiciones sicofisicas y a sus m6s urgentes necesidades que ciertamente le venia 
impuesto. El tiempo y en cierto mod0 el progreso han ido modificando e l  marco de su 
existencia, creando nuevas formas de vida, nuevos problemas y sobre todo, nuevas 
necesidades. 

Sin embargo, es justo reconocer que aunque la tecnica ha ampliado las posibilidades de 
actuaci6n sobre e l  medio, todavia las limitaciones que este impone son importantes y 
numerosas, por lo que se considera fundamental el entorno fisico-natural que rodea al 
hombre como condicionante bbico de su propia decisib. Al mismo tiempo se deberA dar 
el tratamiento de autdnomo a este factor, que, dentro de un modelo de cornportarniento, 
plantea numerosas dificultades en raz6n de su carActer aleatorio, siendo imprevisible en 
cierta medida. 

Los fen6menos naturales; clima, ciclones, sequla, situaci6n de aislamiento, etc., eiercen su 
acci6n sobre la totalidad de las comunidades residentes receptoras de turismo en el Ambito 
de sus afectos. No obstante, ciertos estratos de aquellos, gracias a su poder econ6mico y a 
otras razones de carActer social y personal, pueden sustraene de todo lo que de alguna 
manera dificulte o haga desagradable su vida. 

Por medio de 10s desplazamientos, temporales o permanentes a lugares de meior o m6s 
atractivas condiciones naturales, se podran evitar esos efectos inc6modos y poco 
deseados. 

Sin duda, el progreso tkcnico ha originado en muchos casos y en determinadas Areas, 
formas de vida mas agradables, per0 no puede ignorane, y as1 c~ntinuamente se pone de 
manifiesto que ese mismo progreso ha ocasionado graves problemas de orden ecol6gico y 
ambiental con la aparici6n de tremendos perjuicios para el hombre, la fauna y la flora de 
numerosos lugares y zonas en donde generalrnente proceden las corrientes turlsticas 
potenciales. 

]unto a esto, las fuertes concentraciones poblacionales inducidas por el fendmeno del 
desarrollo industrial y el abandon0 de la zonas rurales a causa del desinteres por mejorar el 
nivel de vida de las clases agrarias, han creado un tipo de atm6$fera urbana, inadecuada 
para una grata convivencia. 

Adem&, las nuevas llneas urbanlsticas y arquitect6nicas de alguna manera provocadas por 
la reconocida especulaci6n del suelo, que parecen sufrir todgs las grandes ciudades 
industrializadas, acenGan lo marcadamente desagradable, anti pawral y rechazable del 
entorno ciudadano, que el hombre ha creado y que se ve obli~ado a padecer en gran 
parte de su tiempo. 

Todo lo expuesto ads como una especie de factor psicol6gic0, que, aunque no puede 
llegarse a medir y determinar con especlficos valores, tiene una significada importancia en 
el momento de la adopci6n por el hombre de una decisidn de desplazamiento o de viaie, 
ya que el deseo y la necesidad de salir, a l  menos temporalmente del medio que llega a 



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

4.4.- El Desarrollo Tecnoldgico 

La evolucidn que han experimentado en las ultimas decadas 10s medios de comunicacidn y 
transportes han sido una de las causas fundamentales de que las actividades portuarias y 
turlsticas se hayan convertido en un fendmeno de masas. 

Dos circunstancias especiales han dificultado durante mucho tiempo la intensificacidn de 
10s viajes a lugares lejanos; la incomodidad y la lentitud de 10s medios de transporte, las 
cuiles alargaban excesivamente y en condiciones poco gratas 10s periodos de 

\. desplazamiento. . 
Sin duda, y en general, 10s medios de transporte, vehlculos, autom6viles1 ferrocarriles, 
aviones v 10s barcos en sus diversas variedades han exoerimentado un meioramiento 
sustancii en todos sus aspectos, tales corno rapidez, cohodidad, seguridad,. confort y 
precios relatives, lo cud1 ha estimulado la inclinacib por visitar lugares y zonas 
desconocidas, puesto que se han reducido progresivamente aquellas dificultades que 
anteriormente inhiblan al  desarrollo de actividades econdmicas terciarias. 

Las vlas terrestres de comunicacidn, gracias a 10s avances de la tecnologla 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 
ellos cada vez con mayor facilidad; ddndose e l  hecho de que estos lugares se manifestaban 
corno verdaderos focos de atraccib, en razhn de sus bellezas naturales hasta entonces casi 
desconocidas. 

Por otra parte, se logra vencer a 10s elementos atrnosfericos y estacionales, en virtud de la 
creacidn de rutas capaces de ser utilizadas en toda epoca y alin padeciendo las mds fuertes 
inclemencias climatol6gicas. 

Cabe seaalarse que la tecnica, a pesar de las muchas crfticas que ha experimentado a lo 
largo del tiempo, acudndola de contribuir a la deshumanizacidn del trabajo e incluso en 
ocasiones a fomentar e l  desempleo, ha sido el factor que mds ha impulsado a1 aumento del 
tiempo de ocio y vacaciones, lo cuil directamente ejerce una influencia decisiva en la 
determination o no de hacer turismo. 

De manera similar, 10s adelantos Mcnicos en cuanto a 10s medios de difusidn, tales como 
el cine, televisidn, prensa, etc., han acercado igualmente y dado a conocer lugares y 
actividades de la recreacidn y del esparcimiento, lo que ha estimulado al deseo de v K i r  
personalmente las mnas ofrecidas, efecto generado con independencia del impacto de la 
promocik y publicidad directa con fines de la generacik de la imagen de impacto y de 
fuerte apetencia de esta fantasia te6rica. 

Se observa tambien, 10s logros desde un enfoque puramente tutistico del cual se puede 
resaltar que ha facilitado formas distintas para la prictica; por ejemplo, el turismo dutico, 
el vuelo sin motor, 10s medios mednicos de pesca submarina. 



4.5.- Nivel Cultural de la Poblaci6n 

El desarrollo econ6mico y cultural que actualmente ha alcanzado la ciudad portuaria de 
Mazatlin, le ha permitido ser un excelente destino para el visiinte nacional e 
internacional, en virtud del grado de educaci6n y cultura superior, factor este que corno 
proceso social se manifiesta en forma reversible efecto-causa de naturaleza positiva.(zo) 

Hist6ricamente se ha comprobado que son las ciudades con mhs alto lndice de desarrollo 
en las que se produce el mhs intenso increment0 de flujos de tuistas, a lo que no es ajeno 
el nivel cultural que posee la poblaci6n; por lo que en consecuencia, puede afirmarse que 
la cultura es un factor decisivo en la emisi6n de corrientes de caricter recreativo, tanto 
hacia el interior del pals como hacia el exterior. 

Dentro de una misma zona tambitin existen notables diferencias culturales en virtud de 10s 
variados estratos sociales que la integran, as1 como 10s posibles destino que seleccionan; 
diferencias que llevan a su vez a actuaciones de diversa lndole y que responden a 
rnotivaciones 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 10s aspectos 
cualitativos. 

Hay que reconocer la existencia de un turismo tlpicamente cultural, aunque sea reducido, 
Y que de acuerdo con lo expuesto, solo es factible de producirse o generarse en aquellos 
niveles de poblaci6n con mayor formaci6n o inquietudes intelectuales y culturales. 
Abundando en este criteria, cabe seilalarse que un lndice superior de conocimientos 
estimulara el deseo de viajar hacia el extranjero, con obieto de poder apreciar "in s'm" las 
obras artisticas, 10s monumentos h'ktoricos y demhs atractivos culturales, que hasta 
entonces solo se han disfrutado a traves de libros, revistas o pellculas. 

4.6.- Arrinconamiento de Prejuicios, T6picos y Supersticiones 

Uno de 10s fen6menos sociales de lndole psicol6gica que m6s han contribuido a favorecer 
la expansi6n de la ciudad, tanto en orden interno como en el extemo, ha sido la 
desaparici6n paulatina de un conjunto de prejuicios, t6pic~s y supersticiones que 
entorpecian e l  16gico progreso de una actividad corno la turlstica, que busca solo mediante 
e l  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 turisrno a detqrminados rincones de la 
ciudad portuaria y de la regi6n circundante, integrados en circuitos y rutas turisticas, se 
produjo un violento choque entre las dictintas mentalidades que ha puesto de manifiesto 
lo absurdo, lo carente de un serio razonamiento y lo falto de actualizaci6n de 10s 
principios que hasta entonces configuraban unas costurnbres y hib'rtos superados por las 
sociedades mds avanzadas. 

En consecuencia, se considera a1 urbanism0 portuario y las actividades terciarias como un 
verdadero factor renovador y de cambio de ciertas ideas consiqlerbdas tradicionalmente 
con valor permanente. 



Los niveles culturales elevados rechazan por completo aqukllas supersticiones, que de 
al@n modo prejuzgan negativamente un viaje, un desplazamiento o una ausencia del 
dornicilio cotidiano durante cierto espacio de tiernpo. 

En el cam de 10s t6picos, hay que reconocer que su grado de veracidad imposibiii un 
recham absolute. Pero e l  uso excesivo y tergiversado de estas verdades a medias, ha 
cornplicado en muchos lugares un desarrollo m& rdpido de las actividades del turismo, 
solamente alcanzado cuando se ha podido contrarrestar sus efectos negatives. 

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 an6nico 
movimiento social del disfrute de las actividades del esparcimiento y de la recreaci6n 
promovidas por e l  gobierno local, del gobierno estatal, de las fueizas productivas de la 
ciudad y de la sociedad en su conjunto. 

Hoy dla, tanto 10s prejuicios de clase, de ram, de religzn, etc., han descendido en su 
influencia regresiva, merced a una mayor informaci6n, educaci6n y contactos personales 
con la realidad de la 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 
Mazatl6n se enfrenta a ciertos antagonismos en razdn de que se le considera a la ciudad un 
peligro para el equilibria de 10s valores sociales y morales involucrados. 

No necesariamente 10s conceptos seaalados, dificultan el normal desenvolvimiento de las 
actividades terciarias, puesto que una acci6n controlada y dirigida hacia 10s llderes de la 
opini6n del ocio activo, o sea 10s operadores turlsticos nacionales e internacionales, 
pueden alterar favorablemente la imagen del puerto, perdiendo por tanto su cardcter de 
fuerzas inmovilistas, contrarias para un pleno aprovechamlento de 10s recursos turlsticos de 
la ciudad y la regidn concordante con lac actividades portenas. 

En resumen, se debe resaltar la actuaci6n para el futuro con una adecuada promoci6n y 
una oportuna acci6n concertada de la sociedad y gobiemo, a travks de su difusibn 
program6tica y estimular y mejorar el caracter ernisor y receptivo de 10s flujos y corrientes 
de turisrno que visiin la ciudad portuaria. 

4.7.- Equilibria Politico 

En las actividades globalizadas de la urbanizaci6n y las economias terciarizadas en general, 
tiene una gran importancia la situacib polftica reinante, tanto en 10s centros ernisores 
como en 10s receptores. 

El  hombre se encuentra insert0 en una sociedad modelada por la organizacibn politics, la 
cud1 de alguna manera puede influir en las declsiones particulares de 10s componentes de 
la poblaci6n para la realizacib 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 mas areas de la economia regional, y que es el principio del poder, que por 



medio de disposiciones legales de car6cter coercifvo o sirnplemente indicative, puede 
modificar por completo un plan subjetivamente adoptado. 

La configuracidn del regimen politico, liberal o social de 10s partidos politicos en el poder, 
encauza de muy diversa manera 10s deseos y apetencias del visiinte a la ciudad que se 
manifiesta en la poblacibn. En 10s casos crecientes de s'kuacidn de control, puede llegane a 
la prohibicidn de recibir corrientes o flujos de visitantes de determinadas partes o regiones 
del pals y de otros palses, a l  menos que se posea una autorizacidn expresa de 10s 6rganos 
de la administracidn gubernamental local, o tambi6n que se den e l  caso de limitaciones en 
cuanto al nurnero de visiintes, lugares a visiir, duraciones de estancias y presupuestos de 
gastos. 

En sistemas liberales como el que actualmente rige en la ciudad portuaria, con predominio 
casi absoluto de 10s empresarios privados, generalmente no existe ningSln tipo de 
restricciones, a excepci6n de 10s que por causas de tipo coyuntural aconseie establecene 
por un limitado perlodo de tiernpo. 

Con una optica especificamente portuaria, nos interesa conjugar 10s dos aspectos 
descritos; sistema polltico y s'kuaci6n de estabilidad, y ello, por razones de las distintas 
respuestas y medidas adoptadas, que ante s'kuaciones similares ofrecen 10s diferentes 
destinos del visiinte temporal y sus orlgenes emisores a trav6 de 10s operadores y 
promotores externos. 

5.- Funciones Portuarias -Breves Reflexiones- 

El puerto, desde la antigiiedad era y es un punto de transbordo, no relacionado con las 
actividades a su zona de influencia; sin embargo, en la actualidad es una parte v ' i l  en la 
cadena de transporte y distribution. 

Se puede afirmar que un puerto como lugar de la costa o ribera, debidamente protegido 
de 10s elementos naturales, permite en todo tiempo dar lugar a la llegada o salida de las 
embarcaciones, asl como proporcionar las facilidades para que se realicen las maniobras de 
carga y descarga de 10s dos medios de transporte implicados: marltimo y terrestre. 

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

En nuestros dias, la mayoria de lac penonas no se han dado cuenta de la importancia Y del 
papel que desarrollan 10s puertos en sus diferentes funciones y esta cambia continuamente. 
En el pasado, un puerto era una terminal marltima comercial en la interface de agua y 
tierra; era considerado como acumulador de mercancias, recibiendo cargas de importacidn 
para ser recogidas por 10s mercaderes, a la vez llegaban mercanclas de exportaci6n para 
que &as fueran llevadas por la embarcacidn hacia otros lugares.(~) 

En un principio la carga y descarga de la nave eran operacione? directas, que realilaban 
barcos y clientes; despues, cuando 10s volumenes se hicieron mayores y tambi6n la 



capacidad de las naves, el almacenamiento temporal tuvo que ser previsto y las bodegas 
fueron construidas cercanas a las plataformas de 10s muelles. 

Con el increment0 de las redes de distribuci6n nacionales, 10s almacenes en las ciudades y 
pueblos cercanos hicieron su aparici6n gradualmente, las bodegas estacionarias fueron 
desplazadas o quitadas de las areas del puerto, para dar lugar a los almacenes de transito. 

El puerto integra un sistema completo del comercio e involucra la relaci6n entre el 
productor y el consumidor; el trafico de las diversas mercancias no necesariamente es de 
naci6n a nacibn, sino entre zonas econ6micas; el planteamiento es, entonces, la 
determinaci6n de la extensi6n, caracter y ligas de las zonas relacionadas al puerto. 

Lo anterior involucra conocimientos de temas tales corno economia, geografia, polftica e 
historia, conjuntamente con el conocimiento de la organizacidn del comercio y las tknicas 
de 10s transportes. 

Es en virtud de lo anterior, de que la zona tributaria de un puerto se relaciona con la 
cantidad, origen y destino de las mercancias que por el circulan, pudiendo delim'karse en 
forma racional su zona de influencia. Por lo tanto, la suma de las zonas econ6micas 
productoras o consumidoras que por propia conveniencia canalizan parte de su trafico por 
el puerto a tratar, se denomina hinterland. 

El puerto moderno se ha constituido en ciudad portuaria hoy en dial ya no es un 
obsticulo en el gran mundo de la distribucibn, sino un regulador en e l  transporte. Esto 
represents una nueva imagen a las tareas de la administration portuaria, es decir, la 
organizacib de programas que relacionen 10s destinos de las mercanclas o cargas despues 
de que se ha arribado al puerto. 

Al mismo tiempo la persona encargada de la adminiktraci6n portuaria, debe estar 
compenetrada de 10s sucesos de las cargas antes de su arribo y en la pre-planeacibn del 
manipuleo de 10s que estin alin por llegar. El administrador portuario moderno no es 
linicamente un operador dinamico consciente de 10s costos, debe ser tambien un 
planeador de sistemas de transportes, consciente del mercado nacional e international. 

Los liltirnos adelantos nos indican ahora que incluso 10s almacenes de transit0 estAn 
pasando a ser una instalacib fuera de un sistema operational optimo, al  incluirse 10s 
diferentes dispositivos tales como 10s contenedores; se podrla decir, pequeiios almacenes 
m6viles que han conquistado el mercado de la transportacib. 

La problemAtica que se presenta a la actual didmica del gobierno mexicano para atender 
a las exigencias de operaci6n portuaria y a l  mismo tiempo mantener un nivel competitivo 
mundial en materia de puertos es bastante serla; por un lado, la tecnologia portuaria, 
tratando de estar siempre en concordancia con 10s 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 la imperiosa 
necesidad de proporcionar a la poblaci6n 10s abastos en alimentos importados 
oportunamente, asi como 10s productos explotados de 10s recursos marinos y la necesidad 
de introducir divisas por concept0 de prestaci6n de servicios. 



6.- Turismo -Fendmeno Socioecon6mico- 

El tratamiento que ha de darse a las reflexiones de la rnal llamada fantasla te6rica a la 
cuesti6n de fen6rneno turismo, esta en funci6n de 10s d'ktintos escenarios en donde se 
encuentran o manifiestan esos multiples 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 fen6meno de masas, actualmente se expansiona con fuerza y energla desbordante; sin 
claros enemigos mortales, aunque sf, con peligros y graves problemas como todos 10s 
inherentes a un fedmeno social, cultural y economico de tal magn'md. Se define aqul, al 
termino fedmeno, como "todo lo que puede ser percibido por 10s sentidos o por la 
conciencia; de otra manera, como hecho natural que hiere la imaginacib o tambien, 
como cosa extraordinaria o muy poco corntin". 

Es el turismo un fen6meno social y cultural de caracteres absolutamente definidos por la 
actuacidn, normas de comportamiento y limitaciones de la colectividad humana. 

Este planteamiento obliga pues, a considerar con especial inter& todas esas expresiones 
del marco social y cultural; dinamica y e w c a  de la poblacib, cultura y habitos, 
religiosidad y sensibilidad a captaci6n de valores, etc., que es~ecifican de manera real 
cuales son las pautas, vocaciones, deseos y estructuras de bs  gru~os sociales que van a ser 
el elemento bdsico de la aparici6n o no de las inclinaciones hacia el turismo. 

No serla acertado por otra parte, olvidar aspectos tan importantqs, tales como el cambio 
social o las anomias y frustraciones, en ese fundamento social (lue estimamos tiene sin 
duda el desarrollo de la actividad turistica en el entorno urbano en donde tiene virtual 
impact0 econ6mic0, cultural, acultural y transcultural en la ciudad y sus habiintes. 

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

I . -  El turismo implica desplazamientos de un lugar habitual de residencia a otro distinto 
que no lo es. 

2.- El turismo se manifiesta como una inclinaci6n del sujeto a veces de caracter vocational, 
o simplemente de caricter cultural, recreativo o religioso. 

3.- El turismo proporciona en la mayorla de las ocasiones una satisfacci611, puesto que el 
fin basic0 es la recreaci6n y, 

4.- El turismo proporciona informacibn y comunicaci6n sgcial, permanentemente 
novedosa. 

Es importante hacer hincapik, de que se esta en desacuerdo con aqukllos autores que 
defienden la hip6tesis de que el turisrno como fen6meno social nq puede concebirse si no 
se introduce el elemento o condici6n de viaje al  extranjero. Aceptar esto significa 
desconocer el fen6meno turlstico domestic0 o local, regional y national. 



Esto, en virtud de que el fendmeno turismo en el orden sociol6gico es trascendental de las 
sociedades modernas, y mas claramente puede verse su importancia tomando en cuenta 
que es de mayor incidencia en 10s paises que encarnan el espireh del siglo XX, o sea, 
aquellos palses que en lo econ6mico han alcanzado un al to  grado de desarrollo; como 10s 
Estados Unidos de Norteamerica, Alemania, Inglaterra, Francia, Japon, etc., paises que 
realizan el tur'mo international a Mexico, y de 10s cuales se pueden seRalar las siguientes 
caracterlsticas que lo identifican plenamente: 

a) Se da en una sociedad tecnol6gica 

b) Se da en una sociedad industrial, 

C) En una sociedad de masas, 

d) En una sociedad uhana, 

e) En una sociedad en crisis. 

En el primer caso, correspondiente a una sociedad tecnol6gica; se le denomina asl por el 
grado extraordinario que en ella ha alcanzado el progreso ecodmico y tecnol6gico. En el 
segundo, la sociedad industrial tacitamente nos indica e l  lugar preponderante de 10s 
valores ecodmicos, donde la industrializacidn es pivote del progreso y la meior forma de 
conseguir un alto estdndar de vida para 10s grandes nucleos de la poblaci6n. 

Se debera tener en consideraci6n de que este proceso socioecodmico tiene como base 
unica y original la interrelacib humana, ya que la sociedad industrial establece una clara 
dicotomia entre "tiempo libre de trabaio-trabajo pagado libre", de donde e l  ocio activo es 
producto de esta afirmacib y una consecuencia necesaria de esta bipolarizacib del 
desarrollo social humano, bajo la forma de evasi6n, el descanso o la salud, aspectos que 
son motivados por la sociedad industrial para la recreacion corno estlmulo por su trabaio 
humano. 

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

1.- Por una parte, es un fedmeno cuantiWvo, y es el hecho del aumento de la 
poblaci611, es tambien la presencia de las multitudes; la vida social se manifiesta a traves de 
grupos numerosos, grandes masas se deian sentir constantemente en la convivencia. El 
hombre se ve y se siente cada vez en mayor grado corno un simple numero en 10s 
conglomerados sociales. 

2.- Por otra parte, se trata de un fenomeno cualiivo; es e l  proceso de una creciente 
estandarizaci6n de la vida; es la gradual e inevitable perdida de la existencia personal; es 
decir, masificacion es decir despenonaiizacion. 

El hombre piensa, quiere, obra s e ~ n  pautas, formas y estilos de vida que le son impuestas 
por la masa; se reducen al mlnimo las posibilidades de originalidad y de espontaneidad. El 
hombre deja de ser el mismo, su identidad se hace borrosa; se convierte en un producto 
mis, fabricado masivamente en el seno de la sociedad industrial. 



En el caso de la sociedad urbana, esta, es as1 por contraste con la sociedad rural de 
tiempos pasados. Las mis autenticas manifestaciones de la vida social se encuentran en las 
ciudades; la gran urbe es el centro de la civilizaci6n de nuestro tiempo, el alma de la 
ciudad es tan absorbente que trasciende al campo; este se urbaniza para ser habitable; la 
ciudad es el modelo y es eila la que establece 10s canones fundamentales de la vida 
moderna. 

Finalmente, e l  fedmeno turismo se da en una sociedad en crisis, en virtud de que resulta 
imposible soslayar la incertidumbre, la desorientacion, la inconformidad; es estado de 
confusi6n, las contradicciones, el temor, la intranquilidad, la angustia que la sociedad 
actual provoca en las grandes masas. Wpidamente se ha generalizado en 10s hombres este 
caotico estado de animo; es el aspect0 mis negativo de la estandarizacion de la vida 
moderna, correspondiente a una sociedad burocratica y postindustrial de consumo 
dirigido. 



7.- ldiosincrasia Mexicana Respecto a1 Mar. 

S i  en Mexico le preguntamos a un niiio i que quieres ser de grande?, pueden ser muchas 
las respuestas, pero una de las mbr raras es: quiero ser marino, sin embargo en pafses 
como Suecia, Holanda, lnglaterra es una de las respuestas favor-bs. Estos niiios mexicanos 
que pronto serAn j6venes y despues adultos, dan muestra de cierta aveni6n o temor al 
mar, estas attitudes son resultado de una fatta de conocimiento y conciencia de la 
verdadera importancia del desarrollo markimo y portuario para Mexico.c4) 

Sf a 10s habitantes de 10s altiplanos central y del norte del pals les preguntamos i a  que vas 
a la costa? o iporque vas a la playa?, generalmente las respuestas son voy de vacaciones" 
o "voy por x o y productos que necesito para consumirlo o uti l i ir lo en un proceso, pero 
casi nunca 1; respuesta es voy a buscar trabajo, siendo que e l  mar es la fuente de riqueza 
inagotable y que para obtenerla hay que trabajar, sf, tal vez hace falta apoyo econ6mico 
que facilii o propicie la creaci6n de fuentes de empleo, pero porque no se han dado 
estos apoyos? 

Por otra parte, la funci6n de todas las preguntas que pudieran hacene y sus respuestas, 
son la cantidad en parte, de empleos que se pueden generar en esta Area econ6mica de 
desarrollo marltimo, asf como portuario; por el efecto multiplicador en las economlas 
paralelas y emergentes del hinterland portuario. 

Con el objeto de dar las respuestas que realmente satisfagan las preguntas enunciadas en 
funci6n de las grandes necesidades, y sf es imprescindible plantear y participar en la 
modificaci6n de las condiciones para lograr respuestar; debera intentane en realizar un 
adl is i  del proceso hirtdrico de 10s mexicanos, que explique la realidad actual en esta 
Area. 

S i  aceptamos que 10s primeros pobladores de America llegaron procedentes de Asia por el 
estrecho de Bering, analicemos como, cudndo y por d6nde lo hicieron, la profundidad 
actual del estrecho de Bering es de 40 metros, cuando por ahi pasaron 10s asidticos era el 
perlodo del pleistoceno caracterizado por las glaciaciones, en las cuAles se considera que 
portal razQ el oceano bajo su nivel de 50 a loo metros, quedando e l  estrecho como una 
llanura por la cual cruzaron caminando o corriendo tras alguna bestia para cazarla, tal vez 
sin darse cuenta de que ya estaban en America. 

Realmente la d'mncia entre el Cabo Dezlmev, parte oriental de la penfnsula de Chukotka 
en Siberia y el Cabo prlncipe de Gales, parte occidental de la peninsula de Sward en 
Alaska, es corta. Observamos que llegaron por tierra y no por agua, como lo podrlan 
plantear otras hip6tesis cientificas dificiles de aceptar por la falta de evidencia. 

Observamos el desarrollo de las culturas de America como 10s Incas y 10s aaecas, se nota 
que la mayorla se establecieron en las partes medias o altas de las montaiias, posiblemente 
por estrategias de guerra, y en consecuencia alejadas del mar, situaci6n distinta en lo 
acontecido con 10s Fenicios, Romanos, Griegos a Norma~dos; tal vez porque una 
necesidad a satisfacer para ellos, ya que una pequeiia superficie de tierra como en el caso 
de 10s Fenicios no-basta para su desarrollo, o porque en las latitudes mayores como el caso 



de 10s Normandos, el mar a d a  mas como regulador del clima haciendo m b  habitable la 
costa que la montaiia, o para engrandecer su dominio tanto territorial como comercial en 
el caso de 10s Romanos. 

A l  localizar en un mapa 10s principales emplazamientos de las culturas prehist6ricas1 10s 
Mayas y 10s Olmecas son la excepci6n al establecer ciudades como Tulum en la costa del 
mar caribe u otras ciudades mbs cerca de la costa como Chichen ltza o la venta en 
Tabasco. La realidad es que la influencia de la costa fue grande corno lo demuestra 10s 
grabados de conchas o caracoles en las pirdmides de Teotihukan, Tula, Xochicalco, etc. 

Otro aspecto digno de analizar es la religi6n en la c d l  10s aborlgenes tenlan dioses de la 
lluvia como Chac o Tlaloc, per0 ninguno era del mar, como tampoco hicieron centros 
ceremoniales en las costas, a diferencia de Neptuno y Poseid6n con 10s Romanos y 
Griegos respectivamente. 

En cuanto al comercio, se consideraba el mercado de Tlaltelolco en la gran Tenochtitlan 
como el mis grande de mesoamerica, y tal vez del mundo con aproximadamente 10,000 
personas; aspecto d'ktinto a lo sucedido en el mediterrineo en el cud1 heron 10s puertos 
de Aleiandrla y Constantinopla 10s m b  grandes, apenas este ultimo se le podrla comparar 
al de Tlaltelolco, aunque Constantinopla tambien es paso del continente Europeo al  
Asidtico. 

Las principales ciudades de las culturas de mesoambrica est6n tierra adentro como son 
Teotihuacan, Cholula, Monte Albdn, Mltla, Xochicalco, Bonampac, Palenque, Texcoco, 
Tula y las otras culturas como la Purepecha o la Tarasca, la Chichimeca y la Huasteca 
tampoco construyeron ciudades en las costas. 

Con la conquista, las cosas cambiaron, per0 en esta Area marltima t ie poco; las 
diferencias, ya en la epoca de la colonia fueron: Veracruz que era la ventana de Mexico a 
Europa y posteriormente Acapulco, la ventana al  oriente; un poco despues Tampico, 
ligado a la existencia del petr6leo; sin embargo, no 10s consideramos como verdaderos 
esfuerzos y apoyos para integrarse al desarrollo regional y marftimo. 

Por lo que se refiere a 10s conquistadores, se dieron varios aspectos importantes que 
frenaron el avance de Mexico hacia el mar, como son: Cortes y sus huestes que habian 
salido huyendo de Cuba, eran originarios de las regiones de Castilla y Extremadura, esta 
ultima la mbs pobre de Espaiia y cuyos habitantes eran hostiles, introvertidos, cerrados e 
ignorantes. 

Por otra parte, en 10s primeros anos de la colonia t i e  vedada la salida de Espaiia de 10s 
habitantes de las regiones del mediterrdneo como Cataluiia, Valencia y las islas Baleares, e 
incluso la de 10s Gallegos del noroeste de Espaila, cuyo dialect0 junto con e l  idioma ingles 
son las lenguas oficiales o mbr practicadas en la marina mundial; ademb el cardcter de 10s 
habitantes de la meseta lb6rica, extremeiios o castellanos se identifica porque son como en 
muchos de 10s altiplanos, enemigos de lo nuevo, cerrados y arraigados en ocasiones, 
profundos de pensamiento o religibn, pudiendo llegar al fanatisnlo y a la introversi6n casi 



completa, en cambio 10s habiintes de la costa, en general son mAs abienos y 
cosmopolitas. 

Esta poblaci6n costeila, similar a la de 10s habiintes de las ciudades portuarias mexicanas, 
la gente va y viene, algo superficiales en su trato y muchas veces m6s extrovertidos que 10s 
del altiplano; no olvidemos que 10s extremos como introversion y extroversi6n totales 
pueden ser negatives, produciendo incomunicaci6n o conductas triviales respectivarnente; 
como ejemplo contrastante de todo este proceso en M4xic0, podemos identificar y 
comparar a 10s campesinos de Tlaxcala y Puebla con 10s de Veracruz, en especial 10s del 
Puerto de Alvarado; y 10s habitantes de Durango y Chihuahua con 10s de MazatlAn y las 
ciudades litorales. 

A partir de lo expuesto sobre la idiosincrasia del mexicano respecto al mar, se trata de 
hacer un resumen del proceso hist6rico en que se ha vivido 10s mexicanos en esta Area, 
redactamos divenos parrafos que parecen no tener relacidn, sin embargo, nosotros lo 
consideramos importante para saber porque el mexicano vive de espaldas al mar. 

Se propone en e l  marco te6rico del trabajo de investigaci6n1 la caracterizacib de la 
palabra idiosincrasia, misma que explicarnos como: el temperamento o forma de 
reaccionar de nosotros, que puede ser alterado, modificado y resultado de un proceso 
hist6rico que hernos vlvido y lo manifestamos en rasgos de carActer, personalidad, 
emotividad, afectividad y conducta, a traves de actividades, attitudes y tal vez aptitudes, 
en detenninadas circunstancias. 

Consideramos que la idiosincrasia que mostramos como mexicanos de temor o aversi6n al 
mar, la podemos modificar al corregir las deficiencias que tiene la educaci6n que se 
imparte aaualmente en e l  sistema educative marftimo nacional. 
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CAPITULO: Ill.-LA CIUDAD PORTUARIA 

La ciudad portuaria de MazatlAn, lugar de ciervos y venados en el idioma nahuatl, 
estrechamente vinculada a la pujante economla agropecuaria, pesquera, industrial, de 10s 
servicios integrados y a la economla turlstica, no solamente del puerto del que es cabecera 
municipal, sin0 de toda la regi6n de influencia, as1 como de todo el estado de Sinaloa y 
gran parte del noroeste y norte de la Repliblica Mexicana.(~~c.~ll.i) 

FICURA.III.1 .-UBICAC16N 
TERRITORIAL DE LA CIUDAD 
PORTUARIA DE MAZATLAN 

La ciudad portuaria de Mazatlin, conocida como la perla del paclfico, se encuentra situada 
al sur del estado de Sinaloa, a 21 kil6metros del tr6pico de dncer, posee 24 kil6metros de 
paseo costero, e l  mis extenso del pals, excelente paseo por la bahla y mar profundo, 
cuenta con magnificos servicios de sus equipamientos hoteleros, lanchas de pesca, clubes 
noaurnos, restaurantes, etc., 

Hist6ricamente1 la ciudad portuaria de Mazatl6n y por decreto de las Cortes Espailolas, se 
fund6, m5.s no en el territorio que aaualmente se ubica, sino que a orillas del rlo m6s 
inmediato, que lo fue el hoy conocido con 10s nombres de Siqueros y Presidio a 20 

kil6metros de distancia, hacia e l  sur; alll, en ese Presidio, de la hoy Villa Unibn, se hizo el 
primer poblamiento espailol y este fue el primer0 que recibi6 el nombre de MazatBn, 
adoptando 10s vocablos de *mazatl* y *t16nf que significan lugar de venados, y asl fue 
como naci6 para la hirtoria, el presidio de Mazatldn. (37) 



En la epoca reciente y durante muchos aaos la ciudad porteaa ha sido la principal ciudad 
del estado, no-solo por su poblacion sino tambien por su desarrollo econ6mico alcanzado. 
En ella empezaron a funcionar las primeras industrias regionales, 10s servicios de 
alumbrado, de gas y agua potable, y, desde la segunda mitad del siglo pasado 10s dos 
primeros hosp'kales de la entidad. 

Por lo que respecta a 10s procesos histdricos de la globalizaci6n econbmica 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 
divenidad de economlas concurrentes en la h'ktoria, economias que se han expresado a lo 
largo y ancho de su configuraci6n territorial, en el perfil urbano de la ciudad, asl como en 
su trazo en el entorno l i i ra l  y que le ha permitido constituirse el centro regional y el polo 
pesquero y turlstico de corte internacional. 

1. - Fundo Legal 

Hktbricamente fue el presidente Don. Benito ludirez a solic'kud del H. Ayuntamiento quien 
concedi6 a la ciudad 10s terrenos baldlos comprendidos dentro de 10s linderos siguientes: 
partiendo de la cumbre del cerro del camar6n una llnea recta hasta el extremo occidental 
de la presa que se encuentra a la orilla del camino que va de MazatlL al Venadillo; de ahi 
en llnea recta a la cumbre oriental de la loma atravesada; de esta cumbre, otra llnea que 
comprende las tres islas que se encuentran en la entrada del estero de Urlas; y el otro 
punto, donde termina esta llnea en las islas; otra a la punta de la bateria, y de aqul 
siguiendo la costa al sur y al oeste, hasta terminar, en e l  cerro del camar6n; de 
conformidad con la concesi6n hecha por el gobierno el 20 de agosto de 1867. (60) 

Entre las condiciones establecidas por el decreto del fundo legal de MamlAn figuraban: 
*las partes de dichos terrenos que de ser litil para el cultiio, se dividirdi en lotes y se 
dinribuirdin bstos, y de la manera miis equitatiia entre la clase pobre de la ciudad, ademis 
excluy6 aquellos terrenos sobre 10s que haya derechos legftimamente adquiridos*, tambien 
aclaro que tampoco comprendla la disposici6n de las aguas marltimas y que de lac islas, 
s61o concede el usufructo, al igual hacla la resewa nacional de las aguas subterraneas, etc., 
con &stas resewas de ley se expidi6 el titulo de propiedad y dominio de ems terrenos 
baldlos a favor de la ciudad de MazatlAn, el 16 de noviembre del mismo aho. 

La documentacib relacionada con el fundo legal de la ciudad portuaria de Mazatldin que 
comprendla 934 hectareas de terreno, fue publicada en el bisemanario oficial *La 
regeneracib de Sinaloa*, editada en la imprenta de Retes en este afio. 

Con esta modificaci6n legal, la cartografla del puerto de Mazatldin aument6 primero, 
durante la intewencib Frances. destacando el t r am  eiecutado por el Prefeao polltico del 
departamento imperial, Don ~regor io Almada y despues el plano de la ciudad y puerto 
fue levantado por 10s ingenieros lgnacio Aguado y Rosalio Banda en 1869.(42) 



2.- Evoluci6n Hist6rica de la Ciudad 

El surgimiento del puerto de Mazatldn se debi6 a dos circunstancias; la guerra de 10s 
insurgentes, primero, y la consumaci6n de la independencia despues, que eclipsaron el 
esplendor que el comercio de Acapulco tuvo en la epoca colonial.(42) 

Los aspectos hist6ricos m6s relevantes de la urbanizaci6n que le dieron la actual 
configuracibn de ciudad portuaria, la cual se simboliza en el casco hist6rico de la ciudad y 
que le ha permitido constituirse en ciudad de servicios y prototipo de ciudades terciarias 
son 10s que adelante se mencionaran. Se ha considerado por razones metodol6gicas la 
omisi6n de un basto panorama hist6rico de la urbanizaci6n dentro de la cronologla de la 
ciudad en virtud de lo profundo de la investigacibn, para lo cual se ha realizado una 
investigacidn postdoctoral de asl ser considerado. 

En 1576 se realiza el primer asentamiento humano en este lugar, designbdose oficialmente 
como San ]uan Bautista de Mazatlin en 1792 y por orden real se funda definitivamente el 
puerto de Mazatldn, considerdndose a la familia Canizales Zamudio ser 10s fundadores. 

El puerto de Mazatldn por decreto de las Cortes Espanolas que pretendian reconqu'mr el 
comercio de Manila fue declarado de altura y se abri6 al comercio extranjero el 9 de 
noviembre de 1820, estableciendose la primera oficina recaudadora en 1827, y en 1828 se 
establece la aduana marltima y desde entonces data su desarrollo ecodmico, apareciendo 
en mapas y geografia como puerto de mar abierto al comercio. Se establecen las primeras 
oficinas del gobierno estatal y federal, se cambia e l  fondeadero del puerto vielo a donde 
hoy est6, llamdndose puerto Ortigoza. 

En 1838 entra en funciones el primer Ayuntamiento del puerto y recibe el nornbre de 
Mazatldn, que continu6 su progreso al calor de la fiebre del oro que se desarroll6 en San 
Francisco California; se incrementan en e l  puerto la urbanizaci6n1 e l  comercio y e l  ntimero 
de habitantes. El apogeo mercantil atrajo la atenci6n de algunos hombres de ciencia, 10s 
estudios cientlficos sobre cartografla se iniciaron con el plano de Mazatldn ejecutado por 
Mr. Duflot de Morfos attdche de la legaci6n de Francia en Mexico, carta editada en Parls 
por Arthus Bertrand en este ano. (42) 

Los anos siguientes el movimiento maritimo era de gran importancia; el de cabotaje entre 
Altata, Navachlste, Topolobampo en Sinaloa; San Blas en ]alisco, en Colima; Manzanillo 
en Colima; Acapulco en Guerrero; la Paz y Guaymas en Sonora. El de navegacib de 
altura se hacla con Hamburgo, Alemania; Liverpool, Ingfaterra; Falmuth, Valparaiso, 
China, San Francisco, Paita, Brernen, Chile, Francia, Italia, Dinamarca, PerSI, Gknova, 
etc..(u) 

A partir de esta fecha hist6rica 10s habitantes generaron la ~omtrucci6n de la casa 
municipal y una drcel, as1 como se iniciaron 10s trabajos de lo que hoy conocemos como 
"olas altas", que no es m6s que el dique o terraplen al pie del cerro de la aduana, 
antiguamente llamado cerro de la CNZ de Gdhrez, con e l  fin de impedir la comunicacibn 
de las aguas por un pequeno canal que entonces comunicaba, en esa parte, la ensenada de 



olas altas con la bahla del sur donde, en anos anteriores, Don Vicente Ortigoza connruyo 
el muelle para la descarga de sus mercanclas. 

En esta forma se inici6 la edificacib sobre ese pequeflo iNno y el malec6n construido 
recibi6 el nombre de paseo de Olas A~.(FIG.III.I-B) 

' ,  . . . . 

FIGURA.III.1 -6.-UBICACI~N ORIGINAL DEL PUERTO DE MAZATLAN 1867 

Se establece la primera instituci6n bancaria en el puerto por la casa Melchers, siendo 
tambib la banca inicial en el estado de Sinaloa en 1846, la cual servla para ser agencia 
comercial para ropa, linos, sedas Francesas, Belgas, Chinas y del Jap6n, lo que fue 
pretext0 para que la ciudad fuera invadida y tomada por las fuerzas americanas en 1847. 

En 1850 se levanto el plano urban0 mSs detallado de Mazatlin, formado por la seccion 
geogrhfica de la Sociedad Mexicana de Geografh y Estadistica; y, dos aflos despues se 
trazo otra carta que contiene detalles del puerto hecha por 1.B. Nori, instalindose la sede 
del gobierno departamental en 1853.(42) 

Entre la urbanizaci6n mb sobresaliente en esa epoca son 10s edificios notables de la 
poblaci6r1, cakAndose la aduana markima, un almacen muelle de piedra, chrcel, hospital, 
plaza de mercado, paseos hechos poblar sus cuatro costados de naranjos con treinta y seis 
sofa de piedra, linico objeto de paseo en la poblaci6n, en el cerro que se llamaba e l  de la 
bateria se habia fabricado un puente con la siguiente dedicatqria en una de las columnas, 



que adomaban su centro; "puente de S.A.S. Don Antonio L6pez de Santa Ana, lo 
construy6 el general don Miguel Blanco; tambien un cuartel, un hospital militar y un 
teatro en ma1 estado perteneciente a Doiia Cle6fas Vargas; 400 fincas y trescientas 
ochenta casuchas de palo parado y horcones rellenados de lodo, con techos de acate o 
teia. 

Mazatldn tenla una poblaci6n de 6,845 habitantes. De acuerdo con 10s apuntes estadlsticos 
de Luis Marla Servo, no habla mezcla notable de razas y se carecla casi en su totalidad de 
indlgenas. (37) 

Estaba comunicada la poblaci6n por tres garitas: una en puerto viejo, otra en el astillero y 
la liltima en el resguardo, en el rnuelle; contaba con dos carmaies particulares y uno era 
para uso publico, veinticuatro carretas y un carro militar. En marzo se fundo el Monte Plo, 
existla dos mesones y a extra rnuros de la poblacib al noroeste un campo santo. El 
partido de Mazatlan se componla de 13 rancherlas y 6,773 habitantes. En 1863 e l  
ayuntamiento del puerto inaugur6 10s trabaios de un acueducto para proveer a la 
poblaci6n de las aguas potables del rlo presidio, desde el pueblo de Siqueros, obra que se 
suspendid por 10s movimientos armados y politicos apenas iniciada. (42) 

Como un dato sobresaliente en la historia de la ciudad portuaria y que tuvo su expresi6n 
arquitectbnica lo fue la invasib francesa en e l  ail0 de 1864 cuando se intento de toma del 
puerto, lograndose la invasi6n y toma de la ciudad en 1865. En e l  aiio de 1897 se hace el  
primer levantamiento del plano, la divisi6n de la ciudad portuaria y la descripcidn de la 
traza territorial. 

Por su mica penlnsula comunicada por el norte por 10s caminos Granados, lnfiernillo y 
palos prietos, donde estaban ubicadas las antiguas ex-gar'ku, Guerra, Iudrez y Diaz. 

A l  mismo rumbo norte tiene la bahia del puerto viejo con direcci6n al oeste sigue e l  cerro 
de la neverla; a l  oeste se encuentra la bahia de olas a h ,  uno de 10s m6s pintorescos 
paseos de la ciudad, al sur antes de llegar al fondeadero estan 19s cerros de la cruz y el 
vigla, en este ultimo se halla el observatorio astron6mico y meteorol6gico y dos 
fortificaciones y m6s afuera se encuentra el alto cerro del crest611 en cuya cuspide se 
encuentra un hermoso far0 visible a 20 millas. 

A l  este tenemos e l  estero playa y punta del astillero, dominada por una eminencia llamada 
Casa Mata, donde hoy se hallan 10s depbsitos de agua potable tralda del rlo Siqueros y 
que proveen a Mazatlin de este precioso liquido. (63) 

2.2.- N'wel y Diwisi6n Geogrifica de la Ciudad 

El nivel de la ciudad es bastante irregular a causa de las prominencias que la rodean y su 
perlmetro es m6s o menos de trescientas hedreas; de lo primer0 resulta que sus calles no 
Sean rectas y que sus mananas Sean desiguales. 



Se haya dividida en sek 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, Peauelas, 
de arriba, Capana, Tacuba, Carnaval, Puerto viejo, Arenal, Puente, Cocos, Barrio nuevo, 
Camichln, Rosales, Itubide, Casa Mata y CaIlej6n sin nombre. 

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

1 o. Barrio del templo antiguo 
20. Barrio del cuartel Rosales 
30. Barrio del antiguo panteon 
40. Barrio de la plaza hidalgo al muelle 
50. Templo nuevo, municipalidad y teatro Rubio, y 
60. Barrio del Astillero 

Mazatldn cuenta con is,ooo habitantes en 1837, tiene bonitos paseos, dos teatros, dos 
casinos, rnuchos clrculos de obreros, Escuelas y colegios. Su cornercio es activo en 10s 
meses de secas, de octubre a mayo; y se paraliza a falta de vlas de comunicaci6n en la 
estaci6n de aguas, de junio a octubre. 

Tiene fdbricas de hilados, de f6sforos, 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 rnilitar, una bolsa telef6nica. (63) 

2.3.- Municipio y PoblaciQ Municipal 

Desde 1837 Mazatlh figura como rnunicipio y en este aao se divide en seis directorias, 
que son: Mazatldn, Villa Uni6n1 la Noria, Recodo, Siqueros y Quelfte. La extensi6n del 
municipio de norte a sur es de 95 kil6rnetros y su anchura media es de 55 kil6rnetros y su 
Area superficial de 3,700 kilbmetros. Su poblacidn se distribuia de la siguiente manera: 

-La ciudad de Mazatldn: 14,856 habitantes 

-Villa Uni6n, Siqueros, Noria, Recodo y Quelie: 3,531 

-Poblaciones fordneas, alcaldias de Mazatlb: 14,771; siendo un total de 33,208 habitantes 
y un total de 6,679 c~w.(~o) 

2.4.- Actividades Econbmicas de lmpacto 

El crecimiento demogrdfico experimentado por Mazatldn a partir de 10s aaos cuarenta 
signific6 un impulso importante para la reinstalaci6n del comercio; luego de treinta aaos 
de mantenerse estable, la poblacion portena casi se triplico en 10s veinte aiios siguientes, la 
pesca primer0 y m b  tarde el turismo fueron factores determinantes en esta explosi6n 
dernogrdfica. 

Estos nuevos escenarios son product0 del ejercicio inicial de la ubicaci6n hist6rica de la 
ciudad poltuaria en estudio. 



Al  iniciarse la explotaci6n en gran escala del camar6n, el comercio volvi6 a reactivarse; las 
obras del muelle que se hablan iniciado en 1925 prosiguieron, hasta concluirse en 1951 .@I) 

El increment0 natural de la poblaci6n y la aka migraci6n regional que capt6 la ciudad en 
10s tlltimos treinta aiios, produjeron el crecimiento del mercado local con el la ampliaci6n 
y diversificaci6n del sector servicios.(is) 

La ciudad cambio de fsonomla, dejo de ser una ciudad pequeiia de aires provincianos, 
para convertirse en una urbe con ventajas y problemas que esto implica; se modifican 10s 
llmites citadinos y la organizaci6n del espacio urbano, en estos aiios aparecieron la mayorla 
de las llamadas colonias populares que se asentaron en 10s alrededores del estero del 
infiemilllo y rumbo al Conchi y Urlas. El desarrollo turlstico construyo mitos, fantaslas y 
hoteles hacia 10s cerritos. 

La ubicaci6n del centro comercial de la ciudad ha sufrido notorios desplazamientos; de la 
decimon6nica calle principal no queda mas que su posible ostentaci6n arquitea6nica en el 
perlmetro de Angel Flores, Tte. Ameta, Zaragoza y 5 de mayo en donde todavla hay vida 
comercial, aunque disminuida.c6z) 



2.5.- Zona de Influencia Regional 

Con una zona de influencia que se extiende desde la region agricola e industrial de la 
Laguna en 10s estados de Durango y Coahuila, parte del estado de Jalisco, Nayarit, Baia 
California sur y en el estado de Sinaloa, hasta el municipio de Mocorito, el puerto de 
Mazatlan se desenvuelve como uno de 10s primeros puertos en la costa del ocean0 
pacitico.(~lc.lll.3) 

3.- Transition Histdrica de la Economia Porteiia 

Las costas de Sinaloa despobladas y carentes de defensa en el siglo XVl solo conocieron 
incursiones de piratas lngleses, Franceses y Holandeses que alertaban a ias autoridades 
virreinales a instalar fuertes en sus costas. Esto permanecio asi hasta avanzado el siglo 
XVIII; en 1734 se inici6 la vigilancia permanente de las islas de Mazatlan 



Formalmente la fundacib del puerto responde a una orden real del23 de marzo de 1793. 
A principios del siglo xlx tuvo mds de 2,000 habitantes. 

El trdfico de cabotaje se anim6 en 1800 con el descubrimiento del mineral de Guadalupe 
de 10s Reyes en Cosald, a una d'hncia de 140 Km al norte del puerto de Mazatldn que 
atrajo a cientos de gambusinos. Tambien por la incuni6n de mineros y comerciantes del 
Rosario y San Sebastidn -hoy Concordia-; e l  contact0 directo con embarcaciones inglesas y 
norteamericanas que practicaban el contrabando desde finales del siglo XVIII, ademis por 
razones del abasto interno, pues el cabotaje era la via rn6s expedita de distribuci6n de 
mercancias ante la carencia de caminos.(64) 

Un decreto de las Cortes espanolas del 9 de noviembre de 1820, rehabiliido por el 
gobiemo rnexicano el 6 de febrero de 1822 lo autoriza a comerciar con el extranjero; en 
1823, por primera vez, legalmente apareci6 una expedici6n de mercaderlas extranjeras, en 
1826 e l  movirniento comercial de cabotaje estaba ya normalizado, en 1828, se instala la 
aduana marltima y se realizan obras de acondicionamiento del puerto, en 1837, se 
convierte en ayuntamiento y al igual que Culiacdn, de 1840 a 1850 comienza un 
crecimiento urbano que permite construir 10s principales edificios y servicios p~iblicos 
portuarios. 

3.1 .- Sistema Portuario y Comercial del Siglo x ~ x  

A l  incorporane al comercio mundial, el puerto de Mazatldn hace posible la integraci6n del 
noroeste con el occidente de Mexico; ademb, comienzan a establecene comunicaciones 
con las zonas mineras mejores que las de Culiacdn y otras ciudades influidas por el 
hinterland portuario. 

Aunque nunca adquirio el rango de equivalencia al del puerto de Veracruz, por 
lirnitaciones naturales y menor ventaja con el golfo de Mexico para comerciar con Europa 
y la costa at lb t ica  de Estados Unidos de Norteamerica, fue el puerto mhs importante del 
pacifico, teniendo bajo su influencia a Manzanillo, San Blas, Guaymas y la Paz. 

Desde finales de la decada de 1820-1830, cornienzan a instalane en la ciudad portuaria, 
agentes europeos que crean casas comerciales, almacenes, agencias de navegacion y 
controlan el comercio exterior e interior, alentados en em$ asentamientos por las 
facilidades otorgadas para introducine a las actividades de la miperla, aunque la mayorla 
de las casas comerciales que eran europeos, tambien llegaron nortearnericanos de nueva 
Inglaterra, Nueva York y Boston. Las casas comerciales predomlnantes fueron de origen 
Hansedtico y Alemanes hasta mediados de 1850-1860, y despubs espanoles; su 
importancia creci6, convirtiendose en la principal parada del viaje de oriente por via de las 
islas Shndwich a 10s Estados Unidos y Europa 

Fue una constante durante el siglo xlx que 10s duenos o socios de las casas comerciales 
ostentaran las representaciones diplom5ticas de sus pafses y se ampararan bajo ellas para 
actividades ilicitas, como el contrabando; se comerciaba con lngl$erra, Francia, Alemania, 
Espana, Belgica, Suiza, Estados unidos, tanto en el paclfico como con la costa atldntica, 
China e incluso en America del sur con Ecuador, Chile y Peni.cs3) 



Se importaban artlculos de lujo, textiles y artlculos para la minerla y a la vez se exportaban 
rnetales preciosos, frutas, came seca, cueros y palo de brasil. 

Los metales exportados provenlan de Zacatecas, Durango, Chihuahua y Sinaloa, aunque 
tambien se realizaban envios desde Sonora y La Baja California. Muchos de 10s 
comerciantes extranjeros fueron socios, aviadores, prestamistas o dueiios de las minas, por 
lo cual el circu'ko cornercial externo estaba estrechamente ligado a la produccion local por 
10s mismos agentes. 

El cornercio de la region, se organizaba a traves del cabotaje, teniendo a MazatBn como 
principal centro de abasto, pues el carnino estatal construido a partir de r8~18s0 ,  sufrla 
inundaciones muchas veces al aiio; al norte del estado se coneaaba con Altata, 
Navachiste y luego el embarcadero de Topolobarnpo, tambien mantuvo un intenso 
comercio de cabotaje con Acapulco, Manzanillo, San Blas, Guaymas, la Pat y San lose del 
Cabo. 

El period0 de 1830 a 1 875 fue de continuo crecimiento, para su declinaci6n se conjugaron 
faaores politicos locales, las pugnas de 10s comerciantes Mazatlecos con 10s de Culiacfrn, 
su pertenencia a la causa centralists, as1 como 10s cambios en el comercio marltimo del 
pacific0 y el oriente que impuso 10s Estados Unidos, a partir de 1848, con la anexion de 
10s territorios mexicanos de Texas, Nuevo Mexico y Arizona a 10s Estados Unidos y entre 
ellos la alta California; en virtud del cual comienza el predominio de este pals en el 
comercio con oriente y el paclfico americano con e l  Puerto de San Francisco, que mino 
paulatinamente la irnportancia del puerto de Mazatlfrn en el comercio international. Asi 
tambien, la articulaci6n del rnercado interno desde 10s gobiernos de Benito ]drez y Lerdo 
de Tejada. 

En 1873, comienza a operar el ferrocarril mexicano, del puerto de Veracruz a la ciudad de 
Mexico, reduciendo el costo de 10s fletes con relacion al paclfico, lo que beneficio a 10s 
comerciantes de la capital que reconqu'ktaron algunos mercados en regiones de fuerte 
influencia del puerto de Mazatldn, tales como Jalisco, Durango, Zacatecas y Chihuahua, 
anteriormente abastecidos por Mazatlfrn. Tambien las facilidades de navegacib creciente 
de Manzanillo, San Blas y Guaymas restaron mercados al puerto. 

3.2.- Centro Regional Manufacturer0 y de Servicios: I 880-1940 

Aunque el mejoramlento del sisterna de comunicaciones terrestres y e l  ferrocarril en el 
regimen del Porfiriato favorecieron a las ciudades de la frontera norte, las cercanas a la 
ciudad de Mexico y otros puertos del paclfico, como Salina Cruz, Manzanillo y Guaymas; 
rninaron considerablernente las condiciones estrattigicas para e l  despegue de Mazatlfrn 
hacia una industrialiici6n como la de Guadalajara, Monterrey u otras ciudades del norte- 
oriente. Mantuvo una irnportancia regional por el crecimiento local, y aunque sus 
aaividades portuarlas eran relevantes, decreclan pertinazmente. 

En el regimen del Portiriato, se vio favorecido por la recqnvenci6n geogrfrfica de la 
actividad minera del norte al sur; centralid rnis del 65% de 10s establecimientos 
industriales; desarroll6 de manera interna el comercio al rnayoreo y expandio mas que otra 



localidad 10s servicios personales y al productor. En I 890 se instalaron 10s primeros bancos, 
convirtikndose asi en e l  centro financier0 del estado, hasta 10s anos treinta.(64) 

Mientras ciudades como Culiacin se constitufa en nuevo polo de desarrollo y en menor 
escala 10s Mochis, polos de fuerte atracci6n por el crecimiento agrocomercial, MazatlAn 
permanecieron como centro econ6mico manufacturero y de servicios del noroeste del 
pals, per0 en continua decadencia econbmica. En tkrminos comparatives, la raz6n es muy 
simple, MazatMn y su territorio, no se localiza en una regi6n con planicie y obras de riego, 
ademhs por no haber desarrollado una agricultura cornercial e industrial similar a la del 
centro-norte. 

La Revoluci6n agrav6 su incomunicaci6n con e l  mercado interno, el ferrocarril sudpaclfico 
que conectarfa Nogales con e l  centro del pals, llego en 1912 hasta Tepic y dejo sin 
conexi6n al sur de 10s estados de Sinaloa, Sonora y Nayarit con Guadalajara, ademb, el 
ferrocarril Mazatlin-Durango, proyectado desde principios del siglo se pospuso su 
construcci6n indefinidamente, aislando asi a Mazatlin con el centro-norte y norte-oriente 
del pals. 

Es hasta 1917, cuando el tramo de vla une a Guadalajara con Tepic, conectandose asl 
Mazatlin 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, despuks de un siglo, la jerarqula econ6mica y 
demogrifica de la ciudad portuaria se ubica por debajo de Culiacin. S i  bien es un puerto 
con mayor proyecci6n que la capital del estado, su influencia se circunscribe cada vez mhs 
hacia el sur. En ese ano, todavla contaba con mayor poblaci6n la ciudad de Culiacin; en 
1950, esto se invierte, la segunda tuvo ya 48,396 y e l  puerto de Mazatlin 44,174, asl, con 
excepci6n de 1950-1960, sus mas de crecimiento demogrdfico han sido menores que en 
Culiacin y 10s Mochis. 

En la dkcada descreka como relevante, lo fue realmente por su expansi6n en el centro- 
norte, se retiene a gran parte de la poblaci6n que emigra a las ciydades, lo cuil contrasta 
con la fuerte expansi6n uhana de Mazatlin, por la pesca, sus industrias conexas y la 
reactivacibn del trAfico comercial del puerto, pues al realirarse las obras de contenci6n 
contra el oleaje en 1953-1955, el contenedor crest611 10s chivos, mejoro la seguridad del 
atraque de buques. 

La Desca del camar6n. Y en menor medida la de escama. se convierte en una nueva rama 
motriz del puerto, cohbinada todavla con un importante trifico de comercio interno de 
Mazatldn. La modernizaci6n de la carretera Guadalajara-Nogales a mediados de 10s 50s. 
reactiv6 la actividad comercial del puerto. 

La pesca en 10s anos treinta, era poco importante. La captura de camar6n inicio en 
Topolobampo y surgi6 en Mazatlin dependiente del prirnero, en 1937 se crea la primera 



cooperativa, entre 1940- 1960 surgen otras seis, y a partir de 1961, cuando se consolida 
corno actividad exportadora, se ampllan. 

La participacibn del estado en su promocibn fue determinante. En 1970 comienza a 
construirse el parque industrial pesquero Alfredo V. Bonfil, entre 1960-1 980 surgieron 1 4 
cooperativas rnds, y con el retiro de la iniciativa privada del sector a partir de 198 1, surgen 
16 nuevas, llegando en 1982 a 48 cooperativas con cerca de 4,000 socios, que se arnplian 
permanenternente. 

En incremento de las capturas de especies marinas fue sorprendente, de 1955 a 1980 paso 
de 3,383 tonebdas a cerca de so mil. En 1980 fue el segundo puerto pesquero en 
importancia despuks de Veracruz, generaba ya el 33% de la produccion en valor de 
camarbn a nivel nacional.(s) 

En 1990, el puerto contaba con 74 cooperativas: 10 de bahia, 55 de alta mar, 3 de aguas 
interiores, entre ellas 6 desarrollan la acuicultura; se tenian 734 embarcaciones, 375 de 1% 
cuiles 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, 6 astilleros y 6 bodegas y 
centros de recepci6n de produaos rnarinos. 

Las devaluaciones de 10s primeros aRos de 10s ochenta y el retiro de 10s armadores, 
crearon un auge artificial de las cooperativas camaroneras que termino en 10s ultimos aiios 
de esa dkcada, manteniendose con problemas de exceso de ernbarcaciones, crisis de 
endeudamiento, sobre explotaci6n de la especie, corrupcibn organizacional, etc. 

Recienternente se autoriz6 e l  retorno de 10s empresarios privados a la pesca del carnar6n 
sin que se haya logrado reactivar esta economla, rnuchos de 10s capitales ya estin 
cornprometidor en la pesquerla del aan y la sardina; per0 la crisis continlia, ahora con el 
fantasma real del endeudamiento financier0 que ha motivado un total riesgo por las 
carteras vencidas, avaladas por la infraestructura de la economia pesquera activa. 

Con el crecirniento pesquero, surgieron actividades conexas como las congeladoras, 
empacadoras, ferreterlas y un sinnumero de proveedores de las firmas pesqueras que 
reanimaron la economla porteiia, aparejindose con el crecimiento urbano. 

Entre 1910 y 1940, apenas se crearon cinco colonias urbanas, per0 entre 1940 y 1960 

surgieron lo, y de 1960-1980, otras 33; sin embargo, su arrastre y atracci6n es 
incomparablemente menores a 10s que ejercia la agricultura en el centro y el norte del 
estado. 

3.4.- Puerto Pesquero y Turlstico: 1960-1 996 

A partir de 10s sesenta, comienza la ciudad portuaria de MazatlL a incunionar en las 
actividades econ6rnicas del fenbmeno turismo de manera sostenida, siendo una actividad 
consistente a partir de 1970. Favorecieron las actividades econ6micas de 10s servicios al 
turismo, la puesta en operaci6n del nuevo aeropuerto internacional en 1969, una moderna 



terminal de transbordadores en 1973, la promotion estatal del puerto y las crecientes 
inversiones en hotelerla con alta participaci6n extranjera. 

Para dar una visi6n retrospeaiva del desarrollo de las adividades econ6micas del turismo, 
basta obse~ar 10s siguientes datos, product0 de una investigacib de campo, en donde sk 
periodiza la evoluci6n del fedmeno en la ciudad: 

I) . -  De 193e1965, cuando surgen hoteles para agentes viajeros, casas de hukspedes, 
mesones para albergar a turismo local o de estados limkrofes, circunscrito a la actividad 
turistica al paseo olas altas. 

2).- De 1966-1972, cuando arranca la actividad turistica, al construirse la avenida del mar, 
amplidndose la ocupaci6n de 10s trabajadores del ramo. 

3) Desde 1972 en adelante, al constmine la avenida dbalo-cerritos, comienzan a llegar 
inversiones extranjeras a la hoteleria y proliferan discotecas, agencias de renta de autos, 
etc. 

En esas decadas, otras ramas de la actividad econ6mica portena se expandieron, por 
ejemplo se construyo el complejo termoelkctrico Jose Aceves, igualada por la que se 
constmy6 m b  recientemente en Topolobampo, capacidad de generaci6n 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, lac 
habitaciones en 1968-1974 de 2,103 a 5,022. Surgen en 10s setenta e l  Camino Real, e l  
Holliday Inn, el Cid Ressort y demh hoteles de categorla internacional. 

El turismo portuario de Mazatldn se oriento fuertemente a atender al mercado 
norteamericano. A principios de 10s ochenta, la afluencia de tu reW provenla en orden de 
importancia de las ciudades de 10s Angeles, san Francisco, Denver, Seattle y Dallas; no 
obstante, el turismo nacional siempre ocup6 el mayor porcentaje de visitantes 
provenientes del Distrito Federal, ]alisco, Sonora, Chihuahua, Durango y Nuevo Leb, 
principalmente. 

Es a principios de 10s ochenta, cuando la dindmica de las actividades econ6micas del 
turismo iba en ascenso, incluso empezaban a promovene 10s condominios de tiempo 
compartido, siendo junto con Acapulco, 10s puertos que en centro y Sudamerica iniciaban 
esa modalidad de arrendamiento. 

La crisis devaluatoria no ha favorecido a Mazatldn tanto como a otros destinos turisticos, 
en parte por la discriminaci6n en 10s programas de promocib del gobiemo federal y la 
reducci6n de la inversi6n privada en e l  sector. Entre 198c-1984, puerto Vallarta 
increment0 el numero de pasajeros nacionales y extranjeros en su aeropuerto de 380 mil a 
624 mil, Canch de 321 mil a 621 mil, y Mazatldn de 340 mil a 441 mil, lo cual revela 
indirectamente su creciente desventaia. 

Sin embargo, en el Ambit0 estatal se consolida como centro de servicios turlsticos con 
alcance internacional. En 1990 concentr6 el 62.5% de las instalaciones turlrticas del 



estado, el 70.2% de las habitaciones de ese tipo y es la unica localidad con hoteles de 
cinco estrellas. 

4.- Antecedentes Flsico-Espaciales 

La ciudad portuaria de MazatlSn, puerto de altura y ciudad de servicios en el sisterna de 
ciudades, centro destino maritirno y de turisrno nacional e internacional, se ubica en 10s 
rneridianos 10s0 46' 23" y 106' 30' 51" al oeste de Greenwich, y a 10s paralelos 23' 07' 
17" y 23' 52' 27" de latitud norte. Predornina e l  clirna tropical con una ternperatura 
media anual de 2 4 O  C.(FIGURA.III.~) 
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I FIGURA.ll1.4.- VOCACION DEL SUELO URBAN0 OE LA ClUDAO PUERTO 

La ciudad e m  dotada de un patrirnonio natural de atractivos turlsticos y culturales, corn0 
son su centro hist6rico en el cual se encuentra el teatro Angela Peralta; e l  farnoso paseo 
de las olas a h ,  sus islas en sus litorales; la isla de la piedra, de pijaros, del venado, 
creston de chivos, el rnuseo de conchas marinas, el acuario, e l  rnirador, etc. 

Atraviesan su superticie las carreteras federales nurnero I 5 que va de Guadalajara-Nogales, 
la nurnero 40 de MazatlSn-Durango-Matamoros, el ferrocarril del pacific0 y el aeropuerto 
internacional Rafael Buelna Tenorio. 



4.1 .- Recursos Naturales y Medio Ambiente Regional 

Localizaci6n geogrifica y extensi6n territorial.- El entorno fkico y espacial en donde se 
ubica el presente trabaio de investigaci611, corresponde a l  entorno regional circundante e 
influyente de la ciudad portuaria de Mazatlin, irea ubicada en la porci6n sur del estado de 
Sinaloa. Su extensi6n 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 lgnacio y el estado de Durango, al sur con e l  
municipio de Rosario y el ocean0 paclfico, al oriente con el municipio de Concordia y al 
poniente con el litoral del ocean0 paclfico. 

Geomorfologla.- La ciudad portuaria se encuentra en la cabecera municipal; 
ortogrificamente esta determinada por las ramificaciones de la sierra madre occidental, en 
la regi6n de la planicie nor-occidental, teniendo como litoral a l  ocean0 paclfico, donde se 
levantan 10s cerros del vigia, punta de mataren y monte silla; este accidente orogrifico 
antes de entrar a la municipalidad de San Ignacio, adopta el nombre de sierra del metate, 
cuya caracteristica es la formacib del pico del metate. 

En 10s llmites de Mazatlin y Concordia, corre la sierra del metate y Panuco, en este 
municipio se desvia la sierra madre occidental para penetrar a Durango, dejando antes 
algunos desprendimientos como lo es la sierra de San Juan y de 10s frailes, constituyendo 
ademb, dentro de su orografla, las siguientes zonas serranas: hacia el extremo norte del 
municipio se encuentra la sierra de 10s frailes que se extiende en direcci6n noreste con 
elevaciones que f ludan de 10s 1 so a 10s i~oo metros sobre el nivel del mar. 

En la porci6n nor-occidental se localiza la sierra del Quelite, ramificindose en direcci6n 
noroeste con elevaciones de 5 ~ 7 0 0  metros sobre e l  nivel del mar; en las vertientes sur- 
oriental y norte, nacen el arroyo de la Noria y algunos afluentes del rlo Quellte, en esta 
misma parte del municipio se localiza la sierra de la Noria que se extiende en direcci6n 
noroeste con altitudes sobre el nivel del mar entre 300 y sw metros, originando en su 
vertiente occidental el nacimiento del arroyo del zapote; a l  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 formaci6n de las vertientes sur-oriental y nor-occidental nacen el arroyo de Copala y 
algunos tributaries del do Queliie. 

Edafologla.- La conformacion de 10s suelos presenta dos tipos, a saber: Los primeros, son 
de tipo podz6lico caracterizados por un horimnte aluvial fuertemente blanquezco con un 
cubierta exterior en lecho de color cafe con detr-itus orginicos; estos suelos presentan 
como caricter principal, un horizonte esp6dic0, que para su estudio se clasifican en cinco 
clases: a) podzol humo-ferrico, b)humicos, c)ferricos, d)plkico y e)gleyico. 

Los humo-f4rricos, se identifican por una relaci6n porcentual entre hierro libre y carbon0 
de 6 o menos de 6 respectivamente; 10s hlimicos se agrupan nor una materia orginica 
dispersa y aluminio; 10s plicicos se definen por un delgado "pan" de hierro en o sobre el 
horizonte. 



10s esp6dicos en algunas ocasiones presentan caracterlsticas que indican la saturaci6n con 
agua en al@n perlodo del aRo; el suelo ferric0 como su nombre lo indica se compone en 
su mayor parte por hierro; finalmente, el  pdzol gleyico que ademis del horizonte espbdico 
que se presenta en 61, obsewa un panorama de gley, e l  cual muestra particulannente la 
saturacidn con agua en al@n perlodo del aiio. 

Los segundos, son 10s suelos laterlficos, que se localitan en la vertiente sureste del 
municipio de Mazatlhn, donde las estivaciones de la sierra madre occidental llegan al mar, 
dichos suelos son propios de las regiones tropicales lluviow, presenthdose en ellos 
pequeilos mosaicos de dos tipos: rojos y amarillos, propios de mnas templadas humedas 
de medio ambiente subtropical. 

Geologla.- Mediante el estudio de las materias componentes del suelo, su naturaleza, su 
situaci6n y las causas que lo han motivado, se desprende que la composici6n geol6gica de 
la regi6n municipal es a base de rocas sedimentarias, caracterlsticas del oriente de la 
republica, dando lugar por consiguiente al afloramiento de fragmentos de rocas marinas y 
consolidadas continentales, ademdr de las rocas volchnicas y metam6rficas 

La regi6n Mazatleca en estudio esta constituida generalmente por tonhl i i  y monsonitas 
pertenecientes al terciario medio, existen ademdr afloramientos integrados por riodacitas, 
r i o l i i  e ignimbritas del cretdcico tardlo temprano, conglomerado, arenisca, toba, toba 
arenosa, toba lltica, arenisca conglomer&ica, arcosa de origen pluvial y tobas rioliicas del 
terciario tardlo, calizas, pizarras, areniscas y cuarcitas del carbonlfero, gravas y 
conglomerado que fonnan abanicos aluviales y dep6sitos de talud; r io l i i ,  riodacita y 
tobas de la misma descomposici6n, dacita y andecita del terciario inferior medio; derrames 
volchnicos y piroclasicos de composici6n andercitica del cret6cico tardlo; rocas plut6nicas 
de composici6n bdrica y ultra bbica del paleozoico tardlo, calizas del cretdcico tardlo, 
conglomerado de cantos igneos y metam6rficos; sedirnentos propios en e l  cauce de 10s 
rlos y arroyos y sedimentos arenosos, gravas, limos y arcillas. 

Hidrologla.- El rlo Quelite, 10s arroyos del zapote, la Noria y de 10s cocos fonnan parte de 
10s recursos hidrol6gkos de la regi6n en estudio, en sus vertientes sur-occidental y sur- 
oriental; estas corrientes durante la estaci6n de lluvias aumentan su caudal 
considerablemente. La corriente del rlo Queliie manifiesta una cuenca de captaci6n de 
835 Km por donde escurren anualmente un lndice promedio de 107 millones de metros 
cubicos. 

Esta cuenca hidrol6gica a su paso por el municipio de MazatMn, toca 10s poblados del 
Castillo, las Juntas, Amapa, 10s Naranios, e l  Queliie, estaci6n Modesto y el  Recreo entre 
otros. Tras recorrer una distancia de 100 kil6metros, desde su nacimiento, descarga sus 
aguas en el ocean0 paclfico. Los arroyos del zapote y de 10s cocos, escurren en direccibn 
sureste para desembocar en el  rio presidio, a la altura de 10s poblados de los que toman su 
nombre. 

Sobre la vertiente sur-oriental de la sierra del Queli, nace el arroyo de la noria y en la 
vertiente norte de la misma, algunos afluentes del do Queliie. El arroyo de la Noria 



escurre en direcci6n sureste, tocando en su curso el poblado de igual nombre para 
finalmente desembocar sobre el rlo Presidio. 

El arroyo del zapote se foma en la vertiente occidental de la sierra de la Noria, 
desplazdndose en direcci6n suroeste, a su paso toca 10s pueblos del zapote y el recreo, 
para desembocar al ocean0 paclfico. 

Finalmente, en la vertiente norte de la sierra del salto, en las proximidades del pueblo del 
mismo nombre en el estado de Durango, nace el rlo presidio que en direccidn sureste 
efeaua un recorrido de 167 kil6metros. Su cuenca de captacidn es de 5,614 km. Con un 
gasto promedio anual de 900 millones de metros cubicos. Las poblaciones en su margen 
son 10s Cocos, e l  Zapote, el Placer, el Tecomate, Copala, el Recodo, Porras, Villa Unibn, 
Callej6n del Ostial y Callej6n Rosa. 

Climatolog1a.- La presidn atrnosf4rica1 el calor, el frio, 10s vientos, la humedad, la 
nubosidad y las lluvias, son factores que originan cambios en la temperatura. 

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

Para la observacidn de 10s fendmenos climatol6gicos de la regibn, existe un observatorio 
que en un perlodo de 50 atios ha observado un promedio anual de 748 millmetros de 
Iluvias, teniendo como variantes una maxima al  atio de 21 5.4 millmetros en 24 horas, y 
94.0 millmetros en una hora; en este mismo perlodo el indice promedio al atio de 
evaporaci6n fue de 2,146 millmetros; 10s vientos dominantes son en direcci6n noroeste de 
una velocidad promedio de 5.0 metros por segundo. 

Se cuantifica asimismo un total de 2,640.3 horas de insolacib anual; con respecto a la 
humedad ambiente se detect0 una maxima de 79%, una minima de 73% y una media de 
76% respect~amente. 

La nubosidad anual se resumi6 en 138 dlas despejados y 227 dlas nublados; finalmente, 10s 
fedmenos especiales se cuantificaron en 55 dlas con roclo y 19 con niebla. 

En la historia de la ciudad portuaria, contada a partir de 1930, Mazatl6n ha sido localidad 
afectada por diversas perturbaciones tropicales o ciclones, algunos de ellos, factor de 
desastre, debido a la intensidad de sus vientos. 

Cronol6gicamente1 de esta fecha 1995, hasta 1983; la secci6n de meteorologla en el  
estado registra un total de siete fen6menos de este tipo cuyos nombres y ailo en que 
azotaron son 10s siguientes: Silvia en 1964, Hazel en 1965, Jenpifer en 1969, Olivia en 
1975, Naomi en 1977 y Tico en 1983, este tiltitno con e l  regictro m6s alto en la velocidad 
de sus vientos de 250 kil6metros por hora. 

Estos fen6menos han propiciado una cultura urbana del desastre propiciada por 10s clclicos 
huracanes que ya son una tradici6n y que se reflejan en 10s tipos de urbanizaci6n en la 
ciudad portuaria. 



Litorales.- Las costas de la regi6n de influencia, se extienden a lo largo de 80 kil6metros 
municipales y 768 kilbmetros 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 formaci6n clasificada como bermas de sedimentos arenosos, el 
litoral esta constituido por gravas y conglomerados que forrnan abanicos aluviales y 
dep6sitos de talud. 

En el extremo suroccidental se localiza la laguna del huizachal, que ocupa una superficie de 
4,000 hectdreas o sea 40 Km, la cual recibe la influencia madtima a travks del estero el 
ostial y de agua dulce por un canal de desviaci6n que recibe e l  agua del rio presidio. 

Por otra parte, el lioral del municipio acoge tres campos pesqueros dedicados 
preferenternente a la captura del carnar6n y en menor escala a la pesca de escama. Las 
cooperativas pesqueras se encuentran distribuidas en 10s esteros de la Escopama, Salinitas, 
el Veintinueve, Estero de Urlas y Laguna del Huizache. 

La mayoria de las islas de la regi6n en emdio, can formadas por ignimbr-hs, tobas 
riolfticas y areniscas tobiceas de color claro alteradas y deformadas. 

La isla de 10s pdjaros se localiza entre las coordenadas ecuatoriales extremas de 106' 28' 
34" a 106' 28' 55" de longitud oeste y a 10s 23' 10' 00" a 23' 15' 25" de lat'itud norte; 
su superficie de 0.4 kil6metros cuadrados, I. 1 kil6metros de largo y una ampliid mhxirna 
de 800 y 650 metros respectivamente. 

La isla del venado, se localiza entre 10s 106' 27' 60" de latitud oeste y a 10s 23' 14' 03" 
de altitud norte; su longitud aproximada es de 1.850 kil6metros y un ancho que varfa 
entre 10s 250 y 10s 700 metros. 

La isla del crest6n, ubicada en e l  extremo oeste de la bahla exterior de Mazatldn, 
representa una longitud de 700 metros y una amplitud mixima de 800 metros; a1 noroeste 
de esta formacib, a unos 3 kil6metros de distancia se elevan algunas pequeaas islas, entre 
las que sobresalen la herrnano del sur. y hermano del norte; la prirnera con 46.3 metros de 
elevaci6n y la roca de la tortuga con 1.5 metros sobre e l  nivel de mar en su estribacibn 
mb aka. 

La isla de chivos, es de apariencia similar a la del crest6n, tiene una altura sobre el nivel 
del mar de un poco mas de 50 metros. 

La isla de la piedra, es la de mis importancia dentro del litoral regional, por sus 
dimensiones es la m b  extensa de todas, ya que dispone de 30 Km de superficie y mide 
aproximadamente 14.5 kil6metros de largo por 2.5 de ancho. 

Contaminaci6n ambienta1.- Bbicamente, el  problema de contaminaci6n ambiental recae 
en 10s cuerpos de agua, que reciben las descargas de desechos industriales y del drenaje 
p~iblico sin previo tratamiento; tan solo en e l  an0 de 1993 Se registraron en el rnunicipio 
29 permisos para verter mas de 30 mi metros c~ibicos de aguas residuales por registro en 
rlos, arroyos, marismas, esteros y bahias. 



Con el fin de preservar el arnbiente y evitar la contarninacib, la Secretarla de Desarrollo 
Urbano y Ecologla del Estado, en coordinaci6n con la Secretarla de Medio Arnbiente, 
Recursos Naturales y Pesca y la Cornisi6n Nacional del Agua, ha instalado en la ciudad 
portuaria una red de rnonitoreo, cornpuesta por 22 estaciones, con las que se detecta el 
nivel de alteraciones de 10s recunos aculferos. 

Otra forma de degradar el arnbiente, es la acurnulaci6n de desechos s6lidos en basura, en 
espacios abiettos; amen de ser un foco latente de enfermedades infecciosas. Segljn 
estadlsticas oficiales, durante 1990, en la ciudad rnetropolitana porteAa se generaron 
diariarnente un total de 240 toneladas de basura; para lo cual el departamento de aseo y 
lirnpieza de H. Ayuntarniento de MazatlAn, tuvo la capacidad de recolectar 190 toneladas 
al dla; corno recursos para esta tarea, disponen de equipos cornpactadores, per0 ya 
insuficiente, carros de volteo y barredoras rnecinicas y unidades de apoyo de otro tipo, 
con la rnisrna caracteristica de insuficiencia. 

Villa Uni6n, ex-presidio durante la conquista y segunda ciudad y base hirtdrica de la 
fundaci6n de MazatlAn, cercana en importancia regional, tarnbien afronta esta 
problernitica, ya que sus habitantes generan diariarnente tres toneladas de desechos, y de 
ellos solarnente se recogen 2.5 toneladas. 



5.- Procesos de Ordenaci6n Territorial y 10s Carnbios Econdmicos Estructurales 

La ciudad es fundamentalmente un lugar de intercambio, de intercambios materiales; lugar 
mAs favorable para la d'ktribuci6n de 10s produaos manufacturados e industriales y para el 
consumo de bienes y servicios diversos. 

El fen6meno del crecimiento urbano en la ciudad portuaria, sin llegar al grado de 
magnitud alcanzado en otras ciudades del pa&, se constituyo como grave problema a 
resolver a partir de la decada de 10s ~ W S ,  decada en que el crecirniento urbano ante la 
indiferencia de las autoridades desbord6 todo marco de soluci6n que 10s ordenamientos 
existentes pudieran dar!e.(~~cuw~i 1.5) 

FIGURA.III.S.- CRECIMIENTO TERRITORIAL DE LA CIUDAD PORTERA 
FUENTE: INK1 1997 
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La Ciudad porteiia de MazatlAn en estos t6rminos, 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 niiiez y la juventud en el nivel medio superior y universitario, es tambien 
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 d~nde  se concentra y refleja 
parte de la miseria, per0 tambien la riqueza, y finalrnente, un lugar donde viven 10s 
artistas, 10s ladrones y todo tipo de gentes. 



5.1 .- Sistema Normative de la Ordenaci6n Territorial y Equipamiento Urbano 

Es dificil de precisar sobre e l  cudndo surge el deseo de planificar estructuralrnente la 
ciudad portuaria, pero cierto es, que con la evoluci6n propia de todo conglornerado 
humano y de sus poblaciones, aparece tarnbien la necesidad de planificar 10s centros de 
poblaci6n de influencia; lo que les permita una vida mas ordenada en el espacio vital que 
vive y desarrolle e l  hombre sus actividades comunes. 

De ahi que, el eslab6n de todo ordenarniento sistemdtico y planificado de 10s 
asentamientos humanos lo configure el centro de poblaci6n, punto de convergencia de 
todos 10s esfuerzos sociales y econdmicos de 10s habiintes. 

No obstante no contar con una adecuada legislaci6n sobre la materia, la existente 
respondla rnodestarnente a las exigencias de nuestra realidad, la cual nos ha superado 
rdpidamente, ya que se a d o  tardlamente y con tibieza en la aplicacidn de leyes un tanto 
inciertas. 

En el  puerto y ciudad de Mazatldn, el fen6meno del crecimiento urbano se dio rdpido y 
desordenado, debido entre otros factores, a la falta de una adecuada planeaci6n de su 
desarrollo urbano, que procurara y lograra e l  equilibria y que proveyera en lo posible 
hacer a las ciudades corno Villa Uni6n, el Roble, Mdrmol, el Rosario, Escuinapa, 
Concordia, La Cruz, Elota, San Ignacio, Cosala, Costa Rica y el Dorado y otros centros de 
poblaci6n; rnbs ordenadas, bellas, c6rnodas y lustas; enfrentando asl la inquietante 
situaci6n que implica la llegada de rnhs poblaci6n a unas cuantas ciudades que no estan 
preparadas para absorberla y dirigirla, precisarnente por la falta de planeaci6n de su 
territorio. 

Antes de abordar el rubro sobre 10s instrurnentos institucionales sobre la planeaci6n 
urbanistica en la ciudad, es necesario ubicarnos en el rnarco general de normatividad que 
rigen la rnateria. 

La planeaci6n en su sentido arnplio, esta sustentada en el articulo 25 constitucional, al 
corresponder al estado la rectorla del desarrollo nacional para una rn6s justa d-ktribucion 
en todos 10s ordenes; teniendo la facultad de planear, conducir, coordinar y orientar la 
actividad econ6mica y las actividades que dernanda el inter& general, estableciendo la 
concurrencia de 10s tres niveles de gobierno. 

El artlculo 26 le otorga al estado las facultades para realizar la planeaci6n para e l  desarrollo 
nacional y lo faculta para que establezca 10s criterios para formular, instrumentar, 
controlar y evaluar 10s planes y programas de desarrollo y establece las bases para que el 
eiecutivo federal coordine mediante convenios de desarrollo con 10s gobiernos estatales y 
rnunicipales la concertaci6n de las acciones para su ejecuci6n. 

En sentido estricto, con las reformas y adiciones a 10s artlculos 27, 73 y 115 

const'kucionales, queda establecido que la naci6n con objeto de hacer una equitmiva 
distribucib de la riqueza, cuidar y lograr un desarrollo equitat~o del pals, se dictaran las 
rnedidas para el ordenamiento de 10s asentamientos hurnanos, estableciendo corno medios 
las provisiones, de reservas y destinos de tierras, aguas y bosques para la ejecuci6n de 



obras pdblicas y planear y regular la fundaci6n, consewaci6n1 mejoramiento y crecimiento 
de 10s centros de pobiaci6n. 

En dichas reformas se desincorporan del dmbito federal y estatai disposiciones en materia 
de desarrollo urbano, pasando a ser competencia de 10s municipios; confiriendole a este, 
laS facultades en materia de planeaci6n al formular, aprobar y admin'btrar, planes de 
desarrollo urbano municipal, participar en la creacion y administracicin de sus reservas 
territoriales, controlar la utilizaci6n del suelo de acuerdo a las provisiones, usos, resewas y 
destinos dentro de su jurisdiction, de acuerdo a 10s reglamentos y disposiciones que dicte 
el estado. 

5.1 . I  .- Legislacib sobre el  Desarrollo Urbano Regional 
La Centralizaci6n urbana ha sido un problema prioritario contemplado en 10s planes de 
desarrollo urbano y en el propio s'ktema normativo de equipamientos urbanos del 
gobierno municipal, per0 el problema lo es mayor hoy, como un fen6meno que nos 
acompaaa de mucho tiempo atrh, determinado en gran medida por la evoluci6n 
econ6mica que alimenta y determina la dinitmica urbanlstica regional, aunque ambas s4 
retroalimentan. 

El tamaAo del problema de la metropolizaci6n -atomeuaci6n urbana-, en e l  proceso del 
desarrollo urbano es muy amplio en su composici6n, ya que engloba 10s elementos claves 
que dan calidad y raz6n de ser, al avance de la sociedad modema. 

S i  los componentes del desarrollo uhano no corresponden a una evoluci6n equilibrada se 
produce un desfasamiento que se traduce en el desequilibrio social y econ6mico para toda 
la ciudad. Uno de 10s mayores problemas que enfrenta el puerto es el de la centralizaci6n, 
que prdcticamente globaliza todas las actividades econ6micas en una reducida zona 
geogrhfica. 

El requerimiento de m6s y mejores sewicios urbanos para la ciudad portuaria han 
mostrado un increment0 acelerado continuo, respondiendo al crecimiento propio de la 
poblaci6n; Sin embargo, la dindmica mostrada en la dotaci6n de servicios urbanos ha sido 
menor al de la poblaci6n1 agud'dndose esta problematica. 

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 adem&, produzcan 
mayor bienestar a sus beneficiarios destinados. Es aqui en donde e l  acto de planificar exige 
de instrumentos prActicos que respondan a una realidad concreta vigente y futura; es aqul 
tambien, en donde se pretende dialectizar el presente trabajo de investigation aplicada en 
el marco regional y de la metr6poli portuaria. 

El sistema normativo que se plantea, obedece a 10s criterios nacionales del desarrollo de 
estrategias del sector urbano en las ciudades turirticas como el puerto turistico de 
Mazatlan, ciudades que tienen un pertil urbano acorde con las motivaciones del mercado 
turlrtico nacional e international que concurre, como resultado de las pollticas 



gubernamentales que estimulan y promueven el desarrollo de las economlas de emergencia 
regional. 

Los obietivos del sistema normat~o de equipamiento uhano tienen como prioridad e l  
permitir la elaboracib, ampliaci611, evaluaci6n y sistematizaci6n de metodologfa y normas 
precisas y puntuales para regular de manera planificada la dotaci6n de 10s equipamientos 
urbanos con las prioridades y la celeridad de las estrategias planteadas por el sector 
inmobiliario. 

En Sinaloa propiamente se inician las primeras acciones de planeacidn del desarrollo 
urbano mediante la publicaci6n de la Ley de Cooperaci6n, Urbanizaci6n, Planeaci6n y 
Obras Ptiblicas y su reglamento en 1941. 

Esta ley definla la urbanizaci6n y planeacib como sewicio social municipal, cuyo fin de la 
urbanization vendria a dar a la ciudad portuaria en estudio, una fsonomla completa con 
sentido estbtico y arm6nico del centro con la periferia regional con seguridad, comodidad 
y belleza. 

Se menciona por vez primera que para organizar, crear y evolucionar tbcnica y 
estbticamente las poblaciones se deber6n de tomar corno base el plano regulador, e l  cual 
era formulado por el consejo directive y 10s consejos municipales de urbanizaci6n, siendo 
estos autorizados por la autoridad municipal. 

Se establecla tambibn, que la planeacibn de nuevos centros urbanos y la correction y 
expansib de 10s mismos estarian suietos a las normas de "urbanologla" de acuerdo a la 
ubicacibn, condiciones y seleccidn de terrenos, etc., las zonas para uhanizarse se 
planearian se@n e l  aumento y desarrollo de la poblaci6n y la necesidad imprescindible del 
crecimiento horizontal de las ciudades. Se establece tambibn que las obras realizadas por el 
municipio serlan cubiertas por cooperaci6n de 10s habitantes. 

Tiempos rom6nticos en que se deduce que no se prevenia el crecimiento explosivo que 
sufriria la ciudad portuaria de Mazatl6n en 10s anos futuros, con una desordenada 
tendencia a la expansi6n de manera horizontal, caracterlstica actual de las ciudades 
turlsticas portuarias, cuyo crecimiento desarticulado e incoherente en su espacio flrico la 
ubica como una "ciudad hueca" con basto territorio suieto a la especulaci6n y un excesivo 
crecimiento paralelo a la zona costera, promovido b6sicaGente por - e l  mercado 
inmobiliario y la tendencia a la promoci6n e incentivaci6n al  capital monop6lico. 

La Ley de PlaneaciQ Integral del Estado de Sinaloa publicada el 26 de abril de 1957, 
deroga la ley de planeaci6n y cooperaci6n del estado de Sinaloa. En ella se declara por 
primera vez, de causa de utilidad pliblica e interbs social la planeaci6n integral del estado, 
sellalando lo que comprende la planeaci6n integral del estado de manera amplia y precisa. 

Entre otras cosas menciona, la agrupaci6n de 10s municipios en regiones naturales de 
acuerdo a su tradicibn, recursos y necesidades propias, la delimitaci6n territorial, la 
realidad educativa y su soluci6n integral; localizaci6n de zonas industriales, residenciales, 
agrlcolas, etc., obras de sewicios asistenciales, reforestacibn, etc. 



lntegrada en un solo ordenamiento de rnanera general 10s aspectos econ6micos, sociales, 
culturales, asictenciales, etc., del estado. El sentido de este, serla retornado ailos despues 
en 10s planes actuales. 

Tambien contemplaba la creaci6n y constituci6n de 10s organ05 de planeaci6n1 el  cual 
dentro de sus facultades fungia como organisrno t6cnico para el estudio y dictamen de las 
obras iniciadas por el ejecutivo estatal, 10s ayuntamientos y 10s corni&s municipales de 
planeacib y de obras tenlan bajo sus cuidados la formulaci6n y eiecuci6n de 10s planos 
reguladores de la ciudad capital, ciudades, villas y pueblos del estado una vez aprobados. 

Para la ciudad portuaria de Mazatlhn se plantea el desarrollo de manera racional, estktica e 
higienica, la comisi6n de planeaci6n integral del estado y 10s comites de planeacion 
formularian 10s planos reguladores para 10s centros urbanos restantes. 

En 10s planos reguladores se daba con detalle e l  contenido de 10s mkmos, asl como sus 
fines para la Planificaci6n1 zonificaci6n1 servicios, etc., a realitar en 10s centros urbanos. 
Estos planos seiialaban ya en forma previsora, el establecimiento de zonas suburbanas para 
futuro crecirniento de la poblaci6n, antecedentes de las actuales resewas territoriales.cr7). 

Se realiza tarnbitin al  arnparo de esta ley, la instrumentaci6n del proceso de las 
expropiaciones de propiedades para efecto de realizar obras de planeacibn, en 
concordancia con la ley de expropiaci6n del estado. Se establece para e l  financiamiento de 
las obras la concertaci6n de creditos y emprestitos y, como evolucibn notoria de este 
ordenamiento se crea el impuesto sobre e l  increment0 del valor y mejoria de la propiedad 
y se impone e l  pago de derechos de cooperaci6n por construcci6n de obras sociales y 
asistenciales a 10s propietarios de 10s predios. 

No obstante e l  avance logrado en su contenido, la ley de planeaci6n integral tuvo breve 
vigencia, derogando la ley general de planeaci6n del 22 de noviembre de 1958, que al 
igual que la anterior qued6 sin efecto al poco tiempo. 

En ella se define a la planeacib corno la actividad que se propone estudiar, plantear y 
resolver tecnica y cientificamente 10s problemas relatives al desarrollo econ6rnico del 
estado y al bienestar social de sus habitantes. En esta definici6n se generaliza y circunscribe 
en el aspect0 ecodmico el desarrollo urbano de la ciudad portuaria, pasando la 
planeacidn del inter& social al inter& colectivo, siendo objeto esencial de la planeaci6n 
ecodmica y social, la investigacib tecnica y cientifica de 10s recursos naturales existentes 
para prornover la producci6n, circulaci6n1 distribuci6n y consumo de la riqueza pliblica. 

Con esta ley, se pone fin a 10s prop6sitos de Planificacion integral en el  estado, regulando 
en 10s ordenamientos respectivos de cada materia lo relacionado al plano regulador, obras 
materiales, expropiaciones, crbditos y emprestitos, cooperaci6n y plusvalla. Esta ley 
careci6 pricticamente de eficacia, poco o nada se realiz6 al amparo de ella, teniendo un 
caracter meramente enunciative mas que operativo y sin aplicaci6n prktica. 

La Ley de Planif~aci6n uhanlrtica del estado de Sinaloa expedida el 6 de noviembre de 
1958, viene a abrogar todas las disposiciones dadas con anterioridad, incorporando una 
estructura rnb coherente en su capitulado de su contenido, enriqueciendolo; clarificando 



y reorganizando la estructura de 10s 6rganos de planeaci6n integral del estado, ya 
contemplados con anterioridad en la ley de planeaci6n integral. 

Se da una concepci6n m6s amplia al urbanism0 al incorporar todas aquellas actividades de 
inter& public0 como la Planificaci6n y formacib del plano regulador, la urbanizaci6n de 
terrenos, la construcci6n de obras de sewicios, el fomento a la vivienda popular, entre 
otras. 

Estructura la caracteristica de 10s fraccionamientos dependientes del destino de 10s lotes y 
las normas mlnimas de urbanizaci6n que deblan comprender, tal como lo establecia la ley 
de fraccionamientos urbanos para 10s municipios de MazatUn, Culiacin y Ahbme, 
municipios con posibilidades de desarrollar sus riquetar litorales. 

Se incorporan las obligaciones a que quedan sujetos 10s Fraccionadores, usuarios y 
municipio, y dada la situaci6n de las ciudades mbr pobladas del estado en ese entonces, 
como previendo el fen6meno que se padece actualmente, seiialaba ya la necesidad de 
expropiar las superticies sin fraccionar mayores de 5,000 m2. cuando estas estuvieran 
dentro de las ciudades, obstruyendo su crecimiento y desarrollo urbano. 

La Ley de Planeacibn y Desarrollo de Centros Poblados de Sinaloa tambien de muy corta 
vigencia h e  publicada el 26 de agosto de 1969 y pricticamente nada se hizo baio su 
amparo; en su contenido contemplaba la jerarquizaci6n1 estudios y coordinaci6n para la 
ejecuci6n de obras para e l  impulso del desarrollo de 10s centros poblados, entendiendo 
esto como planeaci6n. Establecla tambien que la planeaci6n y ejecucidn de las obras de 
urbanizaci6n estaban a cargo del gobernador del estado, la comi$i6n estatal de desarrollo 
de centros poblados, ayuntamientos, comites municipales de desarrollo de centros 
poblados, Comitks de desarrollo urbano y comites de obras. 

Con esta ley se crea la comisi6n estatal de desarrollo de centros poblados como organism0 
con facultades en e l  estado que fijan tkcnicamente las norma* del desarrollo urbano; 
comisi6n que tiene funciones actualmente en el proceso de la urbanizacik en la ciudad 
porteiia de Mazatlan. Tambien se crearon 10s impuestos para el desarrollo urbano y de 
planeaci6n en zonas urbanas con proyecciones de desarrollo terciario y turlstico. Todo lo 
anterior, entre otras aportaciones relevantes en 10s procesos de la urbanizaci6n y 
desarrollo del pertil de la ciudad portuaria actual de Mazatlin. 

El Plan estatal de desarrollo 1987-i99z,-sector de desarrollo uhano y ecologia- actualmente 
en vigor para el caso de la ciudad y puerto de MazatUn, es aparentemente una respuesta 
clara del gobierno estatal a 10s planteamientos fomulados por 10s diversos sectores 
productivos y sociales del estado y de 10s porteiios en lo particular. 

El plan es resultado claro de una concertaci6n y de la premisa derivada de la consulta en la 
sociedad civil en Mazatlin, en la cual el gobierno estatal y municipal pretenden con el 
psfuerzo y la participaci6n de 10s sectores elevar la calidad de vida de la poblacibn, 
conceptos que adembr de estar estrechamente ligados a 10s niveles de ingresos de la 
poblaci6n tiene relaci6n con las condiciones de vivienda, equipamiento y en general con la 
cobertura de sewicios publicos bbricos. 



El documento menciona que; Sinaloa y la ciudad de MazatIAn en lo particular, se ha 
presentado un rapido crecimiento demografico, que de 1950 a la fecha ha existido un 
patron de concentracibn poblacional, al igual que las principales ciudades del estado, tales 
como Culiadn, Los Mochis, Cuarnuchil y Guasave; donde se asientan casi la mitad de la 
poblaci6n total, y en contraste se presenta una gran dispersion de la poblacion en 
PeqUeiias localidades. Prueba de lo anterior es que de 4,956 localidades, 4,862 que 
representan el 98.1% del total son menores de 2,500 habintes, distribution que l imb  
enormemente la prestacion de sewicios bbicos urbanisticos. 

Como parte del crecimiento adrquico y horizontal de la ciudad porteiia, se han 
presentado invasiones de tierras por la formacidn de nuevos asentarnientos humanos que 
han propiciado la irregularidad en e l  uso del suelo urbano que hoy afecta a rnb de la 
tercera parte de la poblacion; lo que limita que las familias mejoren sus viviendas y las 
posibilidades de ampliar la cobertura de sewicios b6sicos por las condiciones de la 
propiedad, cuya tenencia es incierta. 

Finalmente el  Plan de Desarrollo Urbano Sinaloa genera otras expectativas teoricamente 
favorables para la estructuraci6n de un modelo de desarrollo urbano y econdmico para la 
ciudad portuaria con la creaci6n por parte del gobierno estatal, de la secretaria de 
desarrollo urbano e infraestructura la cual rnarca y enfatizo la importancia que se pretende 
dar para elevar el nivel de calidad de vida en la ciudad porteila durante el perlodo de 
gobierno de 1992-1998 y con proyecciones al aiio 2000 en consideration at rapid0 e 
importante crecirniento en las liltirnas decadas. 

Sin embargo, no ha sido asl en el mejoramiento del desarrollo 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 distribucidn entre 
extensib territorial y densidad de poblaci6n en las sindicaturas en que se encuentra 
estructurado el rnunicipio. 

El  respaldo legal con el proyecto de c6digo urbano; el sisterna de normas y el reglamento, 
es un soporte imprescindible para apoyar y dirigir las acciones del desarrollo urbano. El 
programa de progresion urbana y 10s diagnosticos de equipamiento, ofrecen una 
clasificacion y cuantificacib de 10s centros poblados del estado y de sus sewicios, que no 
se tiene hasta la fecha. 

Las cartas sintesis tienen como objet'nn, el ofrecer con claridad y precision las alternativas 
de desarrollo urbano, flando 10s criterios y politicas, 10s usos del suelo, la determinaci6n 
de limites de zonas con sewicios y el soporte legal que garantice su cumplimiento al 
futuro. Por ultimo, e l  programa de acciones permite de acuerdo a las carencias detectadas 
en 10s diagnosticos sobre equipamiento, establecer un costeo y una calendarizaci6n para 
las obras de construcci6n que satisfagan las necesidades en equipamiento y sewicios. 

Corno un soporte adicional el Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Mazatl6n 1987- 

i 989, unico en su genero pero con nula aplicaci6n, marc6 objetivos en el ordenamiento y 
regularization del desarrollo urbano de 10s centros de poblacion en la cabecera municipal y 



en las sindicaturas del Marmol, el Queliie, la Noria, e l  Recodo, Siqueros, e l  Roble y Villa 
Unib. 

Con la presentaci6n del plan municipal de desarrollo, se instala en esta ciudad portuaria, el 
cornit6 de planeaci6n municipal, actualmente vigente per0 con 10s agregados de la 
concertaci6n politica de la nueva administracidn y gestidn de la ciudad, las cuales no han 
significado en nada como propuestas reales de sinergias sociales en el entorno urbano, ni 
en el marco macroecodmico regional. 

El objetivo fundamental de la propuesta para la elaboraci6n de un proyecto de modelo de 
desarrollo y el de un c6digo de desarrollo urbano y ecologla de la ciudad portuaria de 
Mazatlin y el propio a nivel regional es fundamentalmente el de prever de un instrumento 
jurldico del gobierno estatal que le perm*& desarrollar, cumplir y ejecutar 10s lineamientos 
contenidos, pero retomados del plan estatal de desarrollo urbano y el plan estatal de 
desarrollo 1992-1 998. 

Finalmente al ser analizado bajo una democracia urbanistica, reformado y votado el codigo 
del desarrollo urbano; de este modo estaria, conformado e l  cuerpo juridic0 que regularia 
en materia de desarrollo urbano, protecci6n del medio ambiente y ecol6gico. 

La ciudad portuaria en estudio, es todas las cosas antes mencionadas, y ma, 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 10s intercambios materiales mencionados, se ligan inseparablemente 10s intercambios 
espir'hales; la ciudad es, por excelencia, una unidad de se~icios; es decir, el lugar del 
poder administrative y es representativa del sistema econ6mic0, social y polltico 
dominante en la regib bajo estudio. 

Al mismo tiempo es, el espacio privilegiado para la funcion edqcativa y para numerosas 
diversiones en espectdculos y representaciones que requieren de un pliblico bastante denso 
para realizarse; todos estos intercambios, conforman la civilimciqn. La ciudad es, bajo la 
6ptica de la investigation aplicada del presente documento, a la vez la expresion y el  
soporte ideol6gico de la sociedad que la habii. 

Los elementos que componen la ciudad, tales como las casas, 10s monumentos y sus 
limites; obedecen a condiciones surgidas del entorno fisico, del clima y del paisaie y 
tambien a necesidades profundas de la comunidad y a circunstaqcias espir'hales de todo 
orden. 

La ciudad de Mazatlhn, es m6s que un conjunto de infraestructura y equipamientos 
econ6micos y urbanlsticos unidos en traza y perfil geogrhfico por colonias y zonas 
residenciales, dkpersas o integradas con determinada organizaci6n econ6mica funcional. 



5.2.1 .- Aptitud Territorial 
Con base en el diagn6stico por subcomponentes, se determina que las areas aptas para 
desarrollo urbano son aquellas con afinidad para urbanizarse a menor costo social y a 
menor costo en la introduccib, dotaci6r1, operaci6n y mantenimiento de las obras de 
infraestructura, equipamiento y servicios urbanos. 

Las Area aptas para el desarrollo urbano se localizan en la parte noroeste, este y oeste de la 
mancha urbana actual. Estas Areas seleccionadas se caracterizan por presentar factores 
como: 1 .- La pendiente apta de 2-596 y 10s intermedios como 0-2% y 5-1 5%. 

2.- Su litologla es variable. 

3.- Su suelo se compone generalmente por suelos dispersivos y expansivos. 

4.- En el rengi6n agricola, todas son de temporal. 

5.- Su forestaci6n es de tipo matorral generalmente. 



5.2.2.- Proyecciones de Reservas Territoriales 
En la actualidad, las acciones de desarrollo urbano de la 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 la ciudad de 1982 y el decreto que establecen las reservas territoriales para el futuro 
crecimiento poblacional hasta e l  aiio z m ,  que comprende una superficie total de 6,712-00- 

oo hectdreas aproximadamente, contemplando para ello tres etapas de desarrollo: Primera 
etapa 7 6 2 ~ a  has., Segunda etapa 937-00-00 has. Y la tercera etapa con s10i3a-oo 

~~s.(FIG.III.~) 
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La ciudad portuaria es contemplada en el actual sistema de ciudades como localidad con 
servicios estatales y como centro urbano prior'brio en su desarrollo espacial. Queda 
comprendida tambien como zona de maxima prioridad, por el decreto del eiecutivo 
federal que establece las mnas geograficas para la descentralitaci6n industrial y el 
otorgamiento de estlmulos fiscales. 

5.2.3.- Proyecciones del Crecimiento Fkico 
En el perlodo de la fundaci6n del puerto de Mazatlan hasta antes de i 900, 10s cambios en 
el crecimiento flsico espacial de la ciudad fueron poco significativos. La ciudad contaba en 
el aiio de 1800 con un Area de tan solo de 32-80 hectdreas. 

. . ... 



En 1960, el puerto tenia una superticie de la mancha urbana de 451-59 hectareas, 
aumentando a 1,262-99 hectareas en 1970. En el perlodo 1960-1970 se present6 un 
acelerado crecimiento f8ico-espacial impresionante de la ciudad portuaria.c~lc.111.7) 

Es importante hacer notar que el crecimiento poblacional m h  explosive en la mancha 
urbana de la ciudad se da en el period0 de 1960-1970. 

5.3.- Zonificaci6n del Uso del Suelo 

El comportamiento del suelo urbano esta estrechamente ligado a la situacion econ6mica 
de la regi6n. Resub evidente que la distribuci6n demogrifica y consecuentemente la 
concentracib y la dirtribuci6n de la demanda est6n determinadar por la localizaci6n del 
capital y las fuentes de trabajo que crea. 

Los problemas del suelo urbano en estos terminos son 10s asentamientos localizados en 
zonas vulnerables, irregularidad en la tenencia de la tierra, topografia irregular; alta 
productividad agrlcola del suelo que rodea la ciudad, altos costos de urbanizaci6n e 
introducci6n de servicios, carencia del suelo urbano para la pofencial demanda de estratos 
econ6micos populares. 



ldentificados 10s diferentes problemas del suelo urbano, se deduce que su uso es 
irrational, ya que por un lado su crecimiento es marcadamente horizontal y por el otro, 
10s asentamientos humanos se han venido localizando en zonas propenw a inundaciones e 
incluso altamente contaminadas.(~1~.111.8) 

FIGURA.111.8.- US0 DEL SUELO URBAN0 PORTUARIO 
FUENTF: lNEGl 1997 
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En la ciudad porteila se distinguen bhsicamente seis zonas o espacios hicos perfectamente 
bien diferenciados, per0 son cuatro zonas realmente definidas en base a sus aaividades 
especificas de economla diferencial 

1.- La zona comercia1.- Ubicada en el centro o primer cuadro de la ciudad. Esta area 
espacial comprende aproximadamente 141 hectdreas y en ella se ubican las oficinas de 
gobierno, oficinas particulares, edificios bancarios, establecimientos bancarios, se~icios 
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 vlas 
fPrreas y el canal de navegaci6n del puerto a la avenida del puerto. 



3.- La zona turistica actual.- Que se desarrolla a lo largo de la bahia del puerto viejo, ham 
la playa cerritos. Dicha mna se refiere al malecdn de la ciudad en donde se encuentran 10s 
hoteles, moteles, trailers park, restaurantes, discotecas, centros nocturnes, club de 
yates,etc. 

4.- La zona hab'icional.- Que constituye e l  Area mAs extensa de la mancha urbana. Esta 
zona esta densamente habiida, diktribuidas en colonias populares con una densidad media 
de poblacion de 200 a 300 habintes por hedrea; la tendencia de crecirniento es hacia el 
noroeste, ya que por este rumbo existen grandes superficies planas y adem& ha sido 
propiciada por la ubicaci6n de la industria, el bajo valor de la tierra y la cercania a las 
instalaciones del ferrocarril. 

En esta mna es predorninante la habitacidn unifarniliar, la vivienda es pequena y se 
siembra en lotes reducidos. 

5.3.1 .- Traza e lmagen Urbana 
Por su misma forma y dinAmica de expansidn, la traza urbana de la ciudad es variada, es 
decir, no hay un t r m  predominante; existe desde la clasificada como malla, ramificaci6n1 
hasta e l  tram rectilineo.(~~c.s~.q 



Esta variedad de tram en la ciudad provoca un serio cuello de botella con relacidn al 
movimiento y fluidez que debe tener la mna de 10s servicios mAs importantes en el primer 
cuadro, ya que esta Area, normalmente se congestions sobre todo en determinadas horas 
del dia en que pricticamente es imposible la movilizacidn en condiciones adecuadas, tanto 
e l  flujo de vehiculos como de peatones. 

El Area urbana de la ciudad portuaria, se ha venido desarrollando pricticamente a lo largo 
de la costa, en terrenos planos y pantanosos, except0 la parte central y algunas colonias 
ubicadas al norte y oriente del ester0 del lnfiernillo. (FIG.III.~) 



I URBANIZACION ClCLONlCA TEMPORAL DE LA ZONA DEL INFIERNILLO 

En la zona central de la ciudad de MazatlAn es notoria la 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 desarrollado principalmente a l  norte y a lo largo de la zona 
costera, principalmente a lo largo del malec6n donde se detectan Areas de valor escenico; 
algunos de ellos lo constituyen el paseo del centenario, cerro de la neverla, faia costera 
punta camar6n, punta cerritos, estero del dbalo, la zona de lagunas paralelas a la costa 
entre la calzada Rafael Buelna, avenida revoluci6n y contigua a 10s terrenos del antiguo 
aeropuerto; bahia del puerto viejo y playa norte, el paseo de olas a lm,  Claussen, y cerro 
del creston y las islas de pAiaros, venados, lobos, isla de 10s chivos, isla de la piedra, isla de 
Belvedere, de Soto. Etc. 

Otros elementos de valor escenico y patrimonio hirt6rico lo constituyen 10s edificios y 
sitios de importancia como el faro, en el cerro del creston; segundo mas alto en e l  mundo 
y uno de 10s m b  antiguos, fortln casa del marino, Escuela LAzaro Cirdenas, Hospital 
militar, Exuela Agustina Ramirez, Teatro Angela Peralta, Universidad en ruinas, Escuela 
Josefa Ortlz de Domlnguez, aduana maritima, Fortln en el cerro del vigla, la Pergola y el 
observatorio meteorol6gico en el cerro del vigla. 

Por su calidad arquitect&nica, 10s edificios religiosos representan un patrimonio cultural y 
fundamentalmente turlstico como la basilica de la inmaculada concepcion, la capilla del 
senor San ]os6, e l  pante6n Angela Peralta y el panteon nlimero tres de la ciudad.(~lc.l~~.~o) 



5.3.2.- Estructura Urbana 
~- -~~~ -- La ciudad portuaria cuenta en la actualidad con 

una Area de la mancha urbana o Area construida 
de 3 '894-80 has. de las cuAles 2 '087-20 has. que 
significan el 53.6% se encuentran baldlas. 

En el puerto de Mazatl6n 10s registros de catastro 
se tienen un total de 61,421 predios, de 10s cuales 
49,730 Se encuentran construidos y 11,691 esan 
registrados corno baldlos. 

Es altamente relevante destacar en este apartado, 
que de 10s 11,691 baldlos exictentes, 11,292 que 
significan el 96.6% son menores de 1,500 m2., 
consewando solamente estos el 13.7% de la 
supeficie baldla de la ciudad y solamente 186 
predios mayores de 5,001 m2.; concentran el 
83.3% del Area baldla y el 44.6% de la mancha 
urbana, seen el plano de la ciudad. 

; La ciudad de Mazatl6n al igual que en el resto de 
las ciudades grandes del estado de Sinaloa y las ciudades influidas por el hinterland 
portuario en estudio, se presenta una marcada concentraci6n de la propiedad, debido a 
que solarnente 12 propietarios poseen 49 lotes que concentran una superticie de 313-71 
hedreas de terrenos baldlos en zonas urbanas de alta calidad mercantil. 



5.4.- Decisiones Gubernamentales en la Vocaci6n del Uso del Suelo 

Los origenes del suelo urbano en e l  puerto, fueron lacustres. Los asentamientos humanos 
se ubicaron hist6ricamente en e l  cerro de la neverla en funcidn de las necesidades de 
defensa del trdfico marftimo. 

La configuracidn de la bahia, brindaba las condiciones de abrigo para la navegacidn. Los 
primeros pobladores y ante la ausencia de tierra sobre el nivel del mar, seleccionaron 
terrenos en 10s cerros colindantes, protegiendose en esa forrna de esteros y arroyos cuyas 
mareas altas y crecientes atentaban constantemente contra la seguridad de sus 
viviendas-(FIG. 111.1 1 )  

Ante esta limitacib del suelo urbano y sus caracteristicas insalubres, las alternativas de 
crecimiento tuvieron que conducirse hacia las zonas lacustres, recurriendo a rellenos y 
muros de contenci6n que redujeron 10s vasos reguladores y las vlas de agua necesarias para 
el natural desplanmiento de aguas circundantes. 

La presi6n sobre la nauraleza lacustre del emplazamiento desde sus origenes hasta 
nuestros dias, ha sido hacer tierra urbana sin considerar el fluio y reflujo de las aguas y ello 
ha traido como consecuencia 10s problemas de inundaciones e insalubridad, originando 
costosos sistemas de infraestructura hidrdulica que no se han instrumentado a la fecha. 



Las reservas lacustres lejos de servir como barreras geogrifico-fisicas del crecimiento 
fueron traspuestas ante la falta de previsi6n de reservas territoriales, ya que la tierra firme 
fue acaparada por 10s especuladores urbanos que generaron un crecimiento desordenado. 

Ante la com~lacencia de autoridades Y habitantes. la decisi6n de rellenar las zonas 
lacustres, ha generado daiios irreversibles-al territorio,'cuyas consecuencias se reflejan en la 
probledtica de las Areas colindantes al estero del lnfiernillo, la cuenca del arroyo de 
]abalines, 10s drenes de las lagunas pluviales de las lagunas del camar6n y del estero del 
sAbalo, de la calzada camar6n sAba10, de las gaviotas, de la zona centro y de las colonias 
circundantes al estero de Urlar; todas ellas, produao de una toma de decisiones 
equivocadas. 

La ubicaci6n del puerto fue limitada geogrAficamente ya que la bahla tiene pocas 
alternativas de crecimiento y este tendrA que plantearse sobre el estero de Urlas e isla de 
la piedra, sobre la base de un al to costo de infraestructura portuaria. Sin embargo, las 
obras del puerto fueron el detonante que sirvi6 para consolidar la estructura urbana de la 
ciudad y generaron e l  crecimiento.c34) 

En la epoca de la construcci6n y dragado del puerto, fueron ganados terrenos al mar en la 
playa sur; esta decisi6n del gobierno federal gener6 un bloqueo a 10s drenes pluviales de la 
ciudad y limit6 las reservas de frente al mar, al rechazar la alternativa de una marina, cuya 
operatividad habrla creado resewas portuarias y hubiera evitado las inundaciones en el 
centro de la ciudad portuaria. 

Han desaparecido dentro de estas decisiones irracionales, las lagunas del sAbalo, del 
camar6n, de las gaviotas; cuyas consecuencias se sufren en las epocas de lluvias. Grave es 
tambien la disminuci6n de las Areas de frente al mar que se estan generando con 10s 
rellenos del parque industrial portuario, 10s asentamientos colindantes y las obras de la isla 
de la piedra, ya que estan limitando la reserva portuaria del estero de Urlas. 

Todas estas acciones han transformado radicalmente la vocacidn 4el suelo, conduciendo el 
crecirniento sobre la base de un alto costo de infraestructura que escapa a las posibilidades 
de cualquier gesti6n adminirtrativa de la ciudad. 

Para ordenar su territorio, la ciudad portena ha implementado cuatro planes rectores de 
desarrollo y a la fecha se encuentra otro en proceso de actuaqzaci6n sin 10s resultados 
esperados. Si se hace una evaluacib de 10s primeros que ya fuerqn expuestos en capltulos 
anteriores, podemos encontrar que w operaci6n ha sido lirn'kada por la falta de una 
oportuna y eficiente aplicaci6n de la instrumentaci6n inst'kuida. 

La participacib de la ciudadanla en este aspecto ha sido contemplativa y el inter& 
particular ha prevalecido sobre 10s planteamientos de la regiamentaci6n que persigue 
objetivos cornunes; por lo que se hace necesario un cambio de aaitud que perrn'ka una 
conciliaci6n y concertacibn de intereses rnutuos sin detriment0 de las partes sociales y 
financieras. 



5.4.1 - Programa de Progresibn Urbana 
Este programa ha permitido establecer te6ricamente una jerarqula a nivel estatal, para 
tener una clasificacion clara que perm'ka impulsar un desarrollo urbano equilibrado. 

Este programa aunque bondadoso en el papel per0 sin impulsarse aun, establece 10s 
enlaces interurbanos, en sus tres modalidades, procurando la consolidaci6n o formaci6n de 
ejes o redes que faciliten la intercomunicaci6n del sistema estatal y regional de centros 
poblados (24,: 

Primera etapa.- Define 10s 96 centros de poblacib del estado 

Segunda etapa.. Define 10s enlaces interurbanos y propone sus extensiones o creaciones. 

Tercera etapa: Establecimiento de 10s enlaces interurbanos con las siguientes 
caracterlsticas: 

A).- Eje longitudinal.- Primario vehicular en zona norte. 

B).- Eies transversa1es.- Secundarios vehicular, zona sur y wna centro. 

6.- Aspectos Socio-Dernogrdficos y Urbanos 

El puerto de Mazatlin se conforma actualmente como el centro urbano m6s imponante en 
la zona sur y el segundo del estado de Sinaloa, contando con una poblacib de 314,249 
habitantes, que significa 14.21 Yo de la poblaci6n con respecto al estado.c49) 

La ciudad porteiia demogr6ficamente crece en el perlodo de 1970-1980 a una tasa anual de 
5.27%, superior de la estatal que en e l  mismo lapso fue del orden del 3.9%.(~1~.111.12) 
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6. I. Demografia y Alternativas de Crecimiento de la Poblacib 

Para enriquecer la investigaci6n demogrhfica, se presenta a continuaci6n para el caso de 
Mazatlhn, varias altemativas de crecimiento de la poblacib entre las que destacan las 
siguientes: 

A) La prirnera alternativa es la mhxima, cuya tasa de crecimiento esta contemplada 
en el plan director municipal en 1982, que es del 6.3496, estimandose una poblaci6n para 
este allo de 1991 de 347,427 y 417,764 para 1992 y 603,039 habitantes para el allo 2000, 
sedn la proyeccib anexa. (FIG.III.13). 

-- - - - -- 

I- FIGURA.III 13.- ALTERNATIVAS DE CREClMlENTO DELA POBLACION 1987-2005 -7 
I 
I CIUDAD PORTUARIA DE MAZATLAN 

1 T.C.M.A. POR PERIODOS T.C.MA. PO8LAClON ESTlh4ADA (HABS) (PROMEDIO) 
I 
I 

ALTFRNATIVAS: SO70 7080 8087 87-92 92-2000 802000 1960 197D 1980 1987 1932 2as 

MAXIMA (1) 4.67 5.27 6.34 6.34 6.34 6.34 75.751 119,830199,830307,245 417.764 683.039 

MEDIA (2) 4.67 5.27 4.85 4.W 4.79 4.76 75,751 119,553199,89278,428 340,334507,937 

PROGRAMADA (3) 4.67 5.27 3.23 2.39 2.15 2.59 75,751 119.53 199,830 249.61 1 280,414 532.955 1 C.F.E. (4) 4.67 5.27 7.96 7.96 7.96 7.96 75.751 119,553 199.89 341.634 501,(Xa 924,893 I 
NOTA IMWRTIME: (1) ESllMAUON EN BASE N PROYECTC DE P U N  DIRECTOR 1% 

(2) ESTIMUON EN BASE A U S  ALTERNATNAS MAXlMA Y PROGRAMAM 

(3) ESilMAClON EN N N C l M l  A RECOMENDAUONES MEICCOLOGICAS DEL CONEPOSlN (METDCO DE PRWRICIONES Y 
ESTIMACIONES GRAACAS) 

(4) ESllMAClON EN BASE A LOS DATOS DE LA C.F.E. AL 31 DE JULIO DE 1%. CONSIDERANDO EL NUMERO DE USUARIOS EN TARIFA 
1A (N 1WX) Y TANFA Z(NUMER0 DE USUAR105 AL 52%) CONSIDEWAW 8 BENEFlUMIlOS W R  USUMIIO. 

NENE I N.E.G.1; VlII. U(. Y XCENSOS GENERALES DE WBLACION Y VlVlENM 19641970,lgBO. 1893. FOBLAUON TOTAL-PROYECUONES DE LA WBLACION 
EN M D 3 W  Y W ENTIDADES FEDERAlNAS 1880ZQ10. OCTUBRE DE 1%. C.F.E. D I W N  NOROESTE DEPARTAMENTO COMERUAL DIVISIONAL. 
HERMOSILLO, SONORA. AGOSTO DE 1%. 

I N M S T K ~ A ~ N  DE cmm: mtm on ~ROYECTO WN MUMNOS DE P R A ~ A S  PROFESK)NMES o a  csns ~ 0 . 5 1  E MUAM. SIN. 
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B) Se registra tambi6n una alternativa programada que propone e l  Conrejo Estatal 
de poblacidn (CONEPOSIN); que tradicionalmente es conservadora, contempla siempre tasas 
de crecimiento en descenso, se tiene con esta alternativa una poblaci6n tan solo de 
261,957 con una tasa de 2.36% promedio anual. 

C) La alternativa media, es e l  resultado de la ponderacion de la estimaci6n maxima 
y programada que es un criterio el cual se considera mas apegado a la realidad; el cual 
estima para el aiio de 1990 una poblaci6n e 304,692 habitantes, presentando una tasa de 
crecimiento medio anual de 4.7%. 

D) La uftima opci6n de crecimiento demogrifico es la referente a la Comision 
Federal de Electricidad, que se formula tomando en cuenta el nllmero de medidores 
dornksticos. 

6.1.1 .- Crecirniento Hist6rico y Futuro. 

Mazatl6n contaba en el ano de 1930, con una poblaci6n que sumaba 10s 29,380 
habitantes, incrementandose a 32,117 y 41,754 habintes en 10s aiios de 1940 y 1950 
respectivamente. 

Es a partir de 10s anos 50s. cuando el puerto empieza a observar un acelerado crecimiento 
al presentar en e l  period0 de 1950-1960 una tasa de crecimiento media de la poblaci6n de 
6.14% y de 1960-1970, de 4.67%, contando para este ~iltimo afio con una poblaci6n de 
119,553 habitantes. 

Segrin cifras del censo de poblaci6n de 1980, la ciudad portuaria de Mazatlin cont6 en 
este aiio con 199,830 habitantes, creciendo en este lapso (1970-1980), a un ritmo de 
5.27%. 

De continuar las mismas tendencias demogr6ficas1 y en base a 10s criterios de c6lculo de la 
poblaci6n, se estimo que para el aiio de 1992 con 349,354 habintes y para el ail0 2000 
Con 507,997.(~1~.111.14) 

FIGURA.III.14.- CRECIMIENTO HISTORIC0 Y FUTURO DE LA POBlAClON 
ARO POBLACION T.C.M.A. 
1930 29,380 
1940 32,117 0.89 
1950 41,754 2.66 
1960 75,75 1 6.14 
1970 119,553 4.67 
1980 199.830 5.27 
1989 304,692 6.1 3(.) 
1992(*) 349,354 5.81(.) 
ZOOS(') 507,997 7.23(') 
(') SON ESTlMAClONES 
FUENTE: SEPLADE; SUBSECRETARIA DE DESARROLLO URBANO: DlRECClON DE PROMOCION Y CESTION 

6.1.2.- Densidad y Estructura de la Poblacib 

En el aiio de 1930, MazatlL tenia una de las densidades de poblacion mas altas de 165 
habitantes por hectArea, superada tan solo por la observada en 1960 que fue de 175.5 



habiintes por hectiirea. Es importante destacar que en estos perlodos se presenta un 
aprovechamiento adecuado del suelo urbano por que la ciudad estaba asentada en e l  
primer cuadro del centro de poblaci6n. 

A partir de 10s aaos 70's. la ciudad experimenta un crecimiento anarquico que se tradujo 
en un inadecuado aprovechamiento del suelo urbano, obsew6ndose baias densidades de 
poblaci6n y vivienda en la mancha urbana.(~~ca~.r s) 

FIGURA.III.15- DENSIDAD POBLACIONAL 

POBLACION DENSIDAD 

A n 0  MANCHA URBANA(HAS) HABITANTES HABMAS- 

1930 177.99 29,380 165.0 
1940 217.99 32,117 147.3 
1950 295.99 41.754 141.1 
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 
FUENTE SEPLA.DE SUBSECRETARIA DE DESARROLLO URBANO: DIRECCION DE PROMOClON Y GESTlON 
U RBANA 

Mazatlin cuenta actualmente de acuerdo a estimaciones con una poblaci6n de 314,249 

habiintes, de 10s cuiles 49.94% son hombres Y el resto 50.6% son mujeres. 



Al  igual que a nivel estatal, la estructura de la poblaci6n 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 e l  rango de 15 a 29 aiios, 10s restantes, es la poblacib mayor de 30 afios, que significa 
29.3% del total. 

6.2.- lnfraestructura y Servicios Pliblicos 

Los elementos que confirman este importante rengl6n, reflejan por un lado el grado de 
avance que se tiene en el dmbiio de la capacidad instalada, para suministrar a la poblacion 
servicios vitales que sin duda reflejan la congruencia temporal con 10s adelantos de la 
sociedad moderna. 

Agua potable.- En el afio de 1987, el problema de abastecimiento y distribuci6n de agua 
potable en Mazatlin era de gran magnitud, porque el sistema no podla satisfacer las 
necesidades crecientes de la poblaci6n1 quedando al margen de este servicio, importantes 
sectores populares de la ciudad, llegando al extremo el problema en perlodo de verano, 
cuando 10s requerimientos del vital liquid0 ascendian a 1,300 liiros por segundo, mientras 
que la produccib era de tan solo 888 ~~os.(FIG.III.~~) 

FIGURA.III. 16.- INFRAESTRUCTURA DE AGUA POTABLE 
EN OPERACION DESDE 1890 
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Para resolver este grave problema fue necesario realizar un enorme esfuerzo de 
concertaci6n social entre la sociedad Mazatleca y visualizar un gran proyecto que resolverla 
en forma definitiia 10s rezagos actuales y necesidades futuras de la poblaci6n. 



Este proyecto contemplo en una primera etapa, la realizaci6n de obras de, captaci6n, 
conducci6n, regulaci6n y distribucibn; realizdndose en esta etapa una inversi6n de 32 mil 
rnillones de pesos. 

Adicionalmente con el fin de mejorar la calidad del agua, se han llevado a cab0 limpieza a 
fondo de 10s tanques de almacenarniento y se construyo una nueva careta de clorinacibn 
autom6tica con 300% mas de capacidad que e l  equipo anterior. En mano de 1988 
empez6 a funcionar un porn en el fraccionamiento S6balo Country, con el objeto de 
reforzar e l  suministro en la zona turlstica y hotelera. 

Con estas acciones y obras realizadas en agua potable, se ha logrado un incremento en la 
producci6n de 412 likros, al pasar de una producci6n de 888 l i o s  a 1,300 litros por 
segundo, lo que significa un incremento del 46.3%, cubribndose en un 99.5% las 
necesidades de la poblaci6n en 1989; quedando al rnargen de este se~ic io  tan solo las 
colonias de reciente creacibn, tal como se muestra en el siguiente cuadro. 

MSPONIBILIDAD DE AGUA POTABLE :I994 

POBLACION NO. DE COLONIAS: (96) NO.DE HABITANTES (96) 

BENEFICIADA 102 97.0 333.1 73 98.5 

NO BENEFlClADA 5 3.0 2.519 1.5 

SUMA: 107 lm .0  S.692 1W.O 

FUENTE: INMSTIGACION DE CAMP0 DIRECTA. NOVIEMBRE DE 1985. 



Drenaie y alcantaril1ado.- En la problemdtica del alcantarillado y drenaje, la ciudad de 
Mazatldn en 1987 observ6 altos indices de contaminaci6n en las playas que produclan 
entre otras cosas una gran cantidad de enfermedades de tipo hldrico, malos olores y 
alteracib del equilibria ecol6gico.(~1~.111.17) 

La ciudad cuenta con alcantarillado en 1989 en el 65% de la mancha urbana y ademdr el 
puerto tiene condiciones naturales y flsicas que obstaculizan y hacen costosa la operaci6n 
del siktema de alcantarillado al tener la ciudad terrenos planos y pantanosos, ademk 
existen mnas donde el nivel es inferior al mar, tal es el caso de 10s terrenos de Urlas, el 
Intiernillo y el Sdbalo, diticultando estas zonas el desaloio de las precipitaciones pluviales y 
aguas negras. 

Para enfrentar esta problem6tica se formulo un programa integral de alcantarillado, lo que 
ha permltldo avanzar en lo slgulentes aspectos: e l  31 de dlciembre de 1987 se pus0 en 
operaci6n la planta de tratamiento de aguas negras, ubicada en e l  cerro del crestdn, la cual 
contribuye a ev'hr la contamination de las playas; y ademdr en el misrno a?io la junta 
municipal de agua potable y alcantarillado de Mazatldn llevo a cab0 la rehabilitaci6n de 
once equipos en 6 de 10s 11 carcamos de bombeo de aguas negras, realizando una 
inveni6n estatal directa. La cobertura de drenaje de referencia para el presente trabajo se 
considera el siguiente cuadro: 



COBERTURA DE DRWAIE: 1989-1995 

POBLACION: NO. DE COLONIAS (%) No. DE ABITANTES (%) 
BENEFICIADA: 95 90.2 277,789 90.1 
N O  BENEFICIADA: 10 9.8 36,903 9.9 
SUMA: I05 100.0 314,692 100.0 

FULNTb INVEITICACION DlRECT.4 DL U W .  OCTUBW DE 1995 

Electricidad.- La cobertura en la ciudad portuaria de Mazatlan es a l  loo% hasta en 1989, 
faltando hoy en dla aproximadamente 5 colonias con este tipo de energfa. 

Alumbrado publico.- Se cuenta con alumbrado public0 en un total de 89 asentamientos, 
benefici6ndose con este servicio al 87.5%, quedando al margen de este, 14 colonias con 
una poblaci6n estimada de 38,027 habitantes; pero con una proyecci6n de crecimiento 
futuro de un 53% respecto de la actual. 

Pavimentacib.- En la mancha urbana unicamente se encuentran pavimentadas con 
diversos tipos de recubrirnientos, 52 colonias, beneficiando el 65.2% de la poblaci6n, 
careciendo de pavirnento las 59 colonias restantes, sedn el siguiente cuadro: 

PAVIMENTACION: 1989 

POBLACION: NO. DE COLONIAS (%) NO. DE HABITANTES (%) 

BENEFICIADA 52 50.5 198,697 65.2 

N O  BENEFICIADA 51 49.5 105,995 34.8 

SUMA: I03 100.0 304,692 100.0 

FUENTL. INVESTIGACION DIRECTA. 

Recolecci6n de basura.- El H. ayuntarniento de Mazatldn ha brindado este irnportante 
servicio se@n la investigaci6n de campo, a un total de 97 colonias, cubriendo e l  97.4% de 
la poblaci6n de dichas colonias beneficiadas, tal como se expone en el siguiente cuadro: 

RECOLKCION DE BASURA: 1989 

POBLACION: NO. DE COLONIAS (%) NO.DE HABITANTES (%) 
BWEFlClADA 97 94.2 296,840 97.4 
N O  BENEFlClADA 6 5.8 7,852 2.6 

, FUENTL: INVESTIGACION DE LA U.A.S. Y IUMAPAN-1995 

Transporte.- Actualmente se brinda el servicio de transporte urbano a 91 colonias de las 
103 existentes, beneficiando al 76.6% de la poblaci6n, careciendo de este irnportante 
servicio 12 colonias en 1989 que concentran a 10,286 habitantes. 

TeYfono.- La ciudad de Mazatlhn dispone actualmente de una red de 35,035 aparatos, 
cubriendose en la rnancha urbana a un total de 71 colonias. Se presenta e l  siguiente 
cuadro: 

> * ~ ~ ~ .  ~ ~ . ~ ~ -  - ' =SERVIClOTE1;EFONNSO: ;I 994= =- - .~ 

POBLACION NO. DE COLONIAS (%) NO. DE HABITANTES (96) 

BENEFICIADA 71 89.0 227.909 74.8 
NO BENEFlClADA 32 31 .O 76.763 25.2 
SUMA: 103 lm.0 304,692 laJ.0 
FUENTE: INMSTIGACION DIRECTA 



6.3.- Cobertura de Equipamiento e lnfraestructura Urbana 

La ciudad y puerto de Mazatlin se ubica normativamente sean su tamaiio de poblaci6n 
con caricter estatal. 

La evaluaci6n del requerimiento de equipamiento urbano de acuerdo a la norrna de la 
Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologla en ese momento, para esta poblaci6n y el 
inventario de este, definen claramente el nivel de atencion y requerimientos mbs urgentes 
en esta materia. 

En este importante cap'kulo se analizan y estudian el conjunto de edificios, espacios e 
instalaciones mediante las cuales se brinda a la poblacib 10s servicios bbsicos de bienestar 
social y apoyo a la actividad econ6mica. 

En base a 10s criterios de la Secretaria de Estado rectora, se presentan a continuaci6n y de 
manera integrada un anilkis de 10s 12 subsistemas de equipamiento urbano:c~1~.111.9) 

Educaci6n.- En este subsistema de equipamiento no existe deficit en t6rminos generales, 
se presentan ligeros superdivit en algunos renglones y deficit en 16 aulas de jardin de niiios, 
24 aulas de Escuela especial para atfpicos, 64 aulas en secundarias tecnol6gicas y 9 en 
normal para maestros. 

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

Asistencia publics.- Este subsistema de equipamiento, es uno de 10s 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 mb, en orfanatorio existen 29 camas, el deficit se@n la norma establecida 
por la Secretaria del ramo, asciende a 263 camas, en centro de integraci6n iuvenil se 
neces'kan un total de 1,369 m2. de construcci6r1, 1,121 camas en hogar para ancianos. 

Salud.- Las carencias mas marcadas en este subsistema de salud son 222 camas de 
hospitalizacib en el hospital general y 116 camas de hospitalizaci6n en e l  hospital de 
especialidades y 53 consultorios en unidad medica de primer contacto. 

Comercio.- En comercio est6n cubiertas las necesidades de mercados populares y 
marginales, ex-stiendo un deficit de 2,019 m2. 2,217 y 1,284 puestos en tianguis o 
mercados sobre ruedas y mercado pliblico en colonias recientes respectivamente. 

Abasto.- Este subs'ktema se integra con nueve elementos de 10s cuales no cuentan con 
existencia en rastro Tif, central de abartos, bodegas del pequeiio comercio, dinribuidora 
de produaos pesqueros y unidad bhica de abastos. - 

Comunicaciones.- En el susbsiktema de comunicaciones se cuenta en la actualidad una 
existencia de 25,035 lineas telef6nicas que refleian un superivit de 15,328 lineas, 1,260 
m2. de construccib en administraci6n de correos y 637 m2. de construcci6n en 
administraci6n de telkgrafos. 



Transporte.- El subsirtema de transporte esta conformado por 9 elementos en 10s cu6les 
no se tiene existencia de encierro de autobuses urbanos, estaci6n de taxis, aeropuerto de 
corto alcance, 10s deficit de equipamiento en este rengl6n se presentan en e l  presente 
cuadro anexo. 

Recreaci6n.- En este puerto de Mantl6n se observan grandes insuficiencias en el 
subsistema de recreaci6n al presentarse un deficit de 529,496 m2. de parque urbano, 
291,223 m2. de vecinal, 278,678 m2. de parque de barrio, entre 10s requerimientos m6s 
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 10s deficit sobresalen 223,008 m2. de canchas deportivas y 36,982 m2. de 
centro deportivo. 

Servicios urbanos.- En este subsistema de equipamiento urbano se cubre la totalidad de 
10s requerimientos que marca la norma de la Secretaria del ramo, y se tienen 10s siguientes 
super6vits, 8,671 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 estaci6n de gasolina. 

Administraci6n Publics.- En el subsistema de administraci6n publica se cubre las 
necesidades en base a la norma con 10s siguientes elementos: en la oficina de gobierno 
estatal con una existencia actual de 11,263 mZ. de construccib en palacio municipal 
6,964 m2. y 2,064 m2. de tribunales de justicia federal. 

En 10s deficit de administracib publica destacan 5,846 nu. de area de oficina en aduana, 
2,821 m2. de tribunales de justicia del estado, 271 m2. de oficinas del ministerio public0 
federal y 856 m2 de oficina de hacienda federal.c~tc.~~i.ls 





6.4.- Usos del Suelo Habitacional. 

El puerto y ciudad de MazatlSn se divide en cuatro grandes usos del suelo habiicional, 
que se delirn'in en funcidn de las caracteristicas fisicas, sociales y economicas. 

De 10s suelos destacan la zona popular, compuesta por colonias de bajos ingresos, 
ocupando 1,127-30 has.; que significan el 28.9% de la mancha urbana, la zona residencial 
con fraccionamientos privados de altos ingresos cuenta con 857-40 has.; la media con 264- 
75 hedreas. y e l  primer cuadro de la ciudad con 123-20 hedreas, segtjn e l  siguiente 
cuadro. 

USOS DEL SUELO: 1994 

ZONA HABITACIONAL SUPERFICIE (%) 

POPULAR 1,127-3MX) 28.9 

MEDIA 264-75- 6.8 

RESIDENCIAL 857-4025 22.0 

CENTRO 123.2000 3.2 

OTROS (.) 1,522-1 4-75 39.1 

SUMA: 3,894-8000 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 (19891994) 

6.5.- Tenencia de la Tierra 

El problema de la irregularidad de la tenencia de la tierra en MazatlAn, constituye uno de 
10s 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 forrna total y 18 
parcialmente. 

La superticie total irregular suma las 1,223-93 has., area que significa el 31.4% de la 
mancha urbana, y 42% de la poblacion, es decir m6s de la tercera parte de la ciudad es 
afectada por este fenheno. 

La irregularidad de la tenencia de la tierra en Mazatl6n tiene varios origenes, destacando 
por su magn'hd 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 
e l  19.7% y 19.5% respectivamente. 



6.6.- Vivienda. 

La ciudad de Mazatlan cuenta actualrnente con 54,409 viviendas que concentran una 
poblacion de 304,692 habitantes, presentando un prornedio general de 5.6 habitantes por 
vivienda, s e ~ n  el siguiente cuadro: 

VIVIENDA ACTUAL Y PR0YECTADA:I 989 

NO. DE VIVIENDAS lNDlCE 
1970 21,327 

1980 39,862 

1988 52,006 

I989 54,409 100 

1994 62,385 

2010 90.71 4 

FUENTE: INffiI; X CENSO GENERAL DE POBLACION Y VIVIENDA 
19801994 - 

A).- Tipo de Vivienda.- En la ciudad portuaria se obsewa un rnarcado predornino 
en la tipologla de casas en 84 colonias que significan el 8.6% una cornbinacion de cuarto- 
casa en 13 colonias, segirn el cuadro siguiente: 

TIPOLOCIA DE LA VIVIENDA: 1989 

CARACTERISTICAS NO. DE COLONIA (961 

JACAL - - 0- 
JACAL-CUARTO 2 2.0 
JACAL-CUARTO-CASA - . - - 
CUARTOGASA 13 12.6 
DEPARTAMENTOCASA 5 4.8 
DEPARTAMENTO - - . . 

CASA 84 81.6 
SUMA: 104 100.0 

NOTA: NOSE INCLUYE EL PRIMER CUADRO DE LA CIUDAD. 
FUENTE: INVESTIGACION DIRECTA, FEBRERO 1996 - 

B).- Materiales predorninantes.- El 57.3% de las viviendas estdn constwidas de 
tabique, tabicon y bloc el 30.8% de adobe, el resto de 10s rnateriales son poco 
significativos, tal corno se expresa en e l  siguiente cuadro: 

MATERIALES PREWMINANTES OE LAS VIVIENDAS:1989 

MATERJAL DECONSTRUCCION No. DE VIVIENDAS (%) 

TABIQUS TABICON, BLOCK 29,201 
16,736 

MADERA 2.05 1 
EMBARRO 0 BAJAREQUE 686 
OTROS MATUUALES 4,837 

~ 

SUMA: 54,409 100.0 
FUENTE: INEGI; CENK) GENERAL DE FOBLACION Y VIVIENDA 198P-1994 

La ciudad portuaria de Maatl6n corno polo de desarrollo de la zona sur de la entidad, es 
el punto geografico que polaria la actividad econ6rnica en general, trayendo consigo 



graves consecuencias en e l  6mbi i  fiico de la ciudad, ya que el acelerado crecimiento es 
muy superior a la capacidad financiera del ayuntamiento municipal. 

La vivienda en alta proporci6n es precaria, existiendo un gran nlimero que se construyen 
con material de desechos en la zona perifbrica y se albergan en ellas familias que provienen 
del mkmo 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 aiios e d n  en 
esas condiciones de "engorda", debido a que sus dueiios esperan especular con su venta. 

Esta situaci6n conduce a una elevaci6n artificial del costo social de 10s servicios 
elementales. 

La ciudad portuaria como tall se considera una plaza diflcil en lo referente a la actividad 
de la construcci6n, ya que por un lado hay seria escasez de mano de obra intermedia y 
especializada y por el otro, se presentan frecuentemente alzas especulativas en 10s 
materiales criticos de la construccib, 10s que provocan una elevaci6n artificial en el costo 
de la obra. 
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SEGUNDA PARTE 

CAPITULO: 1V.- EL PUERTO Y SUS FUNCIONES OPERATIVAS 

La definici6n del puerto establece claramente cual es su papel ante las actividades 
economicas que se realizan en su entorno, la conceptualizaci6n mas acorde es, la de 
acondicionar un punto de la costa o rlo, donde puedan desarrollane 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 llenar e l  papel de puerto en cuanto a 
extensibn, caracteristicas, vocaci6n topogrAfica, etc., por lo que no ha sido necesario 
realizar ninguna obra complementaria que mejore la situaci6n fkica existente; per0 s l  para 
el caso de operaci6n, ya que se le han hecho ciertos acondicionamientos complementaries 
b6sicos como zona marftima abrigada con e l  calado y extensi6n necesaria; vlas marftimas 
de acceso apropiadas, zonas terrestres suficientes, enlaces terrestres adecuados, etc. 
(FIG.IV.1) 

FIGURILIV.I.ESQUEMA GENERAL DE OBRAS, INSTALACIONES Y 
SERVICIOS A USUAIUOS D L  PUERTO 

MERCANCIA 

USUARIOS 
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Por otro lado, la vocaci6n que desempeiia como puerto dentro del sisterna portuario 
mexicano son diferentes a las necesidades y emergencias muy distintas de acuerdo con 



dicha misi6n, tanto en lo que se refiere a 10s medios de transporte como a 10s de 
manipulaci6n y transferencia de mercancias de uno a otro sirtema o al de las existencias de 
las grandes z o k  industriales 

El esquema bkico del puerto de MazatlL, esta integrado por 10s aspectos bkricos de un 
conjunto portuario natural, tales como: 

1 .- La aaividad portuaria en si misma, es decir, el trAfico de mercanclas, el movimiento de 
10s medios de transporte, las actividades especiales que en el puerto se desarrollan, etc., Y 
que en conjunto forman lo que se llama usuarios del puerto, ya que utilizan y se 
aprovechan de la estructura y servicios del puerto. 

2.- El conjunto de obras e instalaciones y organizaciones que integran la estructllra fkica y 
operativa del puerto al servicio de 10s usuarios y sus necesidades. El conjunto citado se le 
define como puerto y por lo tanto siempre nos referiremos a el en e l  cuerpo del trabajo 
de investigaci6n con tal sentido.(4) 

3.- La zona industrial, aunque no es un usuario del puerto propiamente dicho, ni forma 
parte del puerto; sin embargo y dada su exststencia tiene gran repercusi6n econ6mica sobre 
e l  esquema portuario, consider6ndose 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 razbn de ser del puerto, y en funci6n de sus 
caracterlsticas y volumen se determinan las caracterlsticas y futuro del puerto. 10s usuarios 
bAsicos del puerto han sido fundamentales en su transici6n hist6rica y ecodmica de la 
ciudad portuaria, en la Planificaci6n del esquema y organizaci6n social que hoy en dia 
representa. 

Con la determinaci6n de 10s usuarios y sus caracterlsticas se pudieron planear las 
instalaciones portuarias, asi como su tipologia que lo distingue en la configuraci6n urbana 
y equipamientos en sus Areas de servicios, es decir: 

I .- Es puerto comercial, por las mercanclas y medios de transportes utilizados. 

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

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

4.- Es puerto de recreo o deportivo existente por la ex'ktencia de equipamiento incipiente 
para e l  turimo 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 instalaci0nes.- Su esquema viene dado por las necesidades de 10s usuarios y 
de las funciones del puerto. Se pueden diferenciar las siguientes zonas: 



a) Zona destinada al barco: que consirte en entrada, acceso, maniobras, fondeo y 
atraque. 

b) Zona de operacib de mercancias: que esta destinada al intercambio entre 10s 
transportes mar(timos y terrestres. 

c) Zonas complementarias: que son destinadas para servicios auxiliares, oficinas, 
talleres, etc. 

d) Zona industrial: Areas con equipamiento urbano para las industrias pesqueras e 
industrias conexas maritirnas. 

Como consecuencia de lo anterior, el esquema de las zonas urbanas del puerto de 
MazatlAn y de sus instalaciones, diferenciadas por sus diversos destinos son: 

1 ) zona marltima: que es zona de acceso y maniobra, Areas de fondeo, esclusas, dArsenas y 
abrigo. 

2) zona marftima y terrestre portuaria: conformada por Areas de atraque, muelles, 
terraplenes de primera linea para operaciones. 

3) zona terrestre portuaria: integrada por zonas de bodegas y Areas de almacenamiento, 
enlaces viales, segunda zona de almacenamiento y zona auxiliar, asi como la zona de 
actividades administrativas y bursdtiles. 

4) zona de transporte terrestre: conformada por lineas de distribuci611, zonas de 
estacionamientos y maniobras. 

5).- zona de actividades administrativas y budtiles 

6) zonas industriales: conformadas por pollgonos industriales 

2.- Las organizaciones y servicios.- son de dos tipos muy diferentes, pues comprenden 
tanto 10s dedicados a la direccibn, control y vigilancia del puerto y sus actividades por 
parte del estado Mexicano, como por 10s particulares que se dedican a la prestaci6n de 
servicios directos e indirectos. Su clasificaci6n es la siguiente: 

1 .- Prestaci6n de servicios oficiales 4.- Obras exteriores (mar-adentro) 

2.- Organizaciones de prestaci6n de servicios 5.- Obras de protecci6n 

3.- Espacios libres (mar-mar) 6.- Obras de seaalamientos 

2.- Funciones del Puerto 

Las necesidades crecientes de materias primas por parte de 10s pakes desarrollados y de 
equipos y productos industriales por 10s restantes; el desigual reparto de las fuentes de 
materias primas en la superficie de la tierra, que obligan a realizar transportes rnasivos del 
comercio international 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 terrdqueo. 



Esta red forma una verdadera cadena cuyos eslabones son 10s distintos medios de 
transporte o manipulaci6n1 pudiendo ser del tipo mhs sencillo como es el de unir dos 
puntos por un sencillo transporte terrestre, o el de maxima complejidad cuando se trata 
de la uni6n de dos lugares situados en continentes diferentes utilizando una serie de via 
terrestres y marftimas, asl como realizando la transferencia de la mercancia entre 10s 
distintos modos de transporte. 

En este caso, e l  puerto constituye un eslabdn mds de la cadena del transporte y su misibn, 
aparte de las operaciones que se realicen en su zona con motivo del paso de la mercancla 
y del medio utilizado que es fundamental, ya que debe de enlazar y coordinar dos sistemas 
tan diferentes como son el terrestre y el marftimo, dependiendo del buen resultado de 
ambos y que e l  puerto sea capaz de realizar satisfactoriamente la misibn que cumple. 

Ademds del papel que se juega en esta cadena e l  puerto interviene de manera decisiva 
dentro del comercio international por las indudables ventaias que ofrecen por ser 10s 
centros de acopio y de distribuci6n de amplias areas geogrificas y por la facilidad de 
abastecimiento de las materias primas que para la gran industria representa el estar ubicada 
al lado de una terminal mar(tima.(~~~.~v.z) 

F U N C I O N P I  DCL PUePTO 

EUYe(OU CrsCClFlC.  

De manera similar sucede para la distribucidn de productos manufacturados; bstas 
circunstancias han motivado que se creen grandes zonas industriales adosadas a las 



instalaciones portuarias, estando muchos de 10s grandes puertos actualmente al se~ic io  de 
complejos industriales o incluso se proyecta siempre e l  puerto expresamente para esta 
misi6n econ6mica. 

Los grandes puertos como el de Mazatlin, suelen ser base de todas o casi todas las 
actividades, con lo que e l  puerto se convierte en un conjunto de sistemas sumamente 
compleio, dificil de analizar, planiticar y organizar.(~lc.~v.~) 



En e l  cumplimiento de su misi6n, el puerto no solo consiste en una serie de obras urbanas 
e instalaciones que forman una estructura fisica que sirve de manera pasiva a1 desarrollo de 
las aaividades portuarias en si, sin0 que al mismo tiempo existen una serie de 
organizaciones humanas que hacen posible el trabaio y realizacidn de 10s fines a 10s que 
sirve y atienden a 1% necesidades operacionales y de sewicio de las actividades que en el 
tienen lugar. 

En su compleiidad, incluso un puerto tiene muchos rasgos en comun con las grandes 
empresas industtiales de productos mtiltiples; un puerto tiene un grado de compleiidad 
que solo alcanzan algunas de las mayores emprew integradas en el mundo industrial y de 
servicios. 

Las actividades portuarias en relacion con el comercio, la industria, 10s servicios y su papel 
en relaci6n con la mna terrestre y marftima a la que siwe, son 10s factores bkicos que 
caraaerizan la funcidn del puerto 

Es fundamental atender a las condiciones marftimas en seguridad, calado, acceso, rutas de 
navegaci611, etc., y a 10s puntos de fondeo y atraque. 

En cambio no necesitan pricticamente zona terrestre o solamente la necesaria para instalar 
dep6sitos o sewicios para la navegaci6n. A este tipo pertenecen en general 10s puertos de 
refugio, las bases navales y 10s puertos de abastecimiento, etc., 

Estas funciones deben entenderse de que son generales para todo el ciclo portuario, mar, 
atraque y tierra; aunque ex'mn ciertas diferencias entre 10s diktintos tipos, tales como 
mayor superficie terrestre en 10s de cornercio; mejores condiciones de la parte maritima en 
las de transit0 con grandes facilidades de evacuaci6n terrestre. 

Por ello, siempre que hacemos referencia al puerto en general, se sintetizan tanto las obras 
e instalaciones flsicas como 10s hombres que tienen a su cargo las operaciones y servicios 
de esta lndole. 

3.- Dimensionamiento Portuario 

El dimensionamiento portuario es la elaboracib de un proyecto, tomando en cuenta 
factores y criterios que son muy importantes para su formaci6n, asl como Areas necesarias 
y sus diferentes longitudes. 

Histbricamente e l  dimensionamiento portuario de MazatlAn se him sobre una base 
emplrica, basada su Planificacib unicamente en e l  conocimiento prActico de lo portuario 
mediante la aplicacidn de la expenencia de casos similares. El  bosquejo del esquema 
director se hizo despuks en base a las necesidades temporales de la epoca y en base a las 
caracteristicas de las actividades, posibilidades y condiciones del emplazamiento.(9) 

En este esquema h'ktdrico figuraron claramente definidas las zonas generales terrestres y 
marltimas, lac diferentes dirsenas o zonas para cada trhfico especlfico. Sobre este esquema 
se him el dimensionamiento y aiuste de las superficies de agua y tierra, llneas de muelles, 
Areas de almacenamiento, vias de acceso y enlaces, etc. 



Se incorporaron tambien zonas e instalaciones cuyas dimensiones responden realmente a1 
volumen de trdfico y sus caracterlsticas, asl como las Areas de ernergencia de rnaniobras de 
barcos, calados, etc. 

Previa estimaci6n de las diversas fases de evoluci6n de las embarcaciones, 10s resultados 
nos permiten proceder a las series de predicciones referentes a las dimensiones de: 

1 .- Canal de acceso y ddrsenas o sea la profundidad y anchura mlnimas. 

2.- Muelles de carga y descarga 

3.- Muelles de atraque y sewicios 

4.- Muelles de abastecimiento e instalaciones o suministro 

5.- Varaderos para mantenimiento y reparacion de buques. 

En la actualidad el puerto de Mazatldn es el resultado de estos proyeaos hist6ricos en 
donde se tomaron en cuenta la distancia por navegar, 10s sewicios con lo que disponen, e l  
tipo de carga y tonelaje por transportar.(~1c.rv.4) 



3.1 .- Dimensionamiento de las Areas de Agua y Tierra 

El dimensionamiento de las Areas 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 usarlan posteriormente. 

3.- Las partes que intervienen directamente en las maniobras propias de 10s buques son: a) 
La potencia de sus maquinas, b) numero de h6lices, c) tim6n y anclas y d) embarcaciones 
auxiliares que en ocasiones ayudan a las maniobras de 10s barcos remolcadores. Las 
condiciones que prevafecen en cada una de las Areas de agua son distintas, per0 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 Area de ciaboga, 5.-La 
ddrsena de operacibn y 6 . 4  dique seco. 

Para que el puerto proporcione un servicio eficiente requiere de instalaciones adecuadas 
en tierra que proporcionen rapidez, seguridad y economla en e l  transbordo de las 
mercancias entre 10s barcos y otros medios de transporte como ferrocarriles, camiones o 
embarcaciones menores. 

Las dimensiones de estas instalaciones actualmente en operaci6n en el puerto de MazatlAn, 
depende de varios factores entre 10s cudles podemos mencionar: tipo de mercancla que se 
transporta, tipo de puerto, tamano y numero de las ernbarcaciones que arriban; asi por 
ejemplo para el puerto de MazatlAn como puerto de carga en general, podemos 
mencionar las siguientes Areas de tierra utilizables en el mismo: 1 .- bodegas de trAnsito, 2.- 
patios para almacenamiento, 3.- patios de carga negra, 4.- Area para ferrocarriles, 5.- 
calzadas, 6.- espacios para equipo, 7.- editlcios de oficinas y servicios y 8.- espacio para 
bomberos. 



3.2.- Tipologia de las Ernbarcaciones de Atraque y Vlas de Operacib 

Para exponer un rnejor dirnensionarniento del puerto en estudio, se hace necesario acudir 
a 10s diversos tipos de ernbarcaciones que por sus dirnensiones han rnodificado el drea del 
puerto. 

En la actualidad se cuenta con una gran variedad de buques rnercantes, 10s cudles han 
podido ser clasificados de acuerdo al tipo de mercanclas que transportan o bien por la 
funcidn que desernpeiian, pero sin tornar en cuenta sus caracterlsticas propias de 
construccib. 

Las caracterhticas de las ernbarcaciones que arriban al puerto son las propias del grupo 
que se expuso anteriormente, pero es rnuy irnportante recordar de que buque, barco, 
ernbarcacib o navlo es todo vaso flotante destinado a navegar, impermeable a1 agua y 
con o sin rnedios propios para su locornocidn. 

Las condiciones que deben de satisfacer 10s buques que atracan en el puerto de Mazatl6n 
son: 

1 .- 1rnpermeabilidad.- Quiere decir que no permite la introduccidn del agua. 

2.- Flotabilidad.- Surnergido e l  buque hasta la linea de mixima carga, le queda e l  costado 
suficiente para navegar en rnal tiempo. 

3.- Estabilidad.- Tal que separado el buque por cualquier causa de su posicidn de 
equilibria, por s i  solo vuelva a ella. 

4.- So1idez.- Que todas sus partes sean lo suficienternente fuertes para resiktir 10s esfuerzos 
a 10s que est6n sujetos. 

5.- Maniobrabi1idad.- Que el barco reuna buenas condiciones de mando con el propdsito 
de que en el menor espacio posible pueda girar con facilidad. 

6.- Eficiencia.- Que aproveche del rnejor rnodo la fuena rnotriz que desarrollan sus 
mdquinas. 

7.- Velocidad.- Que sea mayor para cada tipo de ernbarcaci6n. 

8.- Fdcil carga y descarga.- Que 10s propios rnedios de carga y descarga Sean de la rndxirna 
eficiencia para que se puedan distribuir bien la cargas dentro de la bodegas del buque. 

Es irnportante 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 estari rn6s o rnenos sujeta al  ernbate del oleaje. 

En igualdad de condiciones, un buque de rnucha eslora necesitara de un franco bordo 
mayor que otra de rnenor eslora.c~~c.n.s) 



3.3.- Fendmenos Oceanwhficos Favorables a l  Puerto 
Las obras marsmas desarrolladas durante el presente siglo han hecho evolucionar su 
presencia mundial en su transcurso histdrico. La investigacidn portuaria y costera ha 
generado compromicos y soluciones de utilization prhctica en la operacidn; de tal manera 
que 10s fendmenos oceanogrhficos han tenido un valor de suma importancia para llevar a 
efecto el diseiio y construcci6n de sus obras marftimas. 

Dentro de 10s diferentes fendmenos oceanogrhficos que se encuentran identificados en la 
naturaleza del ockano paclfico y 10s cuhles son de inter& para nuestro estudio de 
investigacidn, resaltan 10s siguientes: oleaje, mareas ocehnicas, vientos y corrientes 
marinas. 



3.3.1 .- Oleaje 
Dentro de la ingenieria costera el oleaje entra como principal factor en la determinacibn 
de la geornetrla y composici6n de las playas, es de influencia considerable en la planeaci6n 
y diseno de puertos, vias navegables y otras vlas costeras. 

Sobre este tema debemos recordar que las aguas del mar estdn animadas de movimientos 
de distinta naturaleza; 10s agentes que pueden provocar movimientos o desplazamientos 
son muy numerosos al ser el rnedio acuoso muy ficilmente deformable debido a su escasa 
cohesi6n intermolecular. El viento, 10s astros, las variaciones de temperatura o salinidad 
son una incompleta y heterogenea muestra de dichos agentes de movimiento. 

Atendiendo al tipo de movimiento se pueden clasificar en: a) Ondas: cuya principal 
caracterlrtica es su periodicidad y su desarrollo en la superticie del agua unicamente y b) 
Corrientes: Que consisten fundamentalmente en traslaciones o desplazamientos de masas 
liquidas. 

En arnbos casos, 10s fedmenos requieren un estudio especial se@n se produzcan en 
profundidades indefinidas o en mar profundo, y en profundidades finitas, en las cuiles el 
fondo del oceano influye en las caracterlsticas de formaci6n, propagaci6n y extinci6n. 

3.3.2.- Mareas oceinicas 

El estudio de dicho fedmeno es fundamental en el diseno de las diferentes obras 
marltimas. 

Se le llama marea, al movimiento peri6dico que afecta al nivel general del mar y del 
odano. La manifestaci6n mbr frecuente sobre las costa., es una oscilaci6n de ampliid 
muy variable; de 0.3 a 15 m. sobre las costas y de un period0 del orden de magnitud de 
medio dla o del dia completo aproximadarnente. 

Este fen6rneno fue la base de la vida de las poblaciones marltimas de la antigiiedad, puesto 
que este lim'kaba el acceso al puerto. El espiritu del hombre ha vivido siempre intrigado y 
curioso y este ha observado desde la antigiiedad tal fedmeno; per0 fue necesario esperar 
a "Poincare" para que diera una explicaci6n te6rica completa al final de siglo pasado.cio) 

La solucidn no es expllc'ka mbr que en algunos casos particulares y actualmente podemos 
predecir las rnareas con precisi6n, 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 la variaci6n total del plano de agua entre la 
baiamar y la pleamar siguiente; el perlodo en el curso del cual la marea asciende es la 
montante y el nivel baja durante la descendente. 

La variaci6n del nivel de agua es acornpailada de corriente del misrno perlodo llarnadas 
corrientes de mareas y que transporta las enormes masas de agua desplazadas por la 
marea; se llama en general flujo a la corriente, per0 esta denorninacih no es general Y se 
encuentra a veces en contradicci6n. La denominacib precisa de flujo corresponde al 



period0 durante la cual la corriente de marea fluye en el rnismo sentido que la direcci6n 
de propagaci6n de la onda de marea. 

La marea es una onda de tal forma que est5 en funci6n periddica del tiempo y del espacio; 
la deformaci6n de la superticie del mar esta caracterizada de la manera siguiente: el sitio 
de pleamar es llamado llneas cotidales de pleamar.c~~~.lv.q 

I M A R E A S  O C E A N I C A S  Y F L U J O S  I 

IGRAFICA D E  VARIACIONES D E  L A  I N T E N S I D A D  D E  L A V E L O C I D A D  Y I 
DE S U  D I R E C C I O N  E N  F U N C I O N  D E L  T I E M P O  

FICURA.IV.6.- M A R E A S  OCEANICAS Y F L U J O S  

Las cartas de lineas cotidales se grafican en horas o medias y describen la forma de 
propagaci6n de la marea en un mar. 

Del misrno mod0 definen las llneas de igual amplitud y mbs raramente, puesto que ellas 
son dificiles de trazar; las lineas confluctuales, que nos determinan lugares de puntos 
donde el flujo o el reflujo son m6ximos, asi como las lineas de igual velocidad. 

Las rosas de corrientes permiten representar grhficamente las corrientes de mareas, sobre 
todo si  estas son giratorias; una rosa de corrientes es la grifica del vector velocidad, 



graduado en tiempos, en general en doceavos del perlodo de la marea, esta es en general 
ellptica, per0 en ocasiones es de forma complicada en las vecindades de grandes 
irregularidades topogrificas. 

Otra forma de representaci6n de corrientes es la grifica de variaciones de la intensidad de 
la velocidad y de su direccib en funci6n 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.cto) 

3.3.3.- Vientos. 
El viento como principal generador del oleaje, ademis de 10s efeaos que produce en las 
estructuras nos lleva a realizar estudios justificados para e l  diseiio de la planeaci6n 
portuaria pues dichos estudios aportan datos fundamentales para orientar 10s muelles, 
orientar la bocana del puerto, predecir el oleaje y las mareas de viento, etc. 

Es de primordial importancia el conocimiento de las caracterlsticas del viento, tanto por 
ser el elemento generador del oleaje, cuya influencia sobre el regimen de costas es 
definitive como por su funci6n como agente generador de mareas de viento y ademds por 
las f u e m  horizontales y verticales que produce sobre las estructuras en general. 

El viento tal y como lo obsewamos, es e l  resultado del desplazamiento de masas de aire; 
cuando este movimiento es en sentido vertical se denomina simplemente corriente de aire, 
dindole tambien este nombre a 10s movimientos horizontales de las capas superiores de la 
atm6sfera. En general el termino viento es e l  que se aplica a 10s fedmenos anteriores. 

Las causas de este fedmeno se le atribuye a las desigualdades de la densidad del aire, o 
sea, a las presiones bajas y altas, e l  exces~o calentamiento del aire hace que este se dilate 
y se anime a un movimiento ascendente, dejando un lugar vaclo en el lugar donde se 
dilat6, o centro de baja presib barometrica. Este vado se llena con aire m& denso que 
procede de otras regiones o lugares de alta presib. 

Con objeto de prever las condiciones meteorol6gicas, 10s obsewatorios forman la$ 
llamadas cartas de tiempo, donde todos 10s puntos de igual presidn atmosferica son unidos 
por llneas que se llaman isobaras. 

En Mexico, las cartas sin6pticas de tiempo que se elaboran en el obsewatorio 
metereol6gico son aplicables a l  puerto de Mazatlin; aparecen en milibares, con curvas 
isobaricas equidistantes 3 mb, para lo cual se ha considerado parq nuestro caso de estudio 
la equivalencia de presi6n en: 

Equivalencias en las Unidades de Presidn: 1 bar =8so mm. de mercurio 

De mod0 que para pasar de milibares a millmetros de rnercurio b;rsta con tomar 10s % del 
numero que indica la presi6n en milibares, de tal forma que: 

1 bar = 10,336 kgICm2 (*) bar.- (del Griego baros, presibn) unidad de presidn 
Isobaras.- Cuwas de igual presi6n 



3.3.4.- Corrientes Marinas. 
La importancia de las corrientes nos permite dedicarle una atencib especial; ya que ellas 
son las que originan y regulan en su mayor parte e l  movimiento de 10s sedimentos 
costeros. 

Las corrientes son rnovimientos generalmente no peri6dicos1 de masas de agua de mar. 
Estos movimientos pueden tener lugar en distintas capas a diferentes profundidades o bien 
entre ellas. 

El estudio y aplicaci6n de las corrientes ocupa un lugar importante, dentro de 10s estudios 
oceanogrificos, ya que de 10s resultados obtenidos se pueden determinar las siguientes 
zonas: 1.- las zonas en constante erosi6n, 2.- las zonas con acumulacibn de azolve, debido 
al transporte litoral, 3.- las zonas en donde es factible instalar una estructura marina y 4.- 
las zonas donde se neces'ka de dragado. 

Se ha tenido en cuenta para el estudio de las corrientes el interes fundamental del estudio 
del regimen de las costas, pero en 10s casos en donde se cuentan con corrientes de rlos o 
corrientes de marca, son de poca importancia en relaci6n a las generadas por oleaje. 

En 10s casos particulares de la desembocadura de 10s rlos y de 10s grandes esteros como el 
caso del rlo presidio y 10s esteros que circundan el puerto de Mazatlin; el estudio de las 
corrientes tiene importancia vital por ser una fuerza componente en la modelacib de 10s 
fondos en la zona de desembocadura, teniendo efecto sobre la forma del litoral, anhlogos 
a 10s producidos por la construcci6n de 10s espigones en las playas con acarreos. 

Los espigones virtuales, formados por las corrientes mencionadas sufren modificaciones 
continuas al variar el regimen de las misrnas. El espigdn forrado interrumpe e l  paso de las 
arenas, azolvamientos y erosiones a uno y otro lado de la corriente. 

Las corrientes pueden ser producidas por la acci6n del viento, por la variaci6n de las 
mareas y por e l  oleaje, sus efectos en las obras rnarftimas son determinantes para el 
proyecto y buen funcionamiento de las mismas. Es interesante denotar 10s acarreos por la 
naturaleza que se presentan principalmente a traves de las entradas costeras por canales. 

En el puerto de MazatlAn por ser de trascendente importancia para la vida econ6mica 
regional y national, se han realizado estudios que han dado como resultados la buena 
orientaci6n y ubicaci6n tanto de las Areas como en sus dimensiones de las obras exteriores 
como son las escolleras y 10s espigones, asf como las obras interiores como son las 
dhrsenas y Areas de ciaboga. 

En la navegaci6n 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 benefices de las corrientes marinas para el puerto de Mazatldn son 
diversos, la acci6n del viento sobre la superficie del agua, I* diferentes densidades de 
masas llquidas en contacto, las sobre elevaciones locales del nivel medio, la influencia de la 
topografia de las costas entre otros, son rnotivos de formaci6n de corrientes. 



Atendiendo precisamente al proceso de generacib se pueden clasificar las corrientes en 
cuatro tipos: I . -  corrientes debidas al viento, 2.- corrientes inducidas por el oleaje, 3.- 
corrientes por marea y 4.- corrientes por densidad. 

Desde el punto de v'kta de 10s beneficios que han aportado estos fedmenos 
oceanogr6ficos al funcionamiento del puerto de MazatlAn, estas corrientes marltimas son 
10s agentes m b  importantes, puesto que son 10s que tienen lugar en la zona pr6xima a la 
costa, dado que son las lZnicas que pueden afectar sensiblemente a la mayorla de las obras 
que se puedan proyectar en apoyo a la operaci6n portuaria. 

4.- Operaciones Portuarias 

Dentro de todas lac actividades que se desarrollan en el puerto, podemos considerar como 
fundamental la transferencia de carga entre el transporte rnarltimo y el terrestre, puesto 
que es el obietivo final del puerto. 

En e l  concepto de operaci6n portuaria incluimos todas las maniobras necesarias para 
realizar el paso de mercancias entre el transporte markimo y el terrestre, cualquiera que 
sea el punto donde se ejecuten; sea a bordo del barco, en 10s terraplenes del muelle, 
almacenes o vehlculos terrestres y cualquiera que sea la operacib realizada con el metodo 
aceptado y las herramientas o equipos utilizados. 

La organizaci6n es trascendente en la operaci6n portuaria, con equipos adecuados, ya que 
de no ser asl se tendrhn como resultado rendimientos baios, costos de operaci6n elevados 
y un ma1 aprovechamiento de las instalaciones. Un ma1 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 congesti6n. 

Dentro de 10s objetivos que se persiguen en la operaci6n portuaria son tres fundamentales: 
rapidez, eficacia y economla. 

a).-Rapidez.- Indispensable para reducir la estadla de un barco, aumentando el 
rendimiento unitario y capacidad de las instalaciones. 

b).-Eficacia.- Este concepto incluye la seguridad para el personal y la mercancla, asl como 
la elecci6n adecuada de las instalaciones de acuerdo al tipo de trifico, mercancla y barco. 

c).-Economla.- Salvo en algunos casos especiales, la finalidad de (a operaci6n portuaria es 
lograr el 6ptimo econ6mic0, por ejemplo; una operacib miis r6pida puede ser miis 
costosa, pero a1 reducir estadlas y costos, el conjunto de la operaci6n sera m b  econ6mica. 

El 6ptimo econ6mico no significa que 10s resultados se consideren aisladamente; el total 
considerado debe tomar en cuenta el resto de las actividades o eslabones. Siempre habr6 
que buscar que en la actividad considerada, la soluci6n sera lq m b  ecodmica con el 
resultado del mumo trabajo. 



El esquema general de operacib portuaria del caso del puerto de Mazatlin, se puede 
expresar de la siguiente manera: 

TRANSPORTE TERMINAL 0 INSTALACION TRANSPORTE 

1 )  2 )  3) 

MARlTlMO PORTUARIA TERRESTRE. 

Este esquema es valido para 10s casos cornplejos y sencillos que se han experimentado en 
la ciudad portuaria en estudio, desde el manejo de mercanclas ordinarias, hasta el simple 
de fluidos, donde mediante una tuberla se descarga directarnente del barco a la tierra, sin 
embargo e l  esquema bisico sigue siendo e l  rnismo.(~1c.w.7) 

ESQUEMA BfiICO DE IA OPERACDN PORIUARIA 

TWPORTE Y 
CARLA Y DESCARCA EVACUACDN 

FIGURA.IV.7.-ESQUEMA BASIC0 DE LA OPERACION PORTUARIAS 

4.1 .- Factores Condicionantes de la Operacion Portuaria 

Los faaores condicionantes de la operaci6n portuaria adecuada son cuatro: a) Trifico, 
b)Transporte, c) Organizacibn y d).Motivos econ6rnicos. 

a).-Trifico.-Este factor incluye dos aspectos: las caracterlsticas de las mercanclas y 
tip0 de trifico. En lo referente a la rnercancia, su forma de presentaci6n y transporte es lo 



mas irnpottante, pudiendose agrupar de la siguiente rnanera: 1 .- Mercancia general, 2.- 
Graneles s6lidos, 3.- Graneles llquidos y 4.-Mercanclas unkizadas. 

Por lo que se refiere a 10s trificos, hay que darse cuenta de la diferencia que existe en el 
empleo de herrarnientas, dependiendo de 10s aspectos siguientes: -1 .- Carga homogenea, 
2.- Carga heterogenea, 3. Nurnero de destinatarios, 4.- Lugares destinados y 5.- Tipologla 
de linea de navegacidn regular o de otro tipo. 

Finalrnente influye tarnbien que el trdfico sea de importaci6n1 exportaci6n o de car6cter 
rnixto. 

b).- Medios de transporte.. El transporte se puede definir por las caracterlsticas de 
10s barcos y de 10s transportes terrestres. El barco se considera de dos tipos principales: 
1 ).- convencionales y 2).- especiales. 

Los aspectos fundarnentales de 10s barcos convencionales son: forma de cargar, a trav6 de 
escotillas, por 10s costados, proa o popa, anchura de las escotillas y caracterlsticas de las 
bodegas. El nurnero y divisi6n de las bodegas y escotillas permiten fraccionar las 
operaciones. 

La exastencia de escotillas autornhticas ahorra tiempo y rnano de obra, asl rnismo la 
existencia de ascensores interiores facilita la entrada de mercancias en carretilla. 

El transporte terrestre condiciona la organizaci6n y el equipo en rnenor grado que e l  
barco, e l  ferrocanil puede estar equipado con vagones abiertos o cerrados. Los carniones 
deberh ser siernpre de volteo, en el caso de utilizane en la operaci6n de descarga, si 10s 
carniones son cerrados requerir6 el  uso de gnia o equipo especial. 

c).- Organizaci6n portuaria.- Este factor condicionante de la operaci6n portuaria 
cornprende dos aspectos fundamentales; instalaciones y equipos, adern& de las norrnas y 
reglarnentos de navegacion. 

1 .- 1nstalaciones.- Cornprende la existencia de zona suficiente, anchura de la rnisma que 
nos permitiri almacenar en superficie y tipo de alrnadn. 

2.- Equipo.- Se organiza la operacibn portuaria de acuerdo a l  tipo de herrarnienta que se 
tenga. Las condiciones naturales corno la lluvia, mareas o vientos que pueden irnpedir el 
uso de alguna rn6quina o herrarnienta. 

3.- Organizaci6n.- Son las normas y reglarnentos, Y pueden ser estos de tipo iaboral o 
legal; las prirneras son disposiciones a las que se deben sujetar 10s trabaiadores, corno son: 
irnposici6n de equipos de trabajos rnlnimos, lirnitaci6n de las jornqdas de trabajo, etc. 

Las disposiciones de tipo legal cornprenden la ley de la navegaci6n y comercio rnarltimo, 
regimen adrninistrativo de la navegaci6n en donde se incluyen lql autoridades rnarftirnas, 
regimen y operaci6n de puertos, puertos de adrnin'ktraci6n estatal, administraci6n 
descentralizada de 10s puertos, disposiciones de tipo aduanero y disposiciones de tipo 
sanitario. 



Dentro de todas las normas y disposiciones, las de tip0 aduanero han resubdo de vital 
importancia para el puerto de MazatlL, puesto que la obligaci6n de rnantener la 
rnercancla en el muelle para e l  cumplimiento de 10s trirnites administrativos, puede 
producir congestion en almacenes, retrasos en barcos e impedimentos en horarios. 

Las disposiciones de tipo sanitaria contemplan tanto trimites adrninistrativos corno las 
condiciones que imponen el almacenamiento, transporte y rnanipulaci6n de vegetales, 
anirnales o peces que pueden obligar al uso de operaciones intermedias, alterando 10s 
sisternas de carga. 

d).- Motivos econ6micos.- Debido a 10s diferentes intereses que intervienen en el 
puerto, se pueden adoptar soluciones que unicarnente beneficien a un sector del puerto; 
por ejemplo; un barco despachado con rapidez obliga a un almacenamiento excesivo, el 
evitar iornadas nocturnas para no pagar salarios extras, puede obligar a estadias excesivas y 
causar congestionamientos. Los almacenes para futuros envlos o recepciones no pueden 
ser aceptados desde el punto de vista portuario. 

4.2.- Principios Bdticos para la Realizaci6n de las Operaciones Portuarias 

En la operaci6n portuaria la base es la manipulaci6n de mercancias, es decir, su transbordo 
entre medios terrestres y marltimos. Los principios aplicables se pueden sintetizar en tres 
grupos, dependiendo de: 

1 .- Las caraaeristicas de la mercancla, 2.- Organizaci6n de las operaciones y 3.- Tipo de 
maquinaria empleada. 

Siempre que sea posible, la rnejor forma de manejar la rnercancla es aquella que permite la 
utilizaci6n al miximo de herrarnientas y maquinaria, ev-hndo la mano de obra. 

Referente a la organilacidn de las operaciones, una Planificaci6n previa puede ser 
indispensable para una buena coordinaci6n de las operaciones, permitiendo la mejor 
utilizacib de hombres y equipos, obteniendose la mixima economla. 

En cuanto al equipo y rnaquinaria, es preferible contar con equipo estandarizado, ev'hndo 
tener maquinas de diferentes tipos y modelos para un mismo trabajo. Los tiempos muertos 
deben reducirse en lo posible rnediante un buen entrenamiento. 

4.3. Coordinaci6n Bdtica de la Operaci6n Portuaria 

La existencia de una autoridad permanente que coordina las actividades y define 10s 
campos de actuaci6n, ha permitido que el puerto de Mazatlin tenga un reconocirniento 
internacional en tkrminos de seguridad y eficiencia terminal. Los principios bbicos 
contemplan la existencia de una autoridad unica que coordina la operaci6n y organizaci6n. 

La eiecucibn de maniobras entre barco y almackn se lleva a cab0 rnediante una solo 
unidad de trabajo, as1 como la deleitacibn clara de 10s campos de operaci6n entre el 
barco, mercancla y transporte terrestre. 



En conclusi6n1 la informaci6n obtenida sobre 10s resultados de las operaciones, 
ocupaciones y rendirniento, son estudiados permanenternente por la direccidn del puerto, 
quien aporta opiniones del conjunto para poderse adoptar rnedidas correctivas y 
propuestas para la optirnizaci6n de la operaci6n portuaria, asl corno 10s aspectos 
inaceptable y posibles rnejoras en 10s resultados. 

4.4.- Herrarnientas e lnstalaciones Portuarias 

El desarrollo de las operaciones portuarias se realiza una vez que ya se ha dado un 
funciograma para la elecci6n del equipo adecuado, mediante herrarnientas m6viles o 
instalaciones tijas con elementos apropiados para la operaci6n rnisma a realizar. 

Los equipos de carga general son elernentos que enganchan 10s bultos, sacos y piezas 
sueltas, forrnando la carga y permitiendo su rnanipulacib; 10s rnb conocidos son: ganchos 
de rnano, barras, rodillos, eslingas, aparejos de sujeci6n, bandejas, etc. (~1c.1v.8) 

E S Q M  DBTRABAIO PARA CHUCHARAS DE DOS CABLES 

.. . _ .  ... . --.. . 
APERTURA Y DESCARGA CIERRE Y CARGA 

FIGURA.N.8.- EQUIPOS Y HERRAMIENTAS PAW 
CARGA EN GENERAL 

De acuerdo a l  tipo de operaci6n, las herrarnientas se agrupan de la siguiente rnanera: 

1 .-operaciones ordinarias, 2.-trificos especiales de mercanclas generales, 3.-graneles 
s6lidos, 4.-graneles llquidos y 5.-rnercanclas unitizadas. 



Ahora bien, nuestro anilisk tiene como objetivo el resumen de las herramientas y equipos 
utilizados por e l  puerto de Mazatlhn, de acuerdo a las condiciones obligadas en cada 
operacib, estos elementos son: 

1.- Elementos de formacidn de la unidad de carga; que comprende las maquinas y 
elementos auxiliares entre las operaciones de carga y descarga, pudibndose 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 horquilla de 10s montacargas mediante 10s orificios o huecos que tienen en 10s 
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 
mas y la cuchara de brazos. 

2.- Equipos de carga y descarga; comprende especlficamente el equipo de carga y descarga 
de trabajo discontinue, especialmente gnias de pdrticos, gnias m6viles y portatenedores. 

3.- Equipos para el transporte y almacenamiento; dentro de estos rubros, tiene una 
importancia decbiva la carretilla elevadora de puas o fork-lift, comunmente llamada 
montacargas. 

Clasificaci6n de equipos.- a).- Por su forma de trabajo, b).- Por su equipo de motor y c).- 
Por su movimiento 

De acuerdo a su forma de trabajo, se tienen cuatro grandes grupos: 

Primer grupo: comprende la carretilla de puss o montacargas, es un estibador mdvil 
que comprende dos movimientos que son traslaci6n y elevacidn, el aparato consta de dos 
partes, la destinada a la traslaci6n mediante ruedas, y la dedicada a elevar, consistente en 
una horquilla en forma de "U" que corre sobre gulas verticales. 

Segundo grupo: incluye 10s tractores y remolques, estos equipos son recomendables 
cuando la necesidad de traslaci6n comprende una distancia de entre 1 W y 1,500 metros, a 
mayor distancia se hace recomendable e l  uso de camiones. 

Tercer grupo: esta integrado por miquinas y equipos especializados como son: 
pallet trucks o transportador de palletes, stranddle trucks o portador de pdrtico para 
contenedores, stillage trucks o transporte elevador. 

Cuarto grupo: esta compuesto por elementos complementarios en el transporte y 
almacenamiento, para salvar pequeilas diMncias y alturas, entran en este grupo las cintas 
y bandas transportadoras, transporte de placas y planos inclinados. 

4.- Equipos de operacidn total; Se conocen con este nombre a 10s equipos que trabajan 
con una carga uniforme y una alimentacidn continua entre dos puntos fijos, realizando una 
operaci6n que comprende todas las faces, entre las miis usuales tenemos operando en el 
puerto: I .-Telefbricos, 2.-Espirales o tornillos sin fin y 3.-Transportes de graneles. 

Los equipos para el transporte de graneles sdlidos pueden ser mecinicos, hidriulicas y 
neumAticos, en cada caso la diferencia estriba en la forma de realizar el trabajo. Los 



equipos mednicos suelen realizar trabajos parciales, o bien consistir en un equipo simple 
que realiza la operaci6n total. 

Los equipos neurndticos e hidraulicos realizan toda la operaci6n entre barco y almackn, sin 
intervenci6n de equipo laboral. Los equipos m6s generalizados por su uso son 10s 
neumaticos y 10s hidraulicos que se emplean solo en casos muy especificos. 

Los equipos para el transporte de graneles liquidos ordinarios, linicamente requieren el uso 
de bombas instaladas ya sea a bordo del barco o en el muelle, segh sea la operaci6n. 
Dentro de este tipo de transporte, el del petroleo tiene una importancia extraordinaria, 
debido a que su volurnen representa mas del 50% del trifico maritimo total y esto exige 
instalaciones con caracteristicas rnuy especiales. 

5.- Equipos 1aborales.- Cualquiera que sea el modelo de organizaci6n que coordine 10s 
trabajos de la operaci6n portuaria, siempre tendra que utilizar el equipo humano que 
maneja la maquinaria y en algunos casos realice las operaciones intermedias entre 10s 
diferentes equipos. Los obreros se pueden clasificar de la siguiente manera: 1 .- Obreros de 
instalaciones especiales, 2.- Operarios de herramientas y equipos especiales, 3.- Operarios 
de herramientas y iitiles complementaries, 4.- Estibadores y 5.- Personal para trabajos 
auxiliares o peones. 



5.- Sistemas de Manipulation a Bordo 

El sisterna actualrnente en funciones, comprende dos operaciones bdsicas, carga y 
descarga; por lo que se refiere al rendirniento real, se calcula este rnediante e l  andlisis de 
10s registros estadlsticos que se llevan a cab0 en el puerto. Por otro lado se hace necesario 
elaborar un rn6todo tebico para evaluar la futura capacidad del sisterna de rnanipulacion a 
bordo, este metodo se pone prirnerarnente a prueba. (FIG.IV.9) 

COMBINACION DEL SISTEMA DE MANIPULACION A BORDO Y EL 
SISTEMA DE TRASLACION 

FIGURA.IV.9.- COMBlNAClON DEL SISTEMA DE MANIPULACION A BORDO Y EL 
SISTEMA DE TRASLACION 

e l c v a c t o n  t r a s l a s l o n  



Una prueba de la pueba segura, consikte en comparar el resultado calculado mediante el 
metodo elaborado, con e l  rendimiento real estadistico. Para elaborar el metodo te6rico se 
hace necesario recabar la siguiente informaci6n: 

A).- Productividad horaria por cuadrilla de trabajo 
B).- Asignaci6n de cuadrillas en cada operaci6n 
c).- Fracci6n que representa cada categorla de mercancla 
D).- Mano de obra empleada. 

La productividad horaria permite obtener las cifras de productividad bruta para las 
principales categorlas de mercanclas. En el metodo basico real se utilizan 10s valores 
medios, 10s resultados se pueden representar en forma de histogramas. 

Los datos relatives a la organizacibn de las cuadrillas se obtienen as1 mismo mediante un 
analisis de 10s registros estadlsticos existentes; la productividad media del sistema de 
manipulaci6n a bordo se obtiene mediante el cAlculo promedio de las diversas cifras de 
productividad, ademis se calcula sobre la base de la media aritmetica de esas cifras, el 
porcentaje que representa cada categoria de esta, debe dividirse por la cifra que indica la 
productividad de esa categoria, seguidamente se suman esos cocientes y dividiendose entre 
loo, el resultado de esa suma, se obtiene la productividad horaria media por buque. 

Para obtener el rendimiento mensual o anual del sisterna de manipulaci6n a bordo, se 
evallia el total de horas trabajadas en el buque, correspondientes al perlodo estudiado; . 
En el valor correspondiente a l  numero de horas de trabajo, cabe introducir dos ajustes, 
uno por e l  efecto que resulta del trabajo simultdneo y otro por el numero diferente de 
cuadrillas que trabajan horas extras comparado con la asignaci6n de cuadrillas en e l  horario 
normal de trabajo. 

Multiplicando el numero de horas de trabajo por la productividad horaria media del 
buque, se obtiene la producci6n teoricamente calculada del s-ktema de manipulaci6n a 
bordo, que se tendr2 que comprobar despues, cornparindola con el rendimiento real 
registrado. 

La capacidad analltica del sistema de manipulaci6n a bordo, se calcula relacionandola con 
la duracion de una maniobra completa de la gnia, por lo tanto la capacidad de 
manipulaci6n a bordo por hora sera el resultado de multiplicar el numero de ciclos de la 
gnia por el peso medio de un ciclo de carga. 

El ciclo medio que puede efectuar una gnia cuando no existen interrupciones, depende de 
las caracterlstiw tkcnicas de la gnia o sea la velocidad de elevaci6n y desplazamiento, 
tiempo necesario para enganchar y desenganchar la eslingada y d'vjtaqcia por recorrer. 

El valor rnedio del ciclo de la gnia, debe ser un valor que pueda qiantenerse invariable por 
un lapso de tiempo de un turno; por eiemplo un ciclo de tres miqutos de duraci6n quiere 
decir que la gnia puede efectuar 20 ciclos por hora y 160 ciclo$ por un turno de ocho 
horas, incluyendo interrupciones, cambios de turno y desplazamientos. 

El resuitado final del an6lisis del sistema de manipulaci6n a bordo puede representarse en 
un diagrama tinico denominado diagrama de capacidad. 



Por lo que respecta a 10s movimientos de mercancia en 10s puestos de atraque, ocupaci6n 
de estos y tiempo de rotaci6n de 10s buques; s i  10s buques llegaran a 10s puestos de 
atraque con absoluta regularidad y e l  tiempo para descargarlos y cargarlos fuese constante, 
seria muy f6cil determinar el nivel de capacidad de atraque que garantizarla tanto la plena 
utilizacib de 10s puestos de atraque, como la superaci6n del tiempo de espera. Esta 
situaci6n ideal nunca se produce en la prictica, todo esto es variable por la llegada de 10s 
buques y variaci6n del tiempo de carga y descarga, o sea e l  r h o  de manipulaci6n de la 
carga. 

Se podrla garantizar una tasa de ocupaci6n de puestos de atraque mediante una cola 
continua y a menudo muy larga de buques, de modo andlogo nunca tendrian que hacer 
cola, si se aceptara una tasa baja de ocupacib, por lo que ninguna de estas soluciones es 
aceptable, lo que se busca es un termino medio entre estos dos extremes. 

10s ad l i i i s  de 10s costos portuarios se componen de dos partes, un componente fijo 
independiente del tonelaje manipulado, o sea 10s costos de capital, muelles, tinglados, 
gnias, etc., y un componente variable que depende del tonelaje manipulado que se integra 
por 10s costos de mano de obra, personal, combustible y conservaci6n. 

A medida que aumenta e l  tonelaje que pasa por un puesto de atraque, disminuye el 
componente flo, expresado en costo por tonelada. El componente variable permanecer6 
estable, hasta que e l  puesto de atraque se vea obligado a aceptar un tonelaje muy elevado, 
a partir del cual el costo variable por tonelada tendrh que crecer porque habr6 que 
trabajar horas extras y recurrir a mbtodos m6s costosos para incrementar el r-&no de 
rnanipulaci6n de la carga. 

El anhlisis de 10s costos de permanencia del buque en el puerto tambien se compone de 
dos partes, el tiempo de permanencia del buque en el puerto, incluyendo el tiempo 
necesario para atracar y desatracar, y e l  tiempo que el buque pasa esperando a que haya 
un puesto de atraque disponible. 

A medida que aumenta el tr6fico y el puesto de atraque se ve obligado a intensificar el 
movimiento de mercancfas, se producen dos efeaos; e l  efecto de tiempo de permanencia 
del buque en el puesto de atraque se reduce ligeramente mediante un trabajo m h  intenso 
en horas extras, pero el tiempo de espera de 10s buques antes de atracar aumenta, debido 
a la tasa de ocupaci6n de 10s puestos de atraque producidos por el mayor trifico. A 
niveles altos de ocupaci6n, el aumento del tiempo de espera es verdaderamente 
espectacular. 

Para comprender la relacib entre el movimiento de mercancias en 10s puestos de atraque 
y 10s gastos totales que soporta e l  puerto, es necesario sumar 10s costos portuarios y 10s 
costos totales de permanencia 



5.1 .- lndicadores de Rendimiento Portuario 

Estos indicadores no son mAs que mediciones de 10s diversos aspectos del funcionamiento 
del puerto, utilizando las diferentes fuentes que generan reg'ktros como las Areas de 
operacidn portuaria y la oficina de contabilidad. 

Los indicadores pueden utilizarse en las negociaciones relativas a 10s recargos por 
congesti6n, tarifas portuarias y decisi6n sobre inversiones, per0 su mayor utilidad esta en 
la comparaci6n del rendimiento obtenido y el @ado corno obietivo. 

Los indicadores de rendimiento deberlan de obtenerse para cada clase de carga que se 
maneje en el puerto, sugiriendose en forma general la siguiente clasificaci6n: 1 .-Carga 
general fraccionada, 2.-Carga general homogknea, 3.-Carga un'brizada, 4. Graneles 
llquidos y 5.-Graneles secos. 

Las ventajas de 10s indicadores permiten localizar el inicio y causa de un period0 de 
congesti611, negociar reducciones en cargos por congesti6n, ajustar las tarifas portuarias y 
contar con 10s elementos vAlidos de informaci6n que permitan planificar las inversiones de 
capital. 

Los indicadores pueden dividirse en dos clases: financieros y operacionales, estos tiltitnos 
se pueden utilizar en forma continua o en mornentos determinados para efectuar una 
comparaci6n con otros puertos. 

El grupo de indicadores de rendimiento permite determinar la eficiencia con que se eain 
utilizando 10s recursos e instalaciones y la intensidad de su uso, de manera que la oficina 
pueda proyectar en su momento una arnpliacibn. 

El juego de indicadores es obtenido para un grupo de puestos de atraque; primer0 se 
agrupan 10s atracadores de carga en general fraccionada, separAndolos de carga 
especializada, esta agrupaci6n deberA de tomar en cuenta la localizaci6n geogrifica de 10s 
atracaderos disperses con caracterlsticas diferentes, algunos gozan de cierta autonomla. 

Para calcular la serie de indicadores de rendimiento se debe de registrar una serie de 
informaciones respecto a 10s buques, volumen de carga desembarcada y embarcada, hora 
de atraque, y cambios de sitio de atraque, s i  hay horas de injcio y terminaci6n de la 
operaci6n de cada cuadrilla asignada al buque, esta informaci6n b6sica se obtiene 
direaamente de las Areas de operaci6n del puerto. 

5.2.- Sistemas de Transferencia 

La investigaci6n del sistema de traslaci6n se hizo con un enfoque de corto y largo plato; a 
largo plam el anAliiis no revela ningtin problema serio, las veptajas de un siktema de 
traslaci6n es que puede eliminar estrangulamientos principales y despejar la carga durante 
las horas en que no se trabaja en el buque. A largo plam la capacidad de traslaci6n podrla 
dar la impresi6n de estar acompasada con el sistema de manipulacidn a bordo, mientras 
que a corto plam es inferior a la misma. 



5.3.- Metodologia de Evaluacib del Rendimiento de Transferencias 

La capacidad del sistema de traslacion esta relacionada con el tipo de riel utilizado y el 
procedimiento empleado. La capacidad te6rica de un procedimiento de traslacibn esta 
determinada por: I.-La distancia que debe recorrerse, 2.-Peso acarreado en cada 
recorrido, 3.-Velocidad del equipo de traslaci6n1 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 10s diferentes 
tipos de mercancias. La capacidad calculada por metodos teoricos, por hora y unidades de 
transferencia, se obtienen mediante la aplicaci6n de la siguiente formula: 

T I = W X C  
Donde: w = Pero total acarreado en cada ciclo 

c = Numero de ckhx efectuador por horn 

H valor de C esta determlnado por la siguiente formula 

c= 1 -- 
s+  s + 60 

v l  v2 m 

Donde: vl = Velocldad de trarlacion con carga (mlhora) 

v2 = Velocldad de traslaci6n sin carga (m/hora) 

m = Nlimem de minutas necerarios pan cargar o descargar hx remolques. 

s = D i n c l a  de traslaclon en metrac. 

5.4.- Relaci6n entre e l  S i m a  de Manipulaci6n a Bordo y el Sistema de Transferencias 

Cuando las mercancias de importaci6n 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 transit0 o 
en una de las wnas 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 rawnes operacionales como financieras. 

2.- La via sernidirecta.- Las mercancias se depositan provisionalmente en la 
explanada del muelle, o quiz& en un vagon de ferrocarril, porque no pueden ser 
manipuladas inmediatamente por el sistema de transporte por carretera o ferrocarril. 

3.- La via direct&- Al ferrocarril o vehiculo de carretera. Los sistemas de transporte 
interior por carretera y ferrocarril, tienen una incidencia importante en las operaciones de 
10s muelles, per0 no suelen hallarse bajo e l  control del puerto. 



El sistema de traslaci6n y 10s siktemas de entrega por via directa son capaces de seguir el 
sistema de manipulaci6n a bordo hora por hora, s i  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 plam entre la 
descarga y la entrega, per0 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 mhc de 24 horas. 

4.- Coordinaci6n de las 0peraciones.- Los dos enlaces mhc importantes son 10s 
existentes entre e l  sistema de manipulaci6n a bordo y el sistema de transferencia, o uno de 
10s siktemas directos, sedn la vla por la que pasen las mercanclas. 

Las operaciones enlazadas han de coordinarse cada hora, ya que de lo contrario, o bien 
una operaci6n tendrd que esperar a la otra, o las mercancias se irdn amontonando en el 
muelle y provocaran una congesti6n. Para comprobar si e d n  coordinadas las operaciones 
es precis0 conocer la capacidad horaria de cada una. 

6.- Movimiento de Mercanclas 

La finalidad de incorporar este rubro en e l  trabajo de investigacibn tiene como finalidad 
"idear metodos" que permitan perfeccionar hasta el mdximo las operaciones de transporte 
de carga y descarga en e l  puerto, asi como en la zona interior que estos sirven, para que 
dichas operaciones contribuyan del mejor mod0 posible a lograr el menor costo y mayor 
desarrollo de la economla regional y national. 

La metodologia que se emplea en el trabajo de investigaci611, tieve por obieto desarrollar 
metodos de andlisis de las operaciones portuarias que puedan utilizane con el fin de: 

I . -  ldentificar 10s estrangulamientos o cuellos de botella que se oponen a un 
aumento del movimiento de mercancias. 

2.- Evaluar 10s beneficios en el orden financier0 como en lo material que se 
producirian con la elimination de dichos estrangulamientos. 

3.- Determinar el nivel6ptimo de utiiizaci6n de 10s sistemas portuarios, tomando en 
cuenta el costo de las facilidades y del tiempo que 10s buques pasan en el puerto. 

Para analizar el rendimiento portuario, se tiene empleados 40s metodos bbticos: la 
description y 10s resultados. 

El mktodo bdsico se explico anteriormente, el cual representa una de las vias que puede 
seguir las mercancias de importaci6n al p a r  por un sitio de $raque, cada una de las 
cuatro fases tendra una determinada capacidad de manipulaci6n que serd distinta de las 
capacidades de las demhc. 

La situaci6n es andloga a la de un liquid0 que circula por el interior de una tuberla de 
didmetro irregular, en el sentido de que el r.mo de manipulaci6(r de las mercancias en el 
coniunto del atraque vendra determinado por la fase que tenga la menor capacidad de 



manipulation. La ventaja del metodo bbico reside en su esencial sirnplicidad, sin embargo, 
esa misma simplicidad deterrnina las lirn'kaciones del metodo. 

El metodo baico es probablernente el instrumento m b  prictico para identificar las causas 
de la congestib portuaria, y no-solo de las existentes, sino de las que habran de aparecer 
a medida que aumente el trifico, se trata sin duda de un metodo m b  racional, que el 
sistema empirico tan ampliamente utilizado en la actualidad. No se considera que 10s 
mktodos substituyan una buena administraci6n1 sino m b  bien pueden constituir un valioso 
complemento a 10s esfuenos de 10s buenos adrninistradores. 

6.1 .- Sisternas de Puestos de Atraque 

El movimiento de rnercanclas se define corno el nOmero total de unidades que pasan por 
un determinado puesto, en el esquerna (FIG.IV.IO) Se muestran las actividades de traslaci6n 
comprendidas en el referido movimiento de mercanclas. 

En el esquerna (FIG.IV.IZ) se muestran las actividades que no se consideran incluidas en tal 
movimiento; el puerto de Mazatlhn se encuentra dividido en varios puestos de atraque 
distintos, cada uno de 10s cuales s61o puede atender un buque a la vez.elc.lv.ro) 

M~"""rnI..C.O D. ..RICINC,A5 IN EL SISTLMA 
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FIGURAIV.10.- MOVlMlENTO DE MERCANCIAS EN EL PUESTO DE ATRAQUE Y ELEMENTOS DEl SISTEMA PORTUARIO 



El sistema de puesto de atraque no es una unidad homogknea; estd formada por varios 
elernentos relacionados entre sl. 

S i  un elemento del sistema trabajara sin intermpciones, e l  r'mo m6s elevado que 
normalmente pudiera mantener durante un turno entero, alcanzaria lo que puede 
calificarse como capacidad intrinseca. 

La diferencia entre e l  rendimiento real y la capacidad intrlnseca se denomina margen, esta 
puede ser debido a una de las siguientes causas: 

I .- Porque la dernanda no llega a exigir la utilization de la totalidad de 10s recunos. 

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 deterrninado nivel cualquier increment0 adicional del valor medio de 
movimiento de mercancias, solo puede obtenerse mediante sacrifiCios durante 10s perkdos 
de rnhxirna dernanda, de una de las tres maneras siguientes: a). Haciendo esperar a 10s 
buques o a las mercancias, b). Abandonando la via de meqor costo; por ejemplo, 
trabajando por ambos costados del buque o utilizando un almackn leiano y c). Ernpleando 
recursos m6s caros; por ejernplo, utilizando un rnuelle inadecuado o aumentando las horas 
extras. 

6.2.- Carga General, Graneles S6lidos y Graneles Llquidos 

1 .-Carga general.- Se considera como carga o mercancla general todo aquel product0 que 
puede ser manejado individualmente o en grupos y depositarse en 10s puntos requeridos 
sin tener por ello que acondicionar o urbanizar el lugar fkico adecuado, salvo 
requerimientos de protection al medio o refrigeracib. 

Los metodos utilizados para el rnanejo de carga general han evolucionado tanto, que 
existen barcos cuyos propios equipos realizan toda la operacib con independencia total 
del muelle. 

Estos barcos realizan sus operaciones de acuerdo a algunos de 10s tres sistemas siguientes: 

I I .- Catxa  or elevaci6n: Se utiliza cuando existen trdficos ordinarios de 
I (lift on 1 lift om contenedores. coexistiendo con la c a ~ a  zeneral I 

El esquema operacional es el normal; carga, descarga, transporte, almacenarniento y 
evacuaci6n. Por lo tanto, e l  anhliiis puede hacerse por partes, aqnque exirtan equipos de 
operaci6n total. 

2.- Carga y descarga de mercancla general.- Para estas dos operaciones se suele usar el 
mismo equipo, consistente en gnSas ordinarias, gnias especiales de barco, llamadas Ship 
Tainer, o de puerto llamadas Portainer y p6rticos especiales de operaci6n total. Alin 
cuando existen barcos equipados para operaciones totales, estos eMn desapareciendo 
debido a l  desarrollo tecnol6gico en 10s muelles del puerto en estudio. 



3.-Transporte y almacenamiento de la carga general.- Se incluyen en esta descripcidn las 
operaciones efectuadas dentro del punto de descarga hasta e l  almacenaje. 

Los elementos mis usados son: carretillas elevadoras, carretones de transporte, carretilla 
p6rticos de transporte y almacenamiento y el puente-gda general. 

4.-Evacuaci6n y llegada de carga en general.- Se realiza sin la utilizaci6n de equipo de 
transporte especial. 

2.- Carga por rodadura: Utilizado de manera general para el trafico de 
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roll on I rol off camiones, remolques y vehlculos transportados con 
contenedor. 

La comisi6n para la normalizaci6n del roll on I roll off, define este metodo como el modo 
de transport; en e l  que 10s 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 la situaci6n de sus 
portalones; por proa, popa, laterales o rampas por popa sesgada. 

En este tipo de manipulaci6n 10s elementos m6viles entran a traves de rarnpas, realizando 
la operaci6n completa entre bodegas del barco y almacen del muelle. 
3.- Carga por elementos flotantes: Utilizado en 10s novedosos sistemas 

Float On I Float Off. Lash (Linghter Aboard Ship),seabarge, 
clipper seabee, ecbs, barges on board, etc. 

Este metodo sk esta desarrollando dltimamente, puede ser muy util para determinados 
traficos y condiciones geograficas. Ex'kten varios tipos de carga por flotation, 
diferenciindose cada uno por la forma de montar las gabarras o Sean las embarcaciones 
pequeiias y chatas para la carga y descarga en 10s puertos. 

En este sisterna, las gabarras que llegan al barco se cargan en forma directa, sin necesidad 
de operaci6n secundaria para las mercanclas, por lo mismo, la operaci6n es muy rapida, 
logrindose descargar un barco en 24 horas. 



5.- Graneles s6lidos.- Se definen como el grupo de productos solidos en forma de materia 
suelta, que pueden ser manipulados en forma continua por medios mecinicos 
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: mecinicos, neumaticos e hidriulicos. Atendiendo a su 
presentacion se clasifican en: 

-Sueltos 

Ordinaries 

-Pulverizados 

Graneles *lidos: 

-Granulados 

Mineraies -Perados 

La operacib que se realiza, es e l  transbordo desde la bodega del barco hasta el almackn o 
vicevena, evMndose las etapas de desestiba en bodega, transporte al almacen y 
almacenado. 

Los equipos neumiticos son 10s m h  usados debido a sus ventajas en el manejo de grandes 
vollimenes y altas densidades, no asi 10s mecinicos que han reducido su uso hasta el punto 
de que en su trabajo unicamente realizan una parte de las operaciones. Los equipos 
hidriulicos aun nose han generalizado y se emplean unicamente en casos especlficos. 

Para su funcionamiento, 10s equipos neumiticos se basan en la formacib de una corriente 
de aire, suficiente para transportar e l  product0 en suspension, dejdndolo, al final del 
conduct0 en e l  punto de almacenamiento. 

El manejo de graneles con este metodo produce las siguientes ventajas: se manipulan 10s 
productos finos y pulverulentos como si  fueran llquidos, las conexiones entre barco y 
tierra pueden ser flexibles, ev'kando el peligro de roturas o quebraduras en las mismas, y se 
eliminan 10s obst6culos en 10s muelles. 

Los equipos neumiticos se clasifican, de acuerdo a su forma de trabajo en: 

1.- Transporte de mercancias por su aspiraci6n1 formado por un compresor, una 
aspiradora, tuberia de transporte y estaci6n receptors. 

2.- Por impulsi6n; este sistema se emplea cuando el material se toma en un punto y se 
descarga en varios, y por ~iltimo una combinacidn de ambos. 

Los equipos neumMicos pueden ser de alta o dkbil concentraci6n, 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 



mineral se efeda por gravedad cuando se utilizan carros de ferrocarril de descarga por el 
fondo. 

Las maniobras de descarga de 10s buques, se efeda atracando el mineral en bodegas, para 
efectuar este trabaio se debe tener especial cuidado, ya que en cualquier balance0 del 
barco puede ocasionar una seria averia si la instalacibn es rlgida. Por esta raz6n la carga 
puede efectuane en mar libre, no asi la descarga, que debera efectuane en lugares 
abrigados. 

Los equipos empleados en las terminales del mineral pueden clasificane desde diferentes 
puntos de vim: 

A) Por la foma de trabajo: B) Por su fuem motriz: 

-Continuos ( cintas ) -Gravedad 
-Ciclos (mas) -MecAnica 
-HidrAulica 
-Neumatica. 

-1nstalaciones de carga para graneles sblidos: se distinguen por su emplazamiento segtin sea 
en mar libre o zona abrigada. En el primer caso solo se usa gravedad, en el segundo 
pueden utilizarse equipos normales ordinarios. 

I . -  Mar libre.- Carga mediante vagones, con cucharas y carga con cintas. Los mas 
empleados son 10s equipos de carga continua por medio de cintas, en /as cuales la 
instalacibn es fija y el barco se mueve, alimenthndose con un dispositivo que permite 
variar el punto de descarga. 



2.- Zona abrigada.- Carga mediante vagones, cables, cargaderos desplazantes o 
gnias-p6rtico. Los equipos usados para carga en zonas abrigadas son 10s mismos que en 
mar abierto. 

-Equipos de descarga en la terminales de minerales.- Por razones econ6micas y de 
seguridad, solo se emplean medios mednicos en zonas abrigadas. Los equipos usuales son: 
gnias p6rtic0, p6rtico y puentes transbordadores. 

Las gnias p6rtic0, 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 rlgidas.(~~~u~k~v.i 1)  

Las mias 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 versatilidad 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 pargue de almacenamiento, 
por lo cual e l  portico puede descargar a todo lo ancho. 

-Equipos de recepcib y entrega.- La llegada del mineral desde la mina al muelle, se 
hace mediante ferrocarril, cami6n o cinta. En el ultimo de 10s casos la recepci6n no 
presenta n i n ~ n  problems, cuando se usa ferrocarril la recepci6n del mineral esta limitada 
al tlpo de vag6n utillzado. 



31.- Graneles 1iquidos.- Son aquellos productos que se manipulan en forma liquida y sin 
estar envasados. Se clasifican de la siguiente manera: 

Agua 

Ordinarias Quimlcos 

Mezclas 

Craneles liquidas 

Reflnados 

Petr6lear Crudas 

Cases. 

Para e l  manejo de graneles liquidos ordinarios, unicamente se requiere el uso de bombas 
instaladas, ya sea en el barco en el muelle, sedn sea la operaci6n. El esquema bbico 
consiste en: atraque del barco, conexion de tuberias entre barco y tierra, transporte, 
almacenamiento, evacuaci6n e instalaciones de deslastrado. 

lnstalaciones para graneles 1iquidos.- Se hace necesario una serie de instalaciones como 
son: de atraque, de cargas, descargas, almacenamiento y complementarias. 

Las instalaciones de atraque varian mucho, dependiendo de su emplazamiento, amarres y 
conexiones, siendo la 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 duraci6n y cons'ktencia, 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 petr6le0, las bombas son del 
petrolero, en la carga, la operacidn se realiza con equipos de tierra. El tiempo de descarga 
esta dado por la siguiente ecuaci6n: 

I Donde: I 
I T= Tiempo de bornbeo I 
I C= Volumen a descargar I 
I R= Rendirnknto honrio en toneladas I 

S =  Tiempo pan conectar y desconectar = 2 horas 

Las tuberlas requieren de protecciones especiales, cuando se trabaja con productos ligeros, 
estas reciben una capa de asfalto o alquitr6n caliente, el manejo de productos pesados 
requiere aislamiento tbrrnico y recubrimiento impermeable. 



En e l  caso de tuberias submarinas (Sealine) y boyas, estas se protegen mediante la 
aplicaci6n de cinco capas, una de pintura bituminosa, una de fibra de vidrio y nuevamente 
otra de pintura biiminosa, se envuelven con una capa de alquitrdn y finalmente se les 
proporciona una protecci6n cat6dica para evitar ataques qulmicos en caso de porosidad. 

Las instalaciones para el almacenamiento de petr6leos estdn localizados fuera de la zona 
portuaria, aunque existen dep6sitos intermedios. 

Las instalaciones especiales comprenden puntos como la seguridad, el deslastrado del 
buque y prevention de la contaminaci6n. 

7.- Contenedores y Almacenamiento 

-Contenedores.- Todas las terminales especializadas en e l  trifico de contenedores que han 
entrado en operaci6n en el puerto de Mazatlin en 10s dltimos aiios, han experimentado lo 
que podrla llamane "problemas de desarrollo initial", 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 aplicacidn de nuevas tecnologlas, y se 
deben a que para determinar hip6tesis relativas a factores con el r h o  a que la gnia de 
contenedores puede cargarlos en e l  buque o descargarlos de 61, el tiempo que se tarda en 
trasladar 10s contenedores de un punto a un punto "Bn, el perlodo medio que 
permaneceri en trifico dentro de la terminal, 10s contenedores de importaci6n- 
exportaci6n y la proporci6n de contenedores que habrd que llenar y vaciar en la zona 
portuaria. 

S i  en la prdctica resulta que algunas de las hip6tesis son errbneas, puede que la terminal se 
vea irnposibiliida para alcanzar el movimiento previsto. 

Para comprender meior 10s problemas que pueden presentarse en una terminal 
especializada en contenedores al aumentar el nivel de utilizaci6n1 la Secretaria de las 
Naciones Unidas sobre e l  Comercio y Desarrollo (UNCTAD), aqaliz6 recientemente con 
bastante detalle las operaciones de las mds importantes terminales de contenedores. Los 
resultados de estos estudios se combinaron para crear una terminal hipotitica llamada 
nueva terminal bdsica de contenedores, 10s datos del estudio sov reales y las situaciones 
que en el se describen se han presentado en la realidad en el puerto de Mazatldn. 

Este estudio se presenta tambien con el fin de apoyar la planeacion de 10s puertos que se 
proyectan construir en la regi6n del Golfo de California y consolidar 10s aauales de la 
mna del paclfico. Mediante e l  estudio se pretende aprovechar !a experiencia que se ha 
tenido con las terminales existentes, eveindo en lo posible errores costosos tanto en la 
fase de diseao como en la Planificaci6n de su funcionamiento. 

-Descripcib de la terminal.- La nueva terminal bhsica de conteqedores consta de cuatro 
puestos de atraque principales con una longitud total de un kil6metr0, todos ellos con un 
calado de 12 mts. en marea baja. La superficie total de la terminal es de 225,000 mz, 



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, asl pues 10s 
muelles estan bien equipados para que 10s mhs grandes buques portatenedores puedan 
atracar sin riesgo. 

-Zona y disposicidn de la terminal.- La nueva terminal bbica de contenedores comprende 
cuatro puestos de atraque, con espacio para cuatro buques portacontenedores de segunda 
generacib, o tres de 10s m& novedosos. 

Como se puede ver en la misma tigura, el puerto opt6 por una construccibn de tipo 
espig611, como resultado, la zona de apoyo situada detrds de cada puesto de atraque es 
bastante limitada y ademhs en 10s puestos 1 y 2 10s tinglados de agrupacidn ocupan una 
supeficie relativamente grande. 

En conclusidn, la zona de apoyo de 10s puestos de atraque podria ser un obstaculo para un 
mayor movimiento de contenedores en la terminal. Para cada uno de 10s 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 e l  factor de 
utilizacidn de la zona de 0.72, la capacidad total serd de: 

a 

Donde: 

U= Factor de ufllluc16n de la zona I 
A= Zona total & almacenamknw (m2.) I 

-Almacenamiento.- En todos 10s puertos muchas de 1% mercanclas sufren retrasos en su 
envlo, como las bodegas de trdnsito requieren de una operacidn portuaria continua para 
evitar congestionamientos, es necesario contar con almacenes de dep6sito que deben 
constituirse lo m& proximo a las bodegas de trdnsito. 

El tamaiio del almacen para carga en general depende tanto de la naturaleza de la 
mercancla como de la pr6ctica local, se requiere servicio y equipo para carga como; vlas 
ferreas, 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 10s puertos que reciben 
gran nomero de reses congeladas u otros productos marftimos, que requieren bajas 
ternperauras para conservarlos, la descarga se hace a una bodega de trdnsito ordinaria 
donde se inspecciona, al terminar la operacidn se envlan al almacbn refrigerado que se 
encuentra en otro sitio, para preservar el pescado o la fmta, es suficiente mantener una 
temperatura de -loOc., estimdndose que se necesita a m3. de capacidad por cada 350 Kg 



Por regla general puede tornarse soo rn2. de bodega refrigerada por cada rlooo,ooo de 
toneladas de carga en general que rnaneje el puerto anualmente. 

2.- Alrnacenaje para productos inflarnab1es.- Entre las rnercancias que no deben 
almacenarse con la carga en bodegas ordinarias son 10s productos inflamables, ems 
rnercanclas de acuerdo con la ley deben rnarcarse clararnente y rernoverse inrnediatarnente 
despues de su arribo, conduciendose a sus dep6sitos especiales para su almacenarniento. 

La localizaci6n de estos varia de acuerdo con las leyes al respecto, 10s edificios deber 
soportar una presidn interior de 2 toneladas por cada rn2. y estar provistos de chimeneas 
especiales para disipar las presiones de una explosibn. 

3.- Alrnacenes para algodb.- Por la tendencia que tienen las placas a inflamane y 
dada su cornpleja rnanejabilidad por su peso, 10s almacenes deben contar no solo con 
equipo contra incendio, sino tambibn con gnias diferenciales y carretillas que permitan 
sacar en forma ripida las p a w  que se incendien o aquellas que esten en peligro. 

4.- Alrnacenes para rnercanclas valiosas.- En 10s alrnacenes generales, es conveniente 
que se tenga una secci6n habilitada y protegida para depos'kar en forma segura esta clase 
de rnercancias. 

5.- Patios de carga negra.- La necesidad de contar con espacios abiertos para el 
alrnacenarniento de mercancias, es bien conocida, algunas de las rnercancias pueden tener 
ma1 olor o ser inflarnables, per0 no al grado de que arneriten ser alrnacenadas en dep6sitos 
especiales. 

El almacenarniento de combustible en barriles requiere de equipo y maquinaria especial 
para su estiba y ripido envio. Un factor importante para e l  6ptirno rendimiento de la 
maquinaria sera la rugosidad del piso, al respecto se aconseja un aqabado liso. 

El puerto de Mazatlin al igual que otros puertar de altura, faciliin tinglados de trinsito y 
espacios para el alrnacenarniento al aire libre con dos objetivos: 

I . -  Aauar como elernento regulador entre la descarga del buque y la entrega en el caso 
de las importaciones, y entre la recepci6n de las rnercancias de exportacib y la carga del 
buque para las exportaciones. 

2.- Dar tiempo a que se realicen determinados trirnites adrniniLFtrativos, tales como el 
despacho aduanero. 

El paso de las mercancias por las zonas de alrnacenarniento del puerto se denornina via 
indirecta. Las rnercanclas que la utilizan norrnalrnente soportan costos mas elevados que las 
que siguen la via directa. 

El hecho de que el alrnacenarniento se efeae en tinglado o sim~lemente en zonas al aire 
libre, depende del nivel de protecci6n que exija la carga. En general, las rnercancias de 
elevado valor y las que pueden verse pejudicadas por las condic/ones atmosfericas deben 
depositarse en tinglados. 



La mayoria de 10s puertos cuentan con tinglados cubiertos junto a 10s muelles de carga 
general. No obstante, cuando la lluvia es relativamente escasa, solarnente se dispone de 
tinglados de tr6nsito en una tercera parte de 10s puestos de atraque, mientras que el  resto 
cuenta con zonas al  aire libre. 

El  hecho de que la zona de almacenamiento este cubierta o descubierta no afecta e l  
principio s e ~ n  e l  cual el almacenamiento de rnercanclas en 10s puertos debe ser de breve 
duracion. Debe de entenderse por breve duraci6n un lapso tan pequeiio corno sea 
posible. 

Se debe almacenar cargas que se espera tengan el tiernpo mhs reducido en el puerto, lo 
m6s cerca del muelle; con la finalidad de reducir esfuerzos realizados en transferir las 
mercanclas y en consecuencia meiorar la capacidad del sistema de transferencia. Asi pues, 
el tkrmino almacenamiento ser6 utilizado en este capltulo para designar tanto el 
almacenaje en tinglados de transit0 como el que se efectiia al aire libre; el concept0 de 
alrnacenamiento como elemento regulador es importante. 

Para que resulten eficientes las actividades a ambos extrernos (recepcibn de las mercanclas 
en el tinglado y entrega de la carga a partir del misrno), tiene que realizarse sin 
interferencias reclprocas. 

Por su funcibn reguladora, un alrnacen no debe estar lleno cuando empien a descargar un 
buque que trae mercanclas que en gran parte deben ser almacenadas. Cuanto mayor sea el 
numero de 10s puestos de atraque y por consiguiente el  numero de tinglados de que 
dispone un puerto, tanto mayores ser6n las posibilidades de que 10s buques atraquen cerca 
de alrnacenes adecuados. 

Por ejemplo; un buque que transporta una cantidad de mercanclas de importaci6n que 
requieren espacio en un tinglado, tendrla en condiciones ideales que atracar en un tinglado 
con espacio suficiente para recibir carga, y rnuchas veces convendr6 renunciar a aplicar el 
principio normal de la asignacidn de atraques por orden riguroso de llegadas, a fin de 
tener en cuenta este factor. 



7.1 .- Bodegas de TrAnsito 

En este sistema de apoyo loglstico a la operaci6n portuaria se le ha puesto especial inter& 
para el caso del puerto de Mazatlin. La administraci6n portuaria establece un em'cto rigor 
al funcionamiento de este elemento de enlace y ha establecido reglas generales para las 
bodegas de trinsito. 

Las bodegas en transit0 pueden ser de uno o varios pisos, las de un solo nivel presentan 
grandes ventajas, esto es, facilidad en la expedici6n de mercancias aun sin contar con 
equipo mecanico auxiliar y con mayor economla en su operaci611, por la rapidez con que 
se maneja la carga cuando se utiliza en un solo sentido (importaci6n o exportaci6n), s i  la 
bodega se opera en ambos sentidos, la eficiencia disminuye ligeramente a cambio de una 
mayor explotaci6n, cuando el espacio es insuficiente para construirla de un solo nivel. 
(FIC.IV.12) 
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I 
FICURA.IV.12.- DlSPOSlClON DE LAS l N S T A L A C l O N E S T 0  

Se ha recomendado construir las bodegas de dos o mki niveles, presentando la ventaja de 
que uno de 10s niveles puede dedicarse a la expedici6n y el otro a la recepci6n, evitando 
la posibilidad de mezclar y confundir las mercancias, el rendimiento de estas bodegas es 
inferior a las de un piso, por la reticencia del estibador al trabajar en las marquesinas de 
10s pisos altos. 



Las bodegas de varios pisos solo se justifican economicamente si se dispone de gnias para 
el manejo de carga. 

En el puerto de Mazatldn este tip0 de bodegas ha dado resultado, no asl las construidas en 
10s puertos de Progreso y Veracruz, las que dejaron de prestar servicios en sus pisos altos. 

-Aha.- El aprovechamiento de la altura para la estiba de mercanclas clasificadas, 
es de ordinario y deficiente; una estiba rara vez es mayor de I .5 m; especialmente cuando 
se entrega en pequefias unidades, sin embargo otros puertos diferentes aprovechan la 
altura, debido a la utilizacib de motognias y estibadoras. 

Se ha observado que estas bodegas que tienen grandes alturas de piso a techo es posible 
aprovechar todos 10s espacios amplios en ventaneria y grandes volumenes de aire, 
resolviendo las molestias de las estibadoras en el desprendimiento de gases de carbon0 de 
10s motores de la maquinaria, olores y polvo, ya que estos no son diluidos completamente 
en bodegas de techos bajos. 

-Puertas.- Las puertas por lo general son de 4 m. de ancho y sm. de altura, 
existiendo la tendencia de construir las paredes corredizas del lado del mar a efecto de 
poder introducir la carga por cualquier punto de la bodega. 

-Iluminacib.- La mayorla de las bodegas de trdnsito que fueron construidas hace 
aldn tiempo, estdn provistas de muy pocas ventanas en la parte frontal y a cambio de 
esto, cuentan con numerosas luces de techo. La luz solar sera siempre mejor, dado que 
perrniten identificar mejor las mercanclas por la marca, asi tambien las ventanas pueden 
limpiane mas fdcilmente de 10s pohros, vapor, hollln, etc. 

-Ancho.- Cuando se usan carretillas de mano para la clasificaci6n de 10s productos, 
hay que ev'kar que e l  ancho de las bodegas, no excedan de 40 metros a efecto de evitar 
distancias de acarreo demasiado grandes. Esta dimensibn es generalmente tomada como 
mdximo para obtener mayor rendimiento de 10s trabajadores, en muchos casos el sobre 
acarreo es rernunerado de acuerdo a la dinancia recorrida. 

-Largo.- Como la mayoria de las mercancias se expiden o introducen de inmediato 
a las bodegas de trinsito, no requieren espacio abierto para almacenaje. En este caso 
especifico, las bodegas se han construido a todo lo largo del frente de atraque, dejando 10s 
espacios entre bodegas para perrnitir la circulacibn de vehiculos. 

Para 10s barcos de cinco escotillas cuya eslora oscila entre 130 y I 70 metros, la bodega de 
trdnsito es mayor de 125 metros, de modo que las gnias puedan colocarse en posiciones 
convenientes en relacibn al barco. S i  la bodega es mayor de 125 metros, debe entonces 
exastir espacio suficiente para alojar dos barcos m& pequefios frente a ellas, por lo cual 
puede llegar a tener cerca de zoo metros activos. 

-Carga viva.- Los pisos de bodegas y almacenes se calculan para cargas entre I .5 y 2 
tons./mz., pudiendose incrementar ligeramente si no ex'kten sbtanos. Ha sido necesario 
colocar placas donde se identifique la capacidad m6xima, a fip de evitar concentraciones 
de paquetes, Idminas, lingotes, cajas con tornilleria y muchos otros artlculos pesados que 
puedan dafiar la estructura. 



7.2.- S'iema 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 rendirniento real del sisterna puede ser analizado rnediante la obtenci6n de datos del 
ritmo diario de entrega, tanto para almacenamiento cubierto como para el  
alrnacenamiento descubierto. 

Teoricamente la capacidad de entrega para cada modalidad de almacenamiento, su cdlculo 
se hace rnediante la formula: 

1 

El = N x V p x h  
En la cual: 

El = Capacidad te6rica dlalia de entrega. 

N = Nurnem de puntos de emrepa. 

Vp = Rendlrnlento horario por punto de entrega. 

h = Nlimem de horas dlarlas durante las cuales se efectua la entrega 

El rendimiento horario por punto de entrega, puede ser determinado mediante la 
recopilaci6n de datos sobre el tiempo efectivo de entrega de 10s almacenes, lo cual implica 
llevar registros del tiempo de entrega por conocimientos de embarque, peso, etc. 

Dichos registros se pueden llevar seleccionando 10s dlas por muestreo estadistico, 
calculando posteriormente el valor medio de las horas trabaiadas por dla (Hb) en 10s 
almacenes, e l  rendimiento horario por punto de entrega, podrd ser cakulado sedn la 
siguiente expresi6n: 

V p  =Ro/Hb x  N 

Dcnde: 

Vp= Rendimlento horarb por punto de entrega 

Ro = Ritmo rnedlo de entrega 

Hb =Valor medlo de las horas efectivas trabaiadas pan 

la entrega en el  shterna de almacenamiento. 

N = Ntirnem de puntos de enmga. 

De manera general, si el sistema de entrega no ofrece diticultades y si  el tiempo rnedio de 
permanencia de las mercancias en 10s alrnacenes es relativamente largo, esto no se deberd 
a lirnitaciones que imponga dicho sictema sino a otras causas tales como: 

a) Demora en 10s trdmites y registros de aduana 

b) Retraso en el aviso a l  consignatario sobre la recepcibn de las mercanclas en el puerto. 

C) Tardanza en la localizaci6n de las mercanclas en 10s alrnacenes. 

d) Horarios desiguales entre servicio de aduanas y de almacenes. 



e) Conveniencia del consignatario de mantener su mercancia en el puerto, debido al 
menor costo comparative de dep6sito que ello le puede representar.(~lcr.n.Is Y 14) 

- 
FICURA.IV. 13.- TIPOLOCIA DE LA FLOTA MERCANTE QUE ARRIBAN AL 
PUERTO 

Carga general -Mixto5 
-Mlneralems -Pesquems 
-Fnrtem -Frlgorificas 
-Graneros -Deportivos 
-Dragas -Remolcadorei 
-Hldn,foil Contenedom 
-Petrolen, -Gas 
-Ro-m -Car carries 
-Parcel tanker -Buques tanque o buques cisterna 
-Transbordadores o F6nic 

- 

FICURA.IV.14.- ESQUEMA DE ORGANIZACIONES Y SERVlClOS PORTUARIOS 

I: Prertaci6n de serv ih  &Is: 11.- Organ~cloner & prerta&n de servkior: 
a).-Autorfdades pomarh erpeafiur: 1:AlsetvidodeJbam: 

1.-Auknibd portuarb remra del puerto. -RepresentadCln y conrlaa 
2:Autoridader nurilinus de navegadh. -Remdquer 

-Abastedmlentos y pemechm 
b):Autori&der y organism relaclonador con b activldader portuariar: ConrervaclCln y repraci6n 

1 .-Selvidm laborales portuarior -Variot. 
2:Servkior de ulvamento, cmuniudonpr costeras y pr&Ie. 2.- Al selvido de la merundl: 
3:Sewlam de comuniuciones genemler- -Represenfxlbn 
4:Se~cim iorrc iaks o industdaler. -Equipo de urga y nunipladim 

-AlnucenMliento y dlrtrlbudim 
c).-Autori&des y organism de mnml  y vigilancia. -Evacua&n 

1 .-Servklm de aduanas -Varies. 
Z. -Se~kh de SJJIi&d 3.- Al servklo &I lranrporte ternrue: 
3:Servidm de W b  -Representaddn 
4.-Servidm de vlgilanda laboral Grga y desurga 
5:Servidm variot -Gtacioner de servkio 

-Varies. 
4.- Serv ih  complementarior a1 wmercio, 

kafico, etc.: 
-Sewma 
Comunlud6n 
-Banurior 
-varier. 



Por otra parte, podemos considerar que el puerto propiamente dicho, esta formado por: 

1 
1 .- Obras i n t e h s  o en tiern R m  

-Edific'm admlnisiradvos 
-Via5 *ma 
-Tallems 
-Bodegas 
Camtens 
-Tanqun 
-Patios 
-Varies. 

Ill: Espaclos libres (mar-mar): 
-Dinenas 
-Antepuerto o hHIdeadero 
-Bwna. 

V: Obras de pmtecd6n: 
-Espigones 

11.- Obms litorales (Tlerra-mar) 
-Muelles 
-Deknsas 
-Bitas 
-Dlpuer: a) reua y b) Ratantes. 
-Varadem 
4'Iatafomur & marea 
-Tallems 
-Dlques de alba 
-Asdllero. 

lV.- Obms exterlores (mar- adeniro): 
-Diques 
-Rompeolas 
-Taiamares 

VI.- Obras de selialamlentor: 
-Vislbles 

-Acusdus 
-uadocl6dur. 
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CAPITULO: V.- LA CIUDAD PORTUARIA Y SU HINTERLAND REGIONAL DOMINANTE 

1.- El  Puerto y su Hinterland 

Para fines del escenario te6rico del hinterland de la ciudad portuaria, se ha considerado en 
este concepto como la Zona de influencia econ6mica del puerto. Para delimitar el 
hinterland econ6mico portuario se hizo necesario realizar una serie de estudios estadisticos 
del movimiento de las mercancias que pasan por el puerto, 10s puntos de origen y destino 
y 10s medios de transporte utilizados como secundarios. 

Se suele llamar zona de influencia terrestre del puerto o hintertand a l  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 Area maritima y 
ultramarina cuyo comercio con la naci6n o pais canalizado a traves del puerto.(~~c.v.i) 

FICURA.V.1: HINTERLAND PORTUARIO Y ZONAS DE INFLUENCIA MARlTlMA 
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Siendo una de las funciones bdsicas del puerto servir de paso a 10s productos destinados o 
que salen del pals que sirve, es l6gico que el volumen del trifico estarA directamente 
ligado a la extensib y caracteristicas de la zona servida. 

, , 

- 

TIERR4 



Esta zona se puede definir en muy pocas ocasiones como un territorio flsico concrete, sin 
que varie en funcidn de una serie de factores relacionados con el puerto, el pak y el 
trhfi CO. 

Su delimitacidn es un tema muy compleio, intewienen una serie de factores 
extraportuarios y su estudio debe ser acometido por un equipo de especialistas en el 
coniunto de 10s temas que intewienen; es decir puerto, transportes maritimos y terrestres, 
economla, etc 

1 .I .- Clasiticacidn de Zonas 

En relacib con el area geogrhfica, se considera al  hinterland portuario, como un centro 
de un Area a la que siwe, tal como se expone en la siguiente clasificacib se@n el presente 
esquema: 

A).- Zona indiscutible: comprende el area urbana e industrial del puerto y sus alrededores. 
Todo e l  trifico pasa por 61, salvo algunos casos de productos especiales. 

B).- Zona discutible: Area sewida indistintamente por m a  de un puerto y 10s productos 
pueden usar varios caminos del transporte. 

C).- Zona ocasional: Leas que sin ser zona de influencia normal, son caminos de un tr6fico 
especlfico. 

En relacidn con 10s tipos de mercanclas, por sus caracterlsticas especiales y costos del 
transporte, se pueden hacer las siguientes tipificaciones: 

A).- Grandes cargamentos a granel: La zona de influencia se extiende al area interior 
con facilidad de comunicaciones terrestres, si sus condiciones portuarias son mas 
favorables que la de 10s puertos cercanos, convierten a estos en puertos sagliies. 

B).- Mercanclas especializadas: Ciertos tr5ficos requieren instalaciones portuarias 
adecuadas. El puerto que la tenga, tendra de zona de influencia, a la correspondiente a 10s 
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 10s puertos del 
Pacifico norte Mexicano. 

1.2.- La Estruaura del Trifico 

A).- Llneas regulares: La seguridad de disponer barcos con fechas prefiiadas para un punto 
de la tierra, es suficiente para atraer el trifico de otras Areas aienas. 

B).- Llneas especializadas: El desarrollo de 10s transportes combinados y la concentraci6n 
de las cabeceras de lineas, modifica el area de sewicio. 

Como conclusidn inicial se puede inferir que la delim'kacidn de la zona viene afectada 
prdcticamente por 10s mismos factores que afectan al desarrollo de 10s puertos, siendo 10s 
fundamentales: 1 ) Comunicaciones interiores 

2) Medidas politicas y econdmicas 
3) Comunicaciones exteriores 



Como resultado de todos estos factores, puede deducirse que la zona de influencia o 
hinterland, es una Area geografica vaga e imprecisa, salvo el area indiscutible del puerto, y 
que mis bien hay que considerarla como una Area de influencia econ6mica y de trhfico, 
sometida a una serie de factores muy variables y dificiles de precisar. 

Sin embargo, para 10s casos en que se incluyan dos o m h  terminales, se requiere 
contemplar, otros conceptos como el costo de transporte terrestre, e l  costo de operaci6n 
portuaria tanto en una como en otra terminal, las distancias que unan 10s centros de 
produccidn con 10s del consumo final, etc., 

Ademis, tambien es necesario considerar para 10s movimientos del produao 
transportado, el criterio de costo minimo o de mayor rapidez, seain 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 diflcil, sin embargo es necesario; aunque no es 
una forma comun, se puede utilizar un metodo dialectico para tal fin, por ejemplo en el 
hinterland del puerto de Veracruz siempre se ha incluido la ciudad de M6xic0, lo mismo 
sucede para el hinterland de Acapulco a1 cual tambien pertenece la Ciudad de Mexico, 
per0 si  analizamos con mas profundidad a la ciudad de M&xico, tambien llegan produaos 
de Europa por el puerto de Tampico, o del oriente por e l  puerto de Mazatlb y LAzaro 
Cardenas; es decir, no basta saber que el producto pasa por aqui o por alli, sino que 
tambikn es importante por cuales otras partes pueden venir y de que otros lugares se 
pueden traer, al final no exirte un unico 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, 10s 
transportes const'myen un medio de vital importancia, en 10s pueblos, regiones o paises 
donde el transporte no existe, o es minimo, las actividades econ6micas quedan reducidas a 
niveles de autoconsumo sin que puedan aprovecharse las ventaias y contradicciones de la 
divisi6n social del trabajo. Los transportes han permitido ex~lotar 10s recursos de la 
naturaleza y establecer una importante intercomunicacidn de la sociedad.(t 1) 

El mundo en la actualidad es un mundo en continuo movimiento, en el cual 10s medios de 
transporte han permitido superar la barrera del tiempo y del espacio. 

Los habitantes de una ciudad cubren sus necesidades de alimentos con produaos 
obtenidos en lejanas tierras, las fAbricas utilizan materias primas de otros paises ylo 
continentes y 10s energ6ticos que demandan 10s procesos industriales se obtienen de 10s 
rincones m a  remotos de la tierra. 

La rueda, el camino y la vla han sido las bases fundamentales del transporte terrestre; el 
agua en 10s rlos, 10s lagos y el mar, y las embarcaciones lo son tambien en el medio 
marltitno, y se establece asi la continuidad de lac comunicaciones mejoradas, dia con dial 
por el hombre. 

El agua ha sido siempre el camino mAs facil, y e l  mar la ruta mas seguida por las diferentes 
culturas, que han sabido dominarlo con sus flotas, perdurando en el tiernpo no solo por 



sus victorias navales sino por las consecuencias de las mismas, en el dominio de un 
territorio tanto en el aspect0 geogrifico como ecodmico al establecer las bases y 
condiciones para el comercio, mismo que se considera como e l  verdadero sustento de 
dicho predominio llamado hinterland. 

2.- lmpacto Regional en el Oceano Paclfico y e l  Golfo de California 

El hinterland regional dominante de la ciudad portuaria de Mazatlb tiene una amplia 
gama de influencia regional, tanto en el macizo continental como el peninsular de Baja 
California y 10s mares que la rodean. 

Se expone una breve resefia hist6rica de la economla de las ciudades m a  trascendentes en 
la vida del puerto de Mazatlin; para tal fin se han considerado las ciudades de Culiacin y 
10s Mochis, ciudades que son parte integrante de Fuerte influencia en la terciarizaci6n 
econ6mica y urbana de la ciudad portefia.(~ic.v.z) 



2.1 .- Culiacin: Centro de Desarrollo Regional 

La Villa donde se asienta hoy la ciudad de Culiacan se fund6 en 1531 por Nuno Beltran 
de Guzmdn; durante el primer siglo de conquista esta regi6n tuvo una economla precaria, 
basada en la producci6n de sal y la siembra de maiz, frijol y chile. A partir de 1591 
adquiri6 cierta importancia politica como lugar de paso de 10s padres iesuitas que llegaron 
a fundar misiones, y en la colonizaci6n del noroeste al igual que el resto del noroeste 
mexicano estaba incomunicado con 10s principales centros poblados del virreinato. 

En la decada de 1810, en e l  partido de Culiacdn, que abarco a 10s aauales territorios de 
Culiacdn, Navolato, Badiraguato y Mocorito; una oligarqula de criollos y espanoles 
controlaban la minerla, agricultura y el comercio regional. Alrededor de la Villa de 
Culiacan sobresallan 24 poblaciones, en ellas radicaban comerciantes, mineros, ganaderos y 
agricultores; contaba en 1804 con 2,662 habiintes, participaba activamente en el 
comercio interregional con las zonas mineras de Sinaloa, Chihuahua y Durango.(i 3) 

2. I. 1 .- Siglo XIX: Lento Crecimiento 
Hasta despu4s de cuatro siglos de fundada la ciudad de Culiacdn, adquiri6 importancia 
econ6mica. En 1831, al dividirse el estado de occidente en lo que hoy conocemos como 
Sonora y Sinaloa, se constituy6 en capital del naciente estado de Sinaloa. 

En 1830-1 840, resurge la aaividad econ6mica1 alentando la apertura del puerto de Altata, 
que desde 1834 funcion6 como puerto de cabotaje, adem& de punto de conexi611 con 
Mazatldn, Guaymas y otros puntos del paclfico y del golfo de California. 

En 18#1850 Culiacdn, a1 igual que el puerto de Mazatldn, muestran un lento per0 
constante crecimiento urbano; en 1839 se construye el seminario, primera instituci6n 
dedicada a la ensenanza superior, en 1843 empieza la consmcci6~ de la catedral, en 1846 
se edifican 10s portales del centro de la ciudad y 10s principales edificios dei comercio y 
servicios, en 1846 se instala tambien la casa de moneda que coincide con un importante 
impulso del comercio regional y se instala la fdbrica de Hilados y Teiidos *Vega 
hermanos*.(~s) 

Para 1869, despues de Mazatldn, era la segunda ciudad mas poblada del estado con 6 mil 
habintes, la m' id  de la primera. En 1880 el partido de CuliacAn fue e l  de mayor 
poblacib y al transformarse en municipio continuo sikndolo, adquiriendo la primacla 
urbana en 1940-1950, cuando rebasa el 5% de su participacidn en la poblacidn estatal que 
mantenla desde finales del siglo x~x. 

2.1.2.- Conformaci6n de un Polo Agroexportador: 1880- 1940 

El gobierno Portir'kta extendi6 innumerables concesiones para colonizar y deslindar tierras 
en 10s margenes de 10s rios Culiacdn y San Lorenzo; en 1883 una Compafila de Boston, 
construyo el ferrocarril Culiacdn-Altata, un tramo del ferrocarril occidental de Mexico, 
para hacer competencia a 10s puertos de Guaymas y Mazatldn, adquiriendo derechos de 
deslinde y colonizacibn. Con este nuevo medio de comunicaci6n, las obras de 
mejoramiento urbano de Culiacdn durante el gobiemo del General Francisco Caiiedo 



(1877-1909) Y con b apertura de nuevas tierras a l  cultivo, principalmente de la caila de 
azocar, el centro del estado comienza a readvane econdmicamente. 

A partir de 1890 y sobre la base de concesiones se establece en Navolato una colonia; 
iniciindose en 1893 la construccibn del ingenio la Primavera, producto de la asociacibn de 
la familia Almada con empresarios norteamericanos, creando en la hacienda The Almada 
Sugar Refining Company, dando lugar a un grupo de empresas. La Sinaloa Land 
Company, firma norteamericana con sede en Nueva York deslindo tierras y obtuvo 
concesiones de colonizaci6n y construy6 el asentamiento de agricultores en el valle de 
Culiachn. 

En 1900-1903, la familia Redo construy6 el ingenio el Dorado en e l  valle del rio San 
Lorenzo, ampliando el desarrollo agroindustrial. Estos dos ingenios a trav6 de la 
modernizaci6n de las haciendas que fueron soportes de obras de irrigation, construcci6n 
de caminos locales, la colonizaci6n y apertura de nuevas tierras al  cultivo. 

En e l  Portiriato e l  grueso de las industrias tendieron a localizarse en el sur, exceptuando 10s 
grandes ingenios azucareros; . Por ello, en alimentos, bebidas y tabaco, que eran las ramas 
mas importantes en e l  estado; Culiacan produjo el 66.8%. En la rama textil, Mazatldn 
produjo e l  5796, per0 en Culiachn tambikn fue relevante con 43%, al igual que en la 
industria qulmica en la cual Mazatlin tuvo 58% y Culiacan 40.5%. 

Todo lo antes expuesto, consolido la conformacion de un polo agroexportador, utilizando 
para tal fin a la ciudad portuaria de Mazatlan como epicentro de influencia de las 
actividades comerciales terciarias. 

2.1.3.-Centro de Desarrollo Regional: Economfa Agroexportadora e Industrial:1940-,990 
El despegue econ6mico integral se inicio a partir de la construcci6n de las presas sanalona, 
seguida de un conjunto de obras hidraulicas que fortalecieron a la horticultura de 
exportaci6n y generaron cierto arrastre manufacturer0 y terciario inicial. Esto fue 
complementado con 10s apoyos politicos, infraestructuraies y creditlcios de 10s gobiernos 
locales y federales de la kpoca, transformando a Culiacan en el centro mayor de poblaci6n 
y con base ecodmica mSs diversificada de la regib. 

En 1940, su participacidn en la poblaci6n estatal fue de 4.5% contra 6.5% de Mazatlan. 
En 1950 se invirti6 la jerarquia, y para 1990 tenfa 18.8% y la segunda 11.9%~ ademf, a 
pesar de ir constituyendo una base de poblaci6n mayor, sus tasas de crecimiento, fueron 
mayores que Mazatlan desde 1940. 

En 10s aiios de 1980-90, es b Linica de las tres ciudades que supera la tasa de la zmcm. Se 
configur6 as1 como una metropoli regional con ventajas para la localization industrial y 10s 
selvicios. Cuenta con e l  soporte de la metr6poli portuaria de Mazatlhn, con tres parques 
industriales, cerca del 40% de la capacidad de bodegas para el acopio de productos 
agropecuarios y la mayor infraestnrctura de servicios de educaci6n1 salud y administraci6n 



2.2.- LOS Mochis: Nuevo Centro Agroindustrial 

La ciudad de 10s Mochis surgi6 en este siglo al acelerarse la integraci6n econ6mica del 
noroeste de Mexico a Estados Unidos de Norteamerica a travks de la agricultura de 
exportaci6n y bajo el impulso del puerto de Mazatldn. En 1903, la primera zafra del 
ingenio amcarero the United Sugar Company, marca la fundaci6n formal del asentamiento 
de la ciudad. 

Se cre6 como refugio para trabajadores del ingenio y prestar algunos servicios comerciales 
a la poblacib de zonas circundantes al misrno. Su crecimiento se vio favorecido por 10s 
cultivos intensivos de azlicar y tomate para la exportacibn que se desarrollaron en e l  valle 
del Fuerte y la conexi6n del ferrocarril con 10s Estados Unidos en 1906, tres aiios antes 
que en Culiacdn.(ls) 

2.2.1 .-De Enclave Agrocomercial a Ciudad Agroindustrial:~ 903-1 990 

Esta colonizaci6n h e  parte de la expansidn del capitalistno nortearnericano que encontr6 
en Mexico un terreno fertil para avanzar, al delinear el regimen Porfirista una apertura 
atractiva al capital extranjero, la construccidn de ferrocarriles y una polkica de 
colonizacidn que entreg6 tierras nacionales a extranjeros que vinieran a cultivarlas. 

Los objetivos iniciales de la colonizacidn del valle fueron abrir tierras a la agricultura, 
construir un ferrocarril transcontinental que uniera la costa atldnti~a norteamericana con el 
pacifico, y la apertura de un puerto comercial en Topolobampo. Aunque el proyecto 
fracas6, pues ni el ferrocarril ni el puerto pudieron concluirse, el trabajo de 10s colonos 
hered6 condiciones para un crecirniento agricola que transform0 la regi6n en pocos 
aiios.ci3) 

Durante el period0 del Porfiriato, las haciendas tradicionales se modernizaron, dando 
impulso Agroindustrial a la regibn, lo que aunado al irnpacto de la colonia sociaI'm en 
Topolobampo y 10s posteriores negocios de 8.1. ]ohnston, empresario norteamericano que 
monopoliz6 tierras, agua, ferrocarril, servicios y la industria azucarera; provocaron el 
crecimiento urbano de 10s Mochis. En poco tiempo se convirti6 en la tercera ciudad mds 
importante del estado y del noroeste de Mexico. 

La regi6n de 10s Mochis he, a1 igual que Culiacin, de las zonas donde mayor afectacib 
de tierras se present0 en la epoca del presidente Lizaro Cirdenas. Pero tarnbien se vio 
beneficiada de la polkica estatal y nacional de irrigaci6n que adquiri6 intensidad a partir de 
10s aiios cuarenta. 

De manera concluyente, las dos ciudades norteiias dei estado de Sinaloa han sido puntales 
del desarrollo regional, per0 han contado para tal fin con e l  recurso del apalancamiento 
estrategico de la ciudad portuaria de Mazatldn, ciudad que ha parcado la pauta de 10s 
cornportarnientos socioecon6micos tradicionales de la zona de entrada del golfo de 
California y de la cuenca del pacifico. 



2.3.- Regi6n Norte en e l  Sigio xrx: lnercia de la Economla Colonial 

Antes de la ciudad de 10s Mochis, 10s asentamientos importantes en el norte influidos por 
el puerto de Mazatldn fueron e l  Fuerte, Sinaloa y Choix; aunque en el sigio XlX nunca 
lograron la importancia de la ciudad portuaria o Culiacin, pues el norte de Sinaloa se 
mantuvo durante todo ese sigio como la zona de mayor atraso econ6mic0, prolongindose 
una inercia desde la epoca colonial. 

Existieron grandes posibilidades para la ganaderia en esta region, pero la incosteabilidad de 
su produccib para el comercio, ante las dificultades del transporte y las constantes 
incursiones de 10s indios en las haciendas.czo) 

Ham finales del siglo XIX, el valle permaneci6 poco habitado, aunque existlan 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.- Colonizaci6n de Topolobampo 

El verdadero detonante del crecimiento del norte fue la colonizaci6n del valle del Fuerte 
en las dos liltimas decadas del siglo XIX por socialistas norteamericanos a traves de The 
Credit Foncier, encabezada por Albert K. Owen. La colonia gener6 condiciones para una 
agricultura moderna, comunico a la regi6n con el exterior y alent6 la colonizaci6n de 10s 
valles del sur, rumbo a Culiacin y en 1886, en e l  period0 del presidente Manuel GonzAlez, 
comenzaron a instalarse 10s primeros colonos. 

3.- El  Puerto: Gozne Espacial del Transporte Marltimo 

Para fines del presente trabajo de investigacib aplicada, se ha clasificado e l  transporte 
marltimo como una industria de transformaci6n con mayor afinidad con el transporte 
terrestre, ya que en ambos casos configuran la fantasla te6rica del transporte como 
conquirtador del espacio y del tiempo. 

3.1 .- Transporte Marltimo 

Este instrumento IogMico esta regido por las leyes de la oferta y la demanda del mercado 
regional, nacional e internacionak es decir, la oferta de un rendimiento determinado de 
transporte que se establece de acuerdo con las bases tecnicas y tecnol6gicas de 
explotaci6n de un medio de transporte. Se hace la comparacidn con la demanda para 
juzgar su capacidad, o sea con la cantidad y tipo de necesidades de transportacik y el 
tiempo en que 6sta.s se producen. 

Por lo que respecta a la oferta, se puede decir que esta localizada en el tonelaje de 10s 
barcos, su circulaci6n y la frecuencia de sus zarpas. En cuanto a la demanda, esta se rige 
por e l  volumen del comercio del cual se descuenta el transporte terrestre y un mlnimo el 
transporte aereo. 

La navegaci6n como conjunto de actividades con un destino concreto y con e l  mar como 
ambiente, determina en forma casi automitica la producci6n de situaciones varias; por una 



parte aglutina a quienes de ella participan, de modo que perfila una comunidad de 
personas; por la otra, sienta 10s pilares de una comunidad de intereses cuando se llega a 
poder establecer relaciones ecodmicas o patrimoniales que tengan a l  buque como 
vehiculo y el mar como elemento flsico de sustentaci6n. 

En nuestro pals, se hace una clara diferenciaci6n del tipo de navegaci6n; per0 para el 
inter& del documento se aborda la navegaci6n de altura o de altamar como base de la 
cuesti6n f6cal. En otros pakes se hace de acuerdo con la potencialidad de 10s barcos.(4z) 

En lnglaterra se clasifica como navegaci6n de altura la que se efema fuera de las aguas 
territoriafes y corno cabotaje dentro de estas. 

En Mexico, la Ley de navegaci6n y comercio markimos en su artlculo 53 define a la 
navegaci6n de altura como la que transporta mercanclas entre diferentes pakes y la de 
cabotaje entre puertos mexicanos; tambien clasifica a 10s puertos por e l  regimen de su 
funcionamiento administrative en: de administraci6n estatal y del tipo de descentralizados, 
asl como por su objeto, instalaciones y servicios; en de altura, de cabotaje, de pesca y 
deportivos. 

Dentro de 10s servicios maritimos pliblicos se encuentran 10s de itinerario y de servicio de 
barcos "Tramp", o Sean aquellos que no tienen un itinerario fiio, pudiendo ser de cabotaje 
o de altura, y que resultan ser e l  medio de transporte maritimo competidor por 
excelencia, dada la libertad de las rutas oceinicas y la fluctuaci6n en las corrientes del 
trifico. 

3.2.- Avances Tecnol6gicos del Transporte Marltimo 

La evolucib tecnol6gica en el transporte marltimo no solamente ha confrontado a 10s 
armadores, a compaiilas navieras y a la ingenieria naval con nuevas dimensiones de 
buques, sino tambien a las autoridades pornarias y gobiemos de 10s palses con liioral. 

El puerto de Maratlin al igual que otros muchos puertos mexicanos y del mundo han 
requerido de grandes inversiones para ser capaces de enfrentarse a esta revoluci6n 
tecnol6gica del transporte marltimo y a la competencia entre 10s puertos misrnos. Los 
cambios bbicos en la tecnologia del transporte maritimo, pueden ser involucrados baio 
tres premisas: 

1 .- lncremento en las dimensiones de 10s vehlculos navieros 
2.- Especializacidn de 10s barcos 
3.- Unitarizaci6n de la cargas. 

La tendencia actual hacia dimensiones rnb grandes de barcos es relevante para buques- 
tanques, graneleros e incluso barcos de llnea regular. 

La especializaci6n de 10s buques refleja hoy en dia 10s esfuerzos que se estan realizando 
para agilizar el tiempo de estadla de barcos de llnea regular en 10s puertos y reducir 10s 
costos de carga y descarga, estos barcos transportando cargamentos heterogeneos. 



El obietivo de establecer una cadena de transportacidn, donde el embarque viaje sin que 
se efectlie una re-manipulacib o re-almacenamiento, desde el punto de origen hasta su 
destino, dindmica que se ha denominado movimiento "puerta a puerta". Terminos tales 
como: carga unitaria, roll on/roll off, lift, lift on/lift, off, Lash o Seabee; caracterizan 10s 
esfuerzos de mtiltiples porteadores, armadores, navieros y tecndlogos navieros marftimos, 
para racionalizar el rnaneio de carga general de manera de lograr reducciones en 10s costos 
del transporte marftimo. 

En el orbe comercial, la definicidn generalmente aceptada del transporte ininterrumpido, 
parece ser la de transportacidn de mercanclas organizadas y administradas por rnedio 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. lndice de lnversib partial.. 
C) Transporte marftirno = $/ton. 
D) Del puerto al barco = $/ton. 
E) Del puerto a la zona de consumo = $/ton. 

La forma ideal y mds simple de transporte ininterrumpido, es la transportacidn de un 
envio en una unidad, por un consignador a un consignatario, agregado a ello viene el 
factor rapidez, puesto que transporte ininterrumpido incluye tambien requerimientos con 
respecto a la transportaci6n agilizada en todas las etapas, es decir; por barco, por 
ferrocarril y por carretera. 

De manera similar un rdpido manejo de la carga mediante el uso de equipo apropiado, y 
tambien un sistema dgil de documentacidn e informacidn del trdnsito; se ha considerado la 
necesidad de maximizar la rapidez y seguridad, el transporte ininterrumpido esta basado 
por lo tanto en un sistema de documentacib simplificada y bien canalizada, de carga 
unitarizada y uniformada. 

3.3.- An6l'uis Comparativo en Costos de Transportacidn 

Como caracterlsticas significativas del sector marftimo con cardcter econdmico 
institutional, se pueden mencionar las siguientes que actualmente operan hoy en dia en el 
puerto de Mazatlb: 

1 .- Mientras que 10s ferrocarriles decrecen y 10s transportes terrestres y aereos crecen, el 
sector marRimo no acusa una tendencia definida; es decir, varia en funcidn de la situaci6n 
polftica del pais. 

2.- En epocas en que es inminente las crisis como hoy en dial y despu6 de ella, la marina 
mercante es buen negocio. Sin embargo, e l  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 ambiio en dpnde se desarrolla. 



4.- Debido a la importancia estrategica que puede representar la marina mercante, 10s 
paises la subsidian fuertemente, directa o indirectamente, o por lo cual, no son de la libre 
empresa en su totalidad. 

Las caracterlsticas del orden te6rico-economicas y de costos, son las siguientes: 

I . -  No pueden desaparecer por llevar a grandes distancias, principalmente de un 
continente a otro, productos de baja densidad econ6mica a precios bajos. 

2.- Es menos especifico que el transporte terrestre y tan especifico como e l  
ferrocarril, moviendo grandes voltimenes con diferentes tipos de carga. 

3.- Es m5.s m6vil que 10s transportes terrestres, aunque inferior al akreo. 

Como caraderisticas de desventajas de este mismo aspect0 podemos citar: 

i .- Grandes costos iniciales y terminales en transbordos y maniobras. 

2.- Bajas velocidades de transportaci6n1 en comparaci6n con 10s otros medios de 
transporte, es decir, poca rapidez para desarrollar su trabajo. 

Se puede decir que para un increment0 de velocidad, el consumo de combustible aumenta 
casi al triple 

El transporte maritimo esta regido por 10s principios economicos de la oferta y la 
demanda. La llamada demanda individual, es la actitud o reacci6n de un consumidor 
respecto a una determinada mercancla y la demanda total de un bien, es la suma de las 
listas de demanda de todos 10s individuos participantes de un mercado, debiendo subrayar 
el hecho de que el concepto de demanda no se refiere a la cantidad comprada a un 
deterrninado precio. 

Existen ciertos factores que son detenninantes de la demanda y que producen alteraciones 
en ella, tales como: a) Gustos y preferencias del mercado 

b) Recursos econ6micos del consumidor 

C) Los precios de las mercancias relacionadas entre si. 

Ahora bien, la llamada ley de la demanda es la relacib entre 10s precios y las cantidades 
compradas, y, describe el hecho de que, en igualdad de circunstancias, 10s consumidores 
compraran mas cantidad de mercancias a un precio bajo que a uq precio alto; es decir, no 
dice en que direcci6n reaccionara un consumidor ante un cambio de precios. 

Los factores determinantes de la oferta del transporte maritimo, se pueden resumir en una 
palabra llamada costos, concepto dificil de definir y que se mide desde el punto de vista 
de la economia. El costo esta relacionado con la producci6n y Psta supone el uso de 
recursos y tecnicas, por lo tanto este es un problema que atane a\ modelo de Planificaci6n 
que se proponga. 

Las leyes del mercado en e l  transporte rnaritimo se pueden representar graficamente, lo 
que favorece a entender como adan; sin embargo, debe recordarse que las suaves curvas 



de la grdfica representan relaciones matemdticar precisas y las cantidades no pueden variar 
en cantidades diferenciales. 

4.- La Ciudad PorteAa: Enclave en la Cuenca del Paclfico y Golfo de California 

La expresib actual de la ciudad portuaria de Mazatldn es e l  resultado de 10s signos de 10s 
cambios fkico y espaciales que se han dado hist6ricamente. Se han vivido en la ciudad 
epocas de profundas transformaciones sociales y econ6micas globalizadas cuya dindmica, 
dimensidn y efecto son origen de nuevos modelos de diviii6n social de la ciudad y de 10s 
modelos de la diviii6n internacional del trabajo, as1 como de formaci6n de nuevas zonas 
econdmicas de influencia y de nuevos equilibrios entre paises, que configuran 10s perfiles 
de un nuevo mundo que tiende claramente hacia la multipolaridad.cs 

El extraordinario desarrollo tecnol6gico alcanzado en 10s liltirnos decenios de las 
operaciones portuarias de Mazatldn, esta cambiando aceleradamente 10s procesos 
productivos, la dindrnica y composici6n del comercio internacional y la interdependencia y 
sensibilidad de 10s mercados financieros y monetarios 

En la cuenca del Paclfico y entrada inicial del golfo de California o mar de Cortes, se 
advierte mayor fuem y alcance de 10s procesos del cambio. Debiera resultar natural 
entonces, que el Mexico modern0 dirija su mirada a traves del puerto mexicano de 
Mazatldn hacia esa region estrategica de alta competencia globalizadora, en e l  marco de su 
estrategia de desarrollo. 

Bajo esta bptica, el gobierno mexicano ha promovido reuniones preparatorias que se 
deben consolidar para constituir las comisiones sectoriales de la economla regional para la 
cuenca del paclfico con centro de operaciones en la ciudad de Mazatldn, ya que es una 
ciudad y puerto consolidado. Estas acciones gubemamentales de promoci6n de la 
globalizaci6n regional deberdn hacerse con la participaci6n de las dependencias 
gubernamentales, instituciones acad6micas1 organizaciones sectoriales marftimas, sector 
social, asociaciones empresariales y las entidades federativas que tienen como patrimonio, 
parte del litoral en el ocean0 paclfico o en e l  golfo de California o mar de Cortks o como 
la nomination antigua llamado "Mar Bermejo". 

Para la ciudad portuaria de Mazatldn y en su hinterland regional influyente, ha sido y es de 
gran importancia estrategica la de impulsar la inserci6n de la economla en la cuenca del 
paclfico a fin de aprovechar las oportunidades y evitar el rezapo y e l  desplazamiento que 
implicaria no incorporarse con oportunidad a las nuevas corrientes econ6micas mundiales. 

Para conseguir una inserci6n adecuada de la ciudad portuaria de Mazatldn y la regi6n de 
influencia en estudio, ademds con 10s apoyos de 10s programas que se realizan en el puerto 
de Topolobampo como puerto de apoyo, es fundamental continuar con la incorporaci6n 
de infraestmctura tecnol6nica moderna, considerando no solo las necesidades de 
desarrollo de la ciudad y laintidad ~inaliense, sino tambien sus vinculos con 10s estados 
vecinos y con el resto del pais y sus ventaias de ubicaci6n respecto al mercado de 10s 
Estados Unidos de Norteamerica 



Finalmente, las acciones que actualmente esun en curso y las que se propondrdn en e l  
rubro de propuestas del trabajo de investigaci6n aplicada para concretar en e l  futuro, son 
parte, tal vez la mds destacada del esfuerm regional para fortalecer su desarrollo 
econbmico de la ciudad y puerto de Mazatldn, en el marco de 10s riesgos y restricciones 
que impone un context0 international cada vez mds diflcil e inestable, per0 tambien y bajo 
una valoracib; las grandes oportunidades que se pudieran derivar de una incorporacibn 
mds activa, a la cuenca del pacifico, hacia la cual se desplaza el nuevo centro del 
dinamismo mundial de la economla regiona.(~1~.~.3) 
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CAPITUL0:VI. INTEGRACION SOCIOECONOMICA Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
U RBANO 

La falta de conexion entre la Planificacion ecodmica convencional y la Planificacik 
territorial o espacial de las ciudades portuarias, es uno de 10s t6picos mis frecuentes en la 
literatura especializada sobre Planificaci6n urbano-regional, per0 muy especialmente en la 
relativa a pollticas regionales de entorno lioral, casi no es existen experiencias en ciudades 
poltuarias. 

Es un hecho comprobado que la mayor preocupacib por el tema entre 10s planificadores 
fisicos y 10s responsables de las pollticas espaciales es en virtud de las alusiones hechas por 
10s planificadores econ6micos lo cual indica el hecho de que el problema tenga una 
dimensi6n mas acusada cuando se observa desde la 6ptica de 10s planes y programas de 
desarrollo regional dentro de 10s hinterlands portuarios, ya que 10s actuales modelos de 
desarrollo no marcan previamente su instrumentaci6n con 10s objetivos fijados en la 
Planificacib econbmica, para que se vean fuertemente condicionados por el conjunto de 
instrumentos y normas que la ponen en funcionamiento. 

1 .- Integraci6n Socioecon6mica de la Metr6poli Portuaria 

La preocupaci6n creciente por la disociaci6n que exekte entre la Planificaci6n urbana y 10s 
modelos de desarrollo econ6mico imperantes en la ciudad, ha dado origen a crisu notables 
globalizadas las cu6les se han expresado de variadas manifestaciones, sobre todo 10s que 
plantean problemas sin dar siquiera una leve indicaci6n o sugerencia para abordarlos. 

Estos problemas se han resuelto solamente de manera descriptiva en las pr$cticas 
planificadoras disociadas, tocando aspectos institucionales e incluqo muy recientemente se 
han desarrollado modelos anallticos rudimentarios y poco operativos. 

Un rasgo general que puede observarse de estar experiencias, es el carjcter elusivo. La 
raz6n de esto resulta muy claro si se tiene en cuenta que el propio concepto de la 
Planificaci6n territorial y urbana e incluso la idea de la propia Planificaci6n regional tienen 
considerable grado de imprecisi6n e inclusive se llega a dudar en algunas ocasiones de la 
propia utilidad del concepto aplicado a l  entorno porteiio. 

Por lo demis, la falta de precisi6n esta tambien determinada por la inexistencia de la idea 
precisa respecto a que es lo que debe entenderse por integraci6n. En las ocasiones en que 
se hace referencia a la integraci6n o globalizaci6n de la Planificac/6n urbana y econ6rnica1 
se alude a una simple coordinaci6n1 es decir, a la eliminaci6n de las incompatibilidades en 
10s objetivos y al uso de 10s instrumentos de 10s dos procesos de toma de decisiones 
oportunas de manera separados. 

En la actualidad ditlcilmente la Planificaci6n econ6mica del desarrollo urbano en la regib 
llega al  detalle en resultados; no ha resultado clara muchas veces ante la descoordinaci6n 
existente. Con todo, es patente y en muchos casos crftica la incompatibilidad entre la 
Planificaci6n econ6mica regional y la Planificaci6n nacional con 10s objetivos e 
instrumentos que se rigen en dmbitos gubernamentales. 



Es en Pstos caos que la pretendida integraci6n por la vla de la coordinaci6n puede limar o 
reducir 10s puntos de friccidn entre 10s distintos niveles espaciales de Planificacidn, pero 
puede todo esto optimizane en resultados. 

No es adecuado pensar que la coordinacidn de todos 10s planes ficicos y territoriales con 
la Planificacion ecodmica regional, puedan llevarse a cab0 en un marco de integracib, 
caracterizado por un fuerte central'imo en las decisiones politicas de la economia porteila 
o regional en su caso, esta atomizaci6n de agentes decuores a d a n  ademb a diferentes 
niveles jerdrquicos en 10s procesos de la Planificacib y no son congruentes con la 
vocacidn del destino de 10s recunos. 

Obviamente, este es un planteamiento meramente academico; e l  modelo de Timbergen, 
que es en cierto mod0 un ejemplo de lo anterior, es poco 0perat~0 para que pueda ser 
utilizado en el diseao e instrumentaci6n de pollticas en el entorno real. Por ello, a efectos 
de la prdctica de integraci6n propuesta, todo lo m6s que puede conseguirse es una 
coordinacib que elimine 10s obietivos mutuamente incompatibles y permite la eficacia de 
10s instrumentos politicos sin mucha interferencia. 

Es importante recordar que la preocupaci6n por la falta de integraci6n en cuestiones del 
desarrollo urbano y 10s modelos ecodmicos imperantes es el comlin denominador de las 
actuales ciudades costeras y alin en la gran mayoria de ciudades medias en e l  pals, por el 
modelo de Planificacib centralista formal del sistema mexicano. 

Otra raz6n adicional, y posiblemente no despreciable es la atribuci6n de competencias a 
entes politicos diferenciados que controlan solo 10s aspectos parciales de la realidad 
mercantil urbana. Esto es bien conocido, puesto que cuando se examina el engranaie 
institutional de 10s tipos de Planificaci611, son estos agentes quienes m b  promueven 
alteraciones en las propuestas de integraci6n social, ecodmica y urbana del territorio con 
influencia portuaria. 

En el caso de estudio, la realidad es que siempre ha sucedido a l  socaire de pretendidas 
acciones aut6nomas de PlanificaciQ, per0 siempre se ha sometido a la ciudad pornaria a 
actuaciones puramente irracionales en las decisiones centralist+ en Planificaci6n urbana y 
ecodmica del puerto. Por lo que en definitiva, recurrir a la independencia en la 
Planificaci6n flsica urbana como fonna de demostrar la autonomla, ha dado lugar a 
acciones equhrocas en 10s resultados, cuando no claramente incompatibles, a1 considerar 
un marco territorial superior al de la comunidad local y regional en el plan nacional de 
desarrollo urbano. 

Ademb de 10s elementos te6ricos planteados anterionnente y de las acciones polftico- 
administrativas, entre las causas de disociacion detectadas, se pueden citar las siguientes: 

1. -  La formaci6n hmrica de la ciudad portuaria y el desarrollo del adliiis ecodmico 
previo en un context0 espacial. 

2.- El hecho de que 10s problemas espaciales Sean tenuemente tratados, han empezado a 
preocupar recientemente en las ciudades portuarias. La ya clbica revoluci6n de John 



Friedmann sobre el  origen de las politicas espaciales en estos entomos confirma este punto 
de vista. 

3.- Las diversas procedencias y formaci6n de 10s profesionales dedicados a uno y otro 
tema de las disciplinas urbanas y econ6mica.s dentro del context0 del modelo que se 
propone. Este factor impide una visi6n de conjunto, al poner enfasis cada profesional en el 
Area de conocimiento que tecnicamente domina y no en un proyeao conjunto. 

4.- Como resultante de lo anterior, la falta de conciencia del problema y formaci6n 
yuxtapuesta de 10s profesionales, la inexistencia de modelos te6ricos que integren y 
globalicen las vertientes de la Planificaci6n fisica y econ6mica dan a esta consideracidn 
presumiblemente la de m6s importancia como resultado final; por cuanto la falta de 
esquemas te6ricos vAlidos, que dan lugar a una prdctica de dudosa iustificaci6n. 

5.- La dispersi6n en la coordinaci6n de 10s 6rganos involucrados en la Planificaci6n 
territorial y econ6mica. Aunque se ha aludido a este aspecto, merece destacarse la 
situaci6n actual que se presenta en la gestib municipal porteila en donde 10s planes de 
desarrollo conformados por comentes pragm6ticas en su operacibn, son sometidas a1 
riesgo centralikta en las decisiones y en la programaci6n econdmica. 

6.- Otro factor que suele citarse como raz6n en la falta de integraci6n, es el distinto 
horizonte temporal que abarcan unos y otms planes que han concumdo, recordando que 
la Planificaci6n econ6mica y urbana necesita para su armonla, un plazo largo para que 
puedan producirse 10s efectos. 

1.1 .- Seaores Socioecondmicos lntegrados en la Urbanizaci6n 

Los amales programas nacionales de acci6n urbana concertados, derivados del plan 
nacional de desarrollo urbano, incluyen en la ciudad portuaria de Mazatldn, a1 Banco 
Nacional de Obras y servicios, INFONAVIT, Secretarla de Desarrollo Social, Secretarla de 
Salud, Secretarla de Educaci6n Ptiblica, Secretarla de Reforma Agraria, Comisib Federal 
de Electricidad, Fondo Nacional para el Desarrollo Portuario, asi como 10s demk 
organismos federales encargados de planificar las acciones de vivienda, equipamiento, 
infraestmmra y servicios urbanos, a fin de concertar bajo un enf~que integral las acciones 
que en muchos casos se ha venido instrumentando de una manera dispersa. 

El plan estatal de desarrollo urbano de Sinaloa, as1 como el p l a ~  municipal de desarrollo 
urbano; son congmentes con las propuestas que plantea el plap nacional de desarrollo 
urbano, a1 considerar en su sistema de ciudades a la ciudad portyaria de Mazatldn, como 
ciudad de servicios en el dmbito estatal. Este plan aunque enunciative propone un 
programa de conservacidn y desarrollo del patrimonio natural y paisajlstico relacionado 
con 10s asentamientos humanos para la ciudad portuaria, as1 como un programa no 
aaivado atin de suelos y bienes inmuebles. 



1.1 .I .- Asentarnientos Hurnanos 

La prograrnaci6n del sector asentarnientos hurnanos conternpla en el prograrna de 
equiparniento a la ciudad en estudio, y el plan nacional, incluye programas de dotaci6n de 
infraestruaura para las cornunidades pesqueras y e l  de dotaci6n de infraestructura a 10s 
centros poblados ejidales y cornunales, asl corno a 10s centros turlsticos. 

Las bases juridicas del plan de desarrollo urbano de centros de poblaci6n, se encuentra en 
la constituci6n polltica general de la republics, en la ley general de asentarnientos 
hurnanos, en la 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 ecologla. 

Con e l  fin de reorientar el proceso en el tejido urbano regional, se hizo irnprescindible 
sentar sus bases juridicas a partir de las reformas y adiciones constitucionales de 10s 
artlculos 27, 73 y 115; en donde se establece 10s principios fundarnentales para la 
ordenacib y regulaci6n de 10s asentamientos hurnanos en e l  estado. 

De esta rnanera en el p6rrafo tercero del artlculo 27, en la fracci6n XXIX, inciso "cn, del 
artlculo 73 y fracciones IV y v del articulo 1 1  5, se confiere a la nacidn la responsabilidad de 
hacer una distribuci6n equitativa de la riqueza publica, cuidar su conservaci6n1 lograr el 
desarrollo equilibrado del pals y el rneiorarniento de las condiciones de vida de la 
poblaci6n urbana y rural, asi rnisrno se faculta al  congreso de la uni611, para expedir las 
leyes que establezcan la concurrencia del gobierno federal, de 10s estados y de 10s 
municipios en e l  Arnbito de sus respectivas competencias en rnateria de asentamientos 
humanos y el desarrollo arm6nico de sus econornlas regionales.(41) 

Para realizar el desarrollo, crecirniento y ordenaci6n de 10s asentarnientos hurnanos en el 
territorio nacional, el gobiemo federal ha prornulgado la ley general de asentarnientos 
hurnanos, que en sus artlculos 1,4,5,6,9,  13 y 17; se fijan las normas bhicas para planear 
la fundaci6n1 rnejorarniento, crecimiento y conservacib de 10s centros de poblaci6n y se 
definen 10s principios conforme a 10s cuales el estado ejercer6 sus atribuciones para 
determinar las correspondientes provisiones, usos, reservas y destinos de Areas y predios, 
para e l  desarrollo urbano equilibrado, adernh se establece la cornpetencia de 10s 
rnunicipios, entidades federativas y de la federaci6n para llevar a ejecuci6n 10s planes de 
desarrollo. 

En la ley de desarrollo urbano del estado de Sinaloa, se establece en 10s artlculos 2, 
fracci6n 11, 15, fracci6n V, inciso "cw, 17 al 25 y 30; que la ordenacib y regulaci6n de 10s 
asentarnientos hurnanos en el estado y el municipio tendera a rneiorar las condiciones de 
vida de la poblaci6n uhana y rural, rnediante e l  desarrollo equilibrado del rnisrno y que 
procurar6 a traves de 10s planes directores urbanos que ordenan y regulan las Areas 
comprendidas en el perirnetro de 10s centros de poblaci6n. 

La ley de desarrollo de centros poblados del estado de Sinaloa declara en sus artlculos 1 al 
3, que serA de utilidad publica e inter& social la planeaci6n y ejecuci6n de obras para el 
desarrollo de 10s centros poblados del estado de Sinaloa, (lue 6sta se llevara a cab0 



mediante la realizaci6n de estudios, formulaci6n de proyeaos y determinaci6n de normas 
para una mejor organizaci6n y coordinaci6n de las funciones de la vida urbana. 

Para un mejor conocimiento del regimen legal de planeaci6n de 10s centros poblados, se 
acompaiia una breve descripci6n de las diferentes etapas del proceso. De acuerdo al 
anAlisis efectuado en la legislaci6n vigente que rige el municipio, se encontr6 que las 
disposiciones juridicas que tienen relaci6n con la planeaci6n de 10s asentamientos humanos 
en el estado y que no se oponen al derecho urbano del mismo, son las mencionadas en 10s 
objetivos del plan de desarrollo urbano de la ciudad portuaria. 

1 .z.- Elementos Flsico-Espaciales Componentes 

En la ciudad portuaria de MazatlAn como ya se expuso en el capitulo II, referido al rubro 
de aspectos generales; se encuentra localizada a l  suroeste del estado de Sinaloa a una 
altitud de 3 metros sobre e l  nivel del mar. El area en que se desarrolla la ciudad, es una 
peninsula bordeada a l  sur y al  poniente por e l  mar y por el estero de Urias a l  oriente. 

El terreno es sensiblemente plano con presencia de pequenas prominencias como las del 
cerro del vigia, neveria, casamata y loma atravesada. Lo plano del terreno que 
prActicamente ha sido de relleno y de poca elevaci6n sobre el nivel del mar, dificulta el 
desagtie pluvial. 

La pendiente natural del terreno es hacia la costa y 10s drenes han seguido este sentido, 
desfogando bdsicamente al estero del Infiemillo, al de Urlas y al mar directamente. 

Las obras portuarias, 10s muros de contenci6n de 10s terrenos ganados al mar sobre el 
estero de Urfas y playa sur, y 10s 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 la zona urbana. 

A l  norte, el rio jabalines y su desembocadura al estero del infiernillo, provocan extensas 
Areas de inundaci6n1 y por lo bajo de su nivel, las mareas a l t q  entran en la zona. La 
kpoca de lluvias coincide con las mareas altas, por lo cual esta temporada, y en la de 
ciclones, el estero del infiernillo prdcticamente divide la ciudad en dos partes. 

Existen otros pequeiios esteros de agua salobre que se desarr~llan en las zonas bajas 
paralelas a las playas, cuyo inicio se ubica desde el antiguo aeropuerto hasta el norte de 
punta camar6n; en punta sAbalo se conecta tierra adentro del estero del mismo nombre de 
mayor magnitud que 10s anteriores. 

1 2 . 1  .- Medio Ambiente 
La conformaci6n orogrAfica es cerril en la zona noroeste de la ciudad, alcanzando alturas 
sobre e l  nivel del mar de 1 so metro. Sobre las mArgenes del Rlo presidio se localizan 
terrenos planos, estos terrenos que en su mayor parte son ejidales y comunales son 
utilizados para el cultivo, siendo estos cultivos de corte traditional y de bajos 
rendimientos. Existen tambien en la zona sureste una gran superficie pantanosa, contigua 
a l  estero de Urlas, que dificulta su aprovechamiento. 



1.2.2.- lnfraestructura 
-Abastecimiento de agua potable.- La ciudad de Mazatldn se abastece de aguas 
subterrAneas provenientes de acuiferos localizados en la zona del Pozole a 18 kil6metros, al  
oriente de la ciudad. 

El agua es conducida desde la zona de captaci6n hasta la estacib de rebombeo localizada 
en la colonia Benito Judrez, por medio de dos lineas de conducci6n paralelas, siendo estas 
de 30" de didmetro con reducci6n a 18", 16" y 12" de diAmetro. En e l  sistema de 
distribution, las lineas son de 3" y 4" de diAmetro, la capacidad conducida es 
aproximadamente de 1,000 liiros por segundo. 

Por otra parte existen dos tanques de regulacidn 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 m3. Y el Casamata de i i ,000 ma 

La red actual de distribucib se divide en dos grandes circuitos, 10s cuAles endn regulados 
por 10s tanques antes mencionados; existe tambien un tratamiento de agua basdndose en 
cloraci6n y el proceso se realiza tanto en el tanque de Loma atravesada como en el 
Casamata. 

El  tipo de servicio en la ciudad portuaria es por tomas domiciliarias, el Area cubieita con 
sewicios es de 3,547 hectareas; la poblaci6n que no cuenta con el servicio de agua 
potable, es la de asentamientos recientes en zonas en donde la tenencia de la tierra es 
irregular, por lo que las familias se abastecen de este vital liquid0 a traves de pipas 
particulares, quienes venden e l  agua a precios elevados, danando seriamente la economia 
familiar. 

En las condiciones actuales, se considera que la ciudad dispone de la dotaci6n suficiente 
para satisfacer las necesidades de consumo de agua potable de la poblacib y de 10s 
establecimientos comerciales e industriales. Como problema fuerte a resolver se contempla 
la falta de presidn de la red de distribuci6n. 

-Drenaje.- El drenaje en la ciudad no constituye un sistema integral, ya que las Areas 
sewidas se han venido construyendo conforme a las urgencias y necesidades manifestadas 
por la poblaci6n. Los diAmetros predominantes en colectores son de l8", aunque tambikn 
haya algunos de 30". 

El colector general de la ciudad a presi6n es de 1.07 metros y el sistema de colectores y 
planta de rebombeo es combinado, es decir, por presion y por gravedad. 

El Area cubierta por el servicio es de 3,520 hedreas, aunque cuenta con serias deficiencias 
que lo hacen que funcione irregulannente. 

Electricidad y alumbrado pdblico.- 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-MazatlL. 



La termoelectrica Mazatlhn II abastece la zona en condiciones adecuadas. Esta planta 
sustituy6 a la termoelectrica Rafael Buelna establecida en Villa Union, segunda ciudad de 
influencia portuaria. 

Par otra parte se cuenta con otra subestacion localirada en el conjunto playas de 
INFONAVIT, y esta por incluirse una segunda subestacib en la calle 21 de marzo, esquina 
con potrero del llano. 

La red de distribution cubre totalmente la mancha urbana privilegiada y abastece tambien 
a las poblaciones aledanas del Conchi, Villa Union, el Venadillo, el Habaliio, isla de la 
piedra y la zona del Delfln. 

Alumbrado Pliblico.- En este renglon, la ciudad cuenta con tres tipos de servicios: 1.- El 
fluorescente y mercurial, es el que cubre el 70% del area servida; 2.- El incandescente, 
que cubre el 29% de dichas areas y, 3.- El de vapor de sodio, que cubre las vias 
principales y dos fraccionamientos totalmente. 

Con el objeto de analizar la traza urbana, se puede hacer una clasificaci6n de las vias en 
relaci6n a su jerarqula. 

Las vias regionales que estructuran a la ciudad en su totalidad y la comunican 
regionalmente es la carretera el Habal-cerritos, la carretera Mazatlhn-Durango, la de 
MazatlAn-aeropuerto-isla de la piedra, la que comunica al pueblo de Higueras, la de 
pueblos del Venadillo, San Francuquito y el Recodo, y la que comunica a Puerto de 
Canoas y la Noria. 

Las vias primarias que estructuran las diferentes zonas homogeneas internamente y las 
relaciones entre s i  son casi inexistentes, es por esto que rnuchas de las zonas se encuentran 
aisladas. El  caso que eiemplifm esta aseveracidn es la avenida Enlilio Barragin, el paseo o 
malecdn que comunica a un amplio sector de la ciudad; la avenida Juan Carrasco, Aquiles 
Serdin, avenida revolution, avenida lgnacio Zaragoza, calzada Rafael Buelna, avenida M. 
Gutierrez Nhjera y avenida Miguel Alemhn. 

Las vias secundarias que tienen un minimo de continuidad y comunican internamente a 
cada zona son la avenida Rotarismo que despues se transforma en avenida Pesqueira, la 
avenida de 10s deportes, Teniente Azueta, Beliirio Domlnguez, Benito ]uarez, Angel 
Flores, 21 de marzo, en lo que respecta al centro de la ciudad, en las colonias, son las 
avenidas Americas y Enrique Perez Arce. 

La zona pavimentada representa alrededor del 55% de la circulaqi6n urbana y se localin 
en la totalidad del centro de la ciudad y en algunas colonias y fraccionamientos 
residenciales. La pavimentaci6n en un 60% se encuentra en ma1 estado flsico. 



1.2.4.- Contaminaci6n Ambiental 
La ciudad portuaria, en diferentes 6pocas ha sido beneficiada con inveniones del sector 
pljblico y p r~ado  10s crecimientos poblacionales, 10s cuales se han venido asentando con 
graves problemas de insalubridad e inseguridad, debido a que por la condici6n del puerto, 
la localilacib de 10s mismos es a la orilla del mar, e l  c d l  por sus movimientos naturales 
provoca inundaciones en 10s esteros, que son verdaderos focos de infecci6n y de 
proliferaci6n de enfermedades bronquiales, de la piel, etc. 

La contaminaci6n ambiental es provocada tambi6n por la descarga directa de aguas negras 
al mar sin previo tratamiento, lo que produce alteraciones ecol6gicas y una peligrosa 
contaminaci6n de las zonas que son explotadas turkticamente.c~~cu~kv~.r) 

Otra de las forrnas de contaminaci6n es e l  ruido, ya que en exceso produce trastornos 
flsicos y alteraciones nerviosas a 10s habintes de la ciudad portena. 

Los principales focos emisores de ruido son ocasionados por el trhnsito de vehlculos 
urbanos y forhneos, aumentando el grado de contaminaci6n en las zonas anexas al centro 
de la ciudad. La contamination por mido ocasionado por las industrias, tambi6n sobrepasa 
10s llmites admisibles. 



La contaminaci6n del agua en la ciudad portetia es provocada desde la captaci6n por el 
agotarniento de 10s mantos friaticos de la zona, lo que causa la incorporacib de 
compuestos de 10s suelos salinos y sodicos al agua extraIda por pozos. 

El sistema de conduction y diktribucion presenta igualmente alteraciones a consecuencia 
del ma1 estado de consewacion, produciendose rupturas y fugas que al mezclarse con 
otros elementos provoca enfermedades gastrointestinales a la poblaci6n. 

Otras cauw que inciden en la alteraci6n de la calidad del agua es e l  deficiente 
funcionamiento de 10s pozos y bombas de extracci6n1 la falta de limpieza de 10s tanques 
de almacenamiento y su ma1 estado de consewaci6n; 10s desfogues de residuos y desechos 
s6lida provenientes de las industrias sobre 10s estera, asl como 10s drenajes sanitarios que 
vierten sus residua directamente al mar y a 10s mismos esteros, sin tener estos residuos 
primeramente un tratamiento. 

Se cuentan igualmente 10s basureros municipales y en mayor medida 10s basureros 
clandestinos que se encuentran diseminados dentro del Area urbana, preferentemente en 
10s espacios baldlos baio engorda o especulaci6n marginal del mercado, en donde 10s 
desechos s6lidos deterioran y restringen el uso del suelo. 

La presencia de tiraderos de basura, el desaloio de aguas residuales a cielo abierto en la 
zona costera, la saturaci6n de anuncios publicitarios en la zona centro y la zona turistica, 
son agentes que intervienen tambien en la alteraci6n visual. 

La falta de Areas verdes, recreativas y de arborizaci6n presentan una imagen deteriorada de 
la localidad, aunado a la incompatibilidad de usos del suelo y a las dislmbolas 
caracterlsticas de las construcciones. 

2.- Tipologla Municipal 

A 72 atios de haberse consolidado e l  municipio como base de la estructura polltica, 
administrativa y territorial en base a la constituci6n general de la republica en e l  artlculo 
115, este municipio ha presentado un desarrollo desequilibrado debido a que como la 
mayorla de 10s municipios del pals; ha enfrentado hist6ricamente a graves limitaciones de 
recursos econ6micos, carencia e insuficiencia de obras y sewicios de beneficio colectivo, 
increment0 del costo corriente que prActicamente absorbe 10s Rresupuestos, evitando la 
posibilidad de realizar inversiones, escaw oportunidades 4e obtener o negociar 
financieramente por la realidad en su capacidad de pago y mipima participaci6n en la 
programaci6n de la inversi6n publica. 

En base a tales consideraciones es posible hablar de una tipologla municipal en la que 
aproximadamente el 90% de sus poblados est.An en transici6n e illfluidos por el hinterland 
portuario, al igual que otros municipios aledanos con similar caracterlsticas. Las principales 
caracterlsticas que tipifican al municipio de MazatlAn como urbano son: 

1 .- Poblaci6n preponderantemente urbana 

2.- Fuerte demanda de todo tipo de satisfactores 



3.- lnsuticiencia de la oferta de servicios 

4.- Altos valores del suelo urbano 

5.- Especulaci6n de las zonas circundantes a las Areas urbanas 

6.- Fuerza de trabajo y producci6n eminentemente industrial 

7.- Alto nivel de ingresos per-chp'ka en promedio 

8.- Contamination ambiental 

9.- Concentraci6n de las actividades industriales 

lo.- Crecimiento desordenado de sus localidades y de sus colonias 

1 I .-Tendencia a la integraci6n fkica entre localidades de varios municipios. 

Tomando en cuenta la relacib de conceptos precedentes y de acuerdo a una selecci6n de 
26 indicadores b6sicos similares a las referencias de definici6n municipal, se lleg6 a la 
conclusi6n de que la ciudad portuaria, cabecera municipal de MazatlAn, se clasifica como 
municipio urbano por sobresalir en infraestructura y sewicios. 

Los conceptos utiliidos para la evaluaci6n y subsecuente definici6n municipal fueron 
establecidos se@n 10s criterios establecidos anteriormente. 

El procedimiento empleado se simplitic6 a la elaboraci6n de una estructura porcentual por 
municipios en base al promedio de 10s 26 indicadores que reflejan la potencialidad en 
materia urbana. 

Primeramente se sumo el promedio de 10s tres municipios estatales con mayor porcentaje 
en 10s cuales tigura el de Mazatl6n; se elabor6 el promedio municipal y se verific6 que 
municipios tenlan cuando menos un 50% de este porcentaje de indicadores. 

Enseguida se sumaron 10s promedios de 10s tres municipios que en orden de importancia 
decreciente le segulan al mas alto; nuevamente se elabor6 un promedio y se verific6 
asimismo que jurisdicciones tenian cuando menos un 50% de este lndice; as1 surgieron 10s 
municipios en transici6n. 

Finalmente cabe seilalarse que la definici6n del municipio portetio como municipio 
urbano, coincide con la tipologia establecida por la federaci6n en cada uno de 10s estados 
de la Reptiblica. 



3.- Medios de Comunicacidn 

Caminos.- En la formulaci6n del programa carretero para el municipio, 10s 
lineamientos establecidos en materia de obras viales est6n relacionados estrechamente con 
el foment0 econ6mico de la regi6n, a la integraci6n de sus importantes Areas mrales y a la 
elevacib consecuente del nivel de vida de sus habitantes.(~lc.v~.z) 
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FIGURA.Vl.2.- SISTEMA DE COMUNICACIONES PORTUARIAS 
Fuente:INEGI 1997 

La ciudad portuaria de MazatlL que en el transcurso de 1973 a 1979 manifest6 un 
Increment0 de 81.70b en camlnos pavlmentados, 36.5% en camlpos revestldos y un leVe 
decrement0 en vlas de terracerias, product0 del mejoramiento y mantenimiento de 10s 
primeros; continu6 avanzando en materia de comunicaciones terrestres y logra aumentar 
en 1979 a 1982 un 1 5.2% mSs la red de caminos. 

El inventario actual atribuye 195 kil6metros de caminos pavimentados; 93.8 kil6metros 
revestidos y 14.8 de terraceria. En terminos de variacibn, 10s primera registran un 
porcentaje de 11.8% de 26.1% 10s segundos y solo 10s de terraceria permanecen 
actualmente con la misma longitud.czq. En ntimeros absolutos tal comparacidn representa 
el haberse agregado en el periodo, 20.6 kil6metros mas con pavimentaci6n y 19.4 
kil6metros con revestirniento. 



La carretera international Mexico-Nogales atraviesa al municipio, conectdndolo con las 
principales ciudades del norte Y sur de la republics. La carretera Mazatlhn-Durango con 98 
kilometros dentro del municipio, facilii asl mismo la comunicaci6n con la region norte de 
Mexico. 

Ferrocarri1.- Entre 10s diversos medios de transporte terrestre, el ferrocarril ofrece 
una soluci6n tecnica Y econ6mica recomendable para condiciones especificas tanto de 
volumenes, de trafico, como de distancias. Ocupa el segundo lugar en importancia, tanto 
en el servicio de carga como en el de pasajeros; este medio ha contribuido al desarrollo 
econ6mico del municipio y de sus zonas aledafias, que estaban estas en epocas pasadas 
como improductivas, ahora incrementan su production en base a las comunicaciones. 

La longitud actual que observa el municipio portefio se resume en 53.5 kil6metros de vlas 
ferreas, interconectando 4 estaciones localizadas en: Marmol, a 17.6 kil6metros; Modesto 
a 6.6 kil6metros; Redo a 13.5 kil6metros y Mazatldn 15.8 kil6metros. 

La reanudaci6n y conclusi6n del viejo proyecto del ferrocarril Mazatlan-Durango, continua 
figurando como uno de 10s planes de grandes expectativas ecodmicas. Dicho proyeao 
como se sabe contempla una longitud de 360 kil6metros1 sin embargo desde su 
paralizaci6n en 1969, unicamente 140 kil6metros lograron concretizar su operaci6n, no 
obstante que 224 kil6metros estAn terminados. 

Es adecuado mencionar que el  acortamiento de distancias que traerla consigo la 
terminaci6n de esta via, provocarla preferencias claras hacia esa ruta que estara en funci6n 
directa en ahorro. Por su localizaci6n geografica la llnea Mazatlan-Durango, podria sewir 
como puente para el transporte de mercanclas consumidas en 10s Estados Unidos de 
Norteamerica provenientes del sureste de Asia. 

Esta expectativa revirte mayores posibilidades, al observar la creciente saturaci6n y 
elevados costos del canal de Panama, asl como la inmejorable condici6n y capacidad 
instalada no utilizada del puerto de Mazatlan, que se complementarla con el puerto de 
Matamoros en el golfo de Mexico y eventualmente con el puerto de Brownsville Texas.cs9) 

Si  lo anterior no fuera suficientemente determinante para conflgurar la rentabilidad futura 
de esta inversib, bastarla establecer que 10s ferrocarriles y las vias de comunicaci6n, en lo 
general son exigencias b6ticas para el impulso del desarrollo de 10s pueblos. Para el caso de 
referencia, este tram de acortamiento vial, adem& impulsarfa la basta regi6n de la zona 
sur del estado en el municipio de Concordia, regi6n que ha permanecido en constante 
deterioro ecodmico at no impulrarse nindn modelo de desamllo econ6mico a la fecha. 



Zona portuaria.- Como factor integrado a las actividades econdmicas regionales y 
vlnculo para la comunicacidn, el puerto de Mantlin por su importancia tigura entre 10s 14 
principales puertos de altura en el mundo, localizados en el litoral del pacitico y entre 10s 
seis m6r importantes por su infraestructura portuaria.(~1cu~kv1.3) 

Como puerto artificial de altura y cabotaje, cuenta para su prote~ci6n en obras exteriores 
con 5 rompeolas, 10s 2 primeros construidos entre 1953-55 denominados crestdn y chivos, 
con una longitud de 450 y 300 metros respectivamente; en el  aptepuerto sobre la playa 
sur se localin el rompeolas de la estacion de 10s transbordadores con una longitud de 400 
metros y construidos en 1973; en e l  area de refugio pesquero contra ciclones en la parte 
ene y oeste se localizan 10s rompeolas mas reclentes en 1981, con una longttud de 209 
metros hasta las b i i  y 384 metros hasta el Ifmite del relleno de construccidn. 

Las escolleras que tambien forman pane de las obras exterlores, se denominan crestdn y 
chivos, localizados la primera al oeste del antepuerto, entre 10s cerros del vigla y de la 



alzada, y la segunda al este del mismo antepuerto, entre las islas de la piedra y chivas; 
ambas representan una longitud de 270 y ill 85 metros respeaivamente. 

En el Area 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 Area total de 
10,000 metros cuadrados; una bocana localizada entre 10s morros de 10s rompeolas con un 
ancho de plantilla de 130 metros; un canal de acceso de 1,500 metros de longitud y un 
canal de navegacib de 6,000 metros, iniciAndose este hltimo desde la dAnena de la 
ciaboga hasta el estero la Sirena. 

Se contempla tambien un fondeadero localizado en mar abierto, abarcando una Area de 6 
metros cuadrados con profundidad que varla de 10s 14 a 18 metros; un antepuerto 
ubicado al norte del rompeolas del crest611 con una Area de 200,000 metros cuadrados y 2 
dAnenas, una de ciaboga sobre el canal general con Area de 240.000 metros cuadrados y 
otra de maniobras que se localii frente a 10s muelles I, 2 y 3; abarcando un Area de 
360,000 metros cuadrados. 

Para e l  seiialamiento marftimo, se cuenta con un far0 ubicado en la cima del cerro del 
crest6n con un alcance geogrifico para 30 millas nduticas; 3 balizar de situaci6n con 
alcance de 345 millas; 4 balizas de enfilaci6n anterior y posterior localizadas en el parque 
industrial, en la congeladora del paclfico y en la loma atravesada y lo boyas que marcan e l  
canal de acceso por el lado de estribor y babor. 

Como puerto industrial, MazatlAn se encuentra equipado con excelentes obras de atraque 
en muelles con gran capacidad. 

Las Areas de almacenamiento, que complementan la infraestruaura portuaria, se 
conforman de patios ubicados en la zona franca, ocupando una superticie de 129,212 
rnetros cuadrados; un cobert'w de 78 x 30 metros y 2,340 metros cuadrados de Area; 
frente a 10s muelles 1,2,3 y 4, bodegas que oscilan entre 3,000 y 3,600 rnetros cuadrados 
de disponibilidad; 4 tanques de almacenamiento usados para el combustible de 10s 
transbordadores que aseguran una capacidad de 317,780 liiros y 2 tanques destinados al 
almacenaje de mieles; su capacidad es de I 7'696,417 liiros. 

lnciden tambien en esta Area de almacenamiento, una planta de congelaci6n con 
capacidad para 18 toneladas; una planta de conservaci6n de 200 toneladas y una planta de 
production diaria de hielo, con capacidad para 65 toneladas, perteneciente a la 
Congeladora Uni6n, s.A.; 2 frigorlficos de 100 y 1,500 toneladas de Exportadores 
Asociados, S.A. y una planta refrigerada con capacidad para 3.500 toneladas divididas en 6 

cimaras y un tonel de congelado perteneciente a A.N.D.S.A. 

Aeropuertos.- La ciudad y puerto de MazatlL se incorporo a la red de aeropuertos 
y al desarrollo de la aviaci6n comercial en 1965, una vez que e l  conjunto de principios de 
promoci6n y utilization de este servicio establecia su prioridad de construcci6n. 

El aeropuerto international 10s Patos como originalmente se Ie conoci6, vino a solucionar 
de manera decisiva las necesidades de comunicaci6n e impulso e l  intercambio comercial y 
turlstico. 



La terminal akrea, hoy en dia conocida con el nombre de un ilustre caudillo Sinaloense de 
la Revoluci6n1 el Gral. Rafael Buelna Tenorio (Comandante de las caballerlas del Gral. 
Francisco Villa), se localiza a 25 kil6metros al sur de la ciudad porteiia; la longitud de la 
pista de aterrizaje es de 2,700 metros y 60 metros de ancho; a ambos lados de la misma 
cuenta con 2 tramos de to metros que sirven como pistas auxiliares. 

Para la seguridad de comunicaci6n y seilalamiento en sus welos, se cuenta con luces de 
alta intensidad en la p'kta, un siWma visual indicador dependiente de aproximaci6n 
(VSASI), luces de identificacidn de la cabecera y como complemento a este equipo se anexa 
un radiofaro no directional, un radiofaro omnidirectional VHF, equip0 de meteorologla, 
combustible, lubricantes y equipos de seguridad de bomberos y administraci6n. 

Para la transportacidn aerea, operan satisfactoriamente varias empresas nacionales y 
extranjeras de gran alcance, sobresaliendo la Cia. Mexicana de Aviacib con equipos tipo 
8.727; Aerovlas de Mexico con equipos DC-9-82, DC-9-300; aerocalifornia con equipos ocs- 
82, DC-9-399. En el servicio extranjero operan las empresas Republic Air Lines con 
Aeronaves 8-727-200 y DC-9-1 5; 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 o pequeilas 
con otras de mayor importancia, que invariablemente son escalas de grandes rutas 
troncales, operan 14 llneas, tres de las cuales proporcionan servicios al turismo nacional a 
10s estados de Durango, Baja California, Sonora y Chihuahua. 

Los vuelos charter del turkmo extranjero e f i n  representados por las empresas: ]un 
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 comunicaci6n de distancia, el servicio postal ha 
mantenido su eficiencia hasta la fecha, per0 la extensi6n del servicio ha sido menos 
din6mica comparativamente con otros medios de comunicaci6n. 

Para atencib a la gran demanda de este servicio, se desarrolla un programa nacional en el 
servicio postal hoy modemizado, teniendo como objetivo atender la demanda insatisfecha 
y la modernizaci6n y crecimiento de la infraemctura. 

Sin embargo, la duparidad de las condiciones existentes entre las regiones hacen imposible 
la adopci6n de estos objetivos generales, y ante esta situacib se viene aplicando criterios 
para las diferentes operaciones postales tanto en la gran metr6poli como para el 
funcionamiento operativo del servicio postal en pequeiias poblaciqnes circundantes. 

En la ciudad porteiia, se corrobora que las disparidades antes mencionadas influyen en el 
crecimiento de su infraestmctura ya que permanece estable desde 1979 con 19 oficinas 
postales. 

De acuerdo a la clasificacidn administrativa, las oficinas postales del municipio porteiio, se 
dividen en dos admin'ktraciones y 17 agencias. Las dos primeras se localizan en la ciudad y 
la otra en Villa Uni6n; de las agencias, 4 se ubican en la cabecera municipal y las demas se 



diseminan en 10s poblados de la Noria, e l  Recodo, Tepuxta, San Marcos, M6rmol, el 
Quelite, Siqueros, Escamillas, e l  Huaiote, Aguacaliente de Girate, Walamo y Teodoro 
Beltr6n.c~~) 

Tel4grafos.- El servicio telegrdfico es un medio de comunicaci6n de gran demanda, 
dada su rapidez y bajo precio. La modernizaci6n del servicio, con la sustitucibn de 10s 
equipos morse por Teleimpresores, telegrafonicos, equipo de radio, etc., representa el 
inter& para afrontar el problema que presenta el tr6fico a escala. 

Te1efono.- Los cambios permanentes inducidos por la actividad econ6mica de la 
metr6poli portuaria, han realzado la importancia del servicio telef6nico regionalmente. 

En este breve an6liuis historico, se constata cual ha sido la evoluci6n de este medio en tan 
solo diez aaos. Efectivamente, en 1973 10s aparatos instalados en el municipio estuvieron 
representados por 11,500 unidades; la cifra anterior aumento en una proporcibn de 2.3 
veces a l  termino de 10s seis aiios siguientes de 1979, aumento que se reflejo en una 
variation de 137%. 

Las estadlsticas de Telefonos de Mexico para 1991 asentaba en su registro u11 total de 
38,462 aparatos telef6nicos en el municipio y 42,883 en el ailo de 1992. Evidentemente el 
acrecentamiento de la ofetta telef6nica rebas6 con mucho la disponibilidad hasta fechas 
actuales, permitiendole a la empresa incrementar entre aquel ail0 y 1992 en una 
proporci6n de 5.7%. 

Retomando 1992, se observa que la cifra de aparatos en servicio, 42,703 son pr~ados y 
180 p~iblicos; el total de suscriptores a la fecha es de 60,669; las casetas telef6nica.s que 
iuegan un papel decisivo en la comunicaci6n1 son 200 subdivididas, i 80 casetas pliblicas y 
20 de larga distancia. 

Se hace especial enfasis en la incorporaci6n de la telefonia celular a traves de las dos 
principales redes nacionales, sistema que ha caut~ado la gran mayoria de 10s demandantes 
en este sistema de comunicaciones, puesto que inclusive se ha fortalecido con su uso en 
10s sistemas de comunicaciones en altamar por las embarcaciones destinadas a la pesca de 
ahra. 

Radiote1efonia.- El crecimiento presentado en las zonas rurales del municipio y la 
necesidad misma de comunicaci6n, iustific6 la instalaci6n de un sistema de radiotelefonia 
de frecuencia vhf-fm, el cu61 por su direno satkfiw areas tlpicamente remotas 
geogr6ficamente. 

La estaci6n 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 Mazatl6n. 

Desafortunadamente la carencia presupuestal y el posible abandon0 de este proyecto en 
operacib ha deiado en total incomunicacib a gran parte de 10s pueblos medios y 
menores de las zonas aledaiias de 10s municipios de Concordia y Mazatl6n; per0 
fundamentalmente al apoyo que se otorgaba a la dinhmica econ6mica pesquera de 
altamar. 



Radio y Televisi6n.- La radioemisi6n comercial del municipio se compone de ocho 
estaciones con diferentes frecuencias y potencia. Se presume que algunos de ellos tienen 
alcance de emisi6n hasta de 2,500 kil6metros cuadrados, es decir aquellos con 5,000 wats 
de potencia. 

Para la transmisi6n de imhgenes, la regi6n 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 
imhgenes de 10s canales 2,s y 9 respectivamente. 

Telex-fax.- El sistema de telex, variante del telegrafo desde el punto de vista 
tecnico, ha incrementado su capacidad de servicio paulatinamente ante la demanda de 
abonados. El fax como novedoso instrumento incorporado a la telefonla, estd en la 
actualidad teniendo exitos sin precedentes. 

3.1 .- Transpottaci6n Urbana y Semi-urbana 

La estadistica de la direccib general de trhnsito y transportes del estado manifiesta que el 
inventario de vehkulos automotores del municipio portuario se ha incrementado en un 
27.296, a l  pasar de una existencia de 16,159 unidades en 1979 a 20,561 en 1983, tal 
condici6n 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 las 
demandas del publico. 10s vehlculos de servicio particular incluyen 11,079 autom6viles y 
7,341 camiones, ademb de otro tipo de vehiculos, etc., permitiendole ser la ciudad en 
ocupar un tercer lugar en el Estado. 

Menci6n especial requiere el servicio publico por su impottancia en el desarrollo 
econ6mico y social de la sociedad Mazatlcica, por tal motivo a continuaci6n se detallan sus 
caracterlsticas: 

1 .- Para el traslado de turistas interesados en conocer 10s atractivos no solo de Mazatlhn, 
sino tambien de las alcaldlas de Concordia, Rosario y Escuinapa, disponiendose de 6 
unidades tipo microbus y 6mnibus con un cupo mhximo que varla de 19 a 36 pasajeros 
sedn 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 movilizaci6n de personas dentro de la 
ciudad, para ello se u t i l i n  165 camiones tipo 6mnibus con cupo mhximo que varia de 36 
a 44 pasajeros. 

4.- El servicio de alquiler de primera clase, incluye 594 taxis, y combii para transporte 
escolar. 

5.- El servicio de alquiler de segunda clase, es exclusivo de loo unidades especiales 
denominadas pulmonlas, cuya capacidad es de tres pasajeros. 

6.- Para la intercomunicaci6n de la ciudad con las diversas rancherlas y pueblos aledanos a 
la ciudad portuaria, en la regi6n se ha establecido el sewicio forhneo de segunda con 71 



vehlculos, donde se incluyen 6mnibus con capacidad que varla entre 38 y 44 pasajeros y 
con unidades denominadas tranvlas tropicales o Sean camiones a 10s que se les han 
adaptado asientos especiales. 

7.- Mediante el servicio de carga regular, se transportan diversos tipos de mercanclas o 
productos, para ello se han concesionado 164 camiones tipo torton con capacidad para 12 
toneladas, cami6n rab6n para 8 toneladas y camionetas doble rodada para tres toneladas. 

8.- 179 aurigas motorizadas, ofrecen el transporte de personas y carga en pequeiio; 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 Metr6poli Portuaria 

En la ciudad portuaria de Mazatlan se ha podido comparar 10s efectos sobre la distribuci6n 
de 10s beneficios del turismo con 10s impactos de la actividad industrial actualmente 
establecida en e l  parque industrial portuario y en 10s corredores industriales del Venadillo 
y e l  Conchi; asi como la comparaci6n analltica con las zonas industriales de Culiacin y 10s 
Mochis, Todas Pstas, de corte neoindustriales en 10s ultimos veinte anos. 

Las conclusiones comparativas a que se ha podido llegar son las siguientes: 

1.- No existen diferencias sobresalientes en el nivel de vida entre 10s Mochis y Culiacdn, 
inclusive con respecto al puerto de Mazatldn en cuanto se refiere a la poblaci6n 
trabajadora. En relacib a 10s salarios industriales, son superiores a 10s salarios de 10s 
trabajadores de la economia terciaria y del turismo porteiio.(zl) 

2.- La ciudad portuaria de Mazatlin genera un mayor volumen de poblaci6n de clase 
media, mientras que las ciudades industriales de Culiacdn y 10s Mochis, incluyendo 
Guasave y Guamuchil, generan mas proletariado permanente. 

3.- Desde el punto de virta polftico, la ciudad turlstica de Mazatldn es mucho m6s 
conservadora que las ciudades industriales regionales cornparativas. 

4.- Los trabajadores rnigratorios del turismo viven marginalmente de la vida social de la 
ciudad turlstica. 

5.- A largo plazo, la ciudad turlstica portena puede convertirse y de hecho se ha 
convertido en ciudad multifuncional, industrial y de sewicios, adem& de turlstica; lo que 
la prepara para evitar las crisis de degradaci6n ecol6gica del espacio o su entorno fisico- 
turistico a partir de la degradaci6n del medio ambiente o por la desatenci6n de parte de 
10s visiintes tur-lstas. 

En 10s ultimos anos y como consecuencia de la alza de 10s precios, la crisis econdmica 
reciente y e l  proceso inflacionario en general en el dmbito de las actividades econ6micas 
de 10s servicios integrados de la recreaci6n, se est3 empezando a producir la paradoja de 



que 10s alimentos en 10s restaurantes y hoteles, as1 como las bebidas alcoh6licas en 10s 
bares, etc., comienzan a ser mbr baratos en la zona dorada turlstica para 10s extranjeros, 
que las restantes zonas de la ciudad para 10s residentes y turistas nacionales. 

Las zonas turlsticas exclusivas para el turismo international, eMn ya en la actualidad en la 
situacidn de tener salarios y precios mbr bajos que el resto de las zonas mbr importantes de 
puerto. Esta es la paradoja que parecia inaudika hace aiios; estos precios rnbr ecodmicos 
vienen siendo regulados por dos factores: 

1 .- La presi6n de 10s turktas, que vienen cada vez con menos recursos y tienen que buscar 
10s sitios m6s baratos, que a l  final regulan 10s precios de 10s dembr establecimientos 
comerciales y hoteleros. 

2.- La presion de los operadores turisticos transnacionales sobre 10s precios de 10s centros 
de esparcimiento y de 10s hoteles con 10s que contratan, asi como 10s acuerdos con ciertas 
cadenas de Pubs y bares por cada nacionalidad, que garantizan 10s precios bajos at turismo; 
precios inferiores a 10s que 10s visiintes dornesticos o nacionales pagan en bares, 
restaurantes y hoteles de nivel mbr baio; per0 sus precios son equivalentes a otras zonas y 
ciudades no turlsticas. 



4.1 .- Urbanization Turlstica y su lmpacto Ambiental 

Los puntos de vista adoptados sobre el impacto fisico del territorio y 16gicarnente sobre el 
entorno ambiental de la ciudad portuaria y las zonas de mayor dinarnismo turirtico, 
pueden clasificarse en general dentro de dos categorlas: I . -  El impacto del turismo es 
benefic0 y 2.- El impacto del turismo es negativo y perjudicial. 

La primera visi6n puede verse y ser descrita corno consecuencia de la modernizaci611, de la 
urbanizaci6n e industrializaci6n tendiente a destruir el eco-ambiente, tanto natural como el 
hist6rico y cultural. 

Otras ciudades de la regi6n con vocaci6n turlstica e industrial carecen de incentives y 
medios para la conservation de la naturaleza y de 10s sitios hist6ricos. En este sentido se 
puede alegar bajo una hip6tesis discutible, que el turismo como fen6meno psicosocial 
contribuye indirectarnente a la preservacidn del ambiente. 

Esta hip6tesis discutible se fundamenta en virtud de que cuando las ciudades como 
Mazatlin, se especializa su territorio para ser destino natural del fen6meno turlstico 
nacional e international, estar6 desalentando un proceso de industrialimci6n a gran escala 
de industrias altamente contarninantes y quedarfa tal como sucede en la ciudad portuaria, 
exenta del destructor impacto de un desarrollo industrial sobre su ambiente.(~1~u~kv1.4) 

En la actualidad una m6s reciente llnea de informacib de objetivos, senala que 10s efectos 
ya son negatives del turismo en e l  ecosisterna natural. Aunque este punto de vista 



concede algunos efectos benefices para las economias locales y regionales de fuerte 
influencia portuaria, promulga que estos ultimos son insignificantes ante 10s efectos del 
deterioro ambiental. 

Esta llnea critica establece que el desarrollo del turismo moviliza a un gran numero de 
personas hacia un ambiente natural o cultural apartado; por esta raz6n, el turismo necesita 
del desarrollo de una infraestructura flsica como carreteras de acceso, hoteles, 
restaurantes, instalaciones para comprar y otros sewicios. 

En el desarrollo de las actividades terciarias, 10s principales sitios destinados al turismo son 
transformados inevitablemente, en el mejor de 10s casos se causaran daaos ambientales 
frecuentemente irreversibles y a man escala como producto de un ansia de construir 
instalaciones turisticas en 10s sitios mas atractivos, por la explosidn especulativa en terrenos 
y construcciones y por las vialidades internas que penetran y deterioran la ecologla local y 
regional. 

Los impaaos ambientales derivados del fen6meno turismo son aceptables completamente; 
cada argument0 podrA tener mas validez de acuerdo a las condiciones especlficas de las 
determinadas zonas proyectadas a la explotaci6n de 10s patrimonios turlsticos naturales. 

4.2.- Las Estructuras Socio-Profesionales y Financieras 

Las estructuras socio-profesionales que acompaiian a la producci6n del espacio urbano 
portuario son muy favorables en aquellas Areas que reunen las siguientes caracterlsticas: 

1.- Pequena propiedad del suelo, muy repartida y con posibilidades de parcelizarse o 
lotiticam con un mAximo de plusvalla. 

2.- Tenedores de la tierra turisticamente de vocacion a nivel de concesibn o parvifundio. 

3 Ciudad poblada no solo de pescadores, sino con marineros profesionales 
acostumbrados a viajar ocasionalmente por el mundo, conocedores de 10s diversos idiomas 
y que han trabajado como camareros y cocineros de 10s barcos. 

4.- Pueblos con tradici6n de artesanlas y comerciantes con deseos de emigrar y viaiar. 

Para la ciudad portuaria de Mazatlin como base de la investigaci6n aplicada del presente 
trabajo; 10s beneficios derivados de la comercializaci6n de los recursos y patrimonios 
turlsticos, han sido ma1 distribuidos en la poblaci6n preexistenp?; se centran estos, en 
aquellas zonas en las que existla una tradici6n comercial e industrial tlpicas, tales corno el 
centro de la ciudad, la zona del pueno y la zona de las olas altas, bsta Qltima origen de la 
urbanizaci6n lioral-playera y otros lugares incorporados como pueblo viejo, palos prietos, 
Urlas, e l  Castillo, Villa Uni6n y otros. 

Con la aparicion de las empresas transnacionales con aka presencia en inversiones, pero 
con actores econ6micos locales, se ha producido un modelo de ciudad de Areas m L  
colonizables. 

En lo referente al consumo del espacio de privilegio turistico, se debe seaalar que en toda 
la estructura urbana de la ciudad, coexisten espacios turkticos y no turfsticos ocupados 



Por turistas y por la poblacidn residente que se superponen o se establecen de manera 
paralela, pero casi nunca se mexlan. 

Para corroborar la hipdtesis anterior, basta hacer un breve recordatorio como ejemplo 
sobre la experiencia de las zonas de la playa norte, Lomas de MazatlSn, el Estadio, la 
Reforma y el centro histdrico de la ciudad; en donde existen zonas de hoteles y 
monumentos turkticos paralelamente. 

Es importante seiialar que el turismo de masas se mueve por espacios turIsticos insertos en 
otros espacios urbanos y esto se repite tambitin en todas las ciudades del mundo turistico. 
Ello permite plantear que a1 igual que exiirte una dptica internacional en 10s alimentos no 
demasiada sofirticada ni exdtica y que se encuentra en todos 10s hoteles de la ciudad, 
existe un espacio t u M ~ c o  internacional que tiene caractedsticas similares en todo e l  
mundo. 

En este sentido, e l  pretender crear espacios turlsticos nuevos sin e l  soporte de la 
infraestructura urbana permanente, en donde se combinen o inserten; es casi siempre un 
fracaso, precisamente por la ausencia de estos elementos de apoyo sustantivo al fendmeno 
del ocio de masas. Se podrin crear pequeRos complejos de hoteles en una tlpica zona o 
playa de pescadores como excepcidn a la regla, pero ello no puede dar lugar a un turismo 
potencial.cso) 

4.3.- Aaores Sociales y Econdmicos de la Ciudad Turlstica 

La ciudad portuaria cuenta con playas urbanizadas de tipo consolidado, aparecen 
diferentes grupos sociales en su recreacidn y esparcimiento, siendo 10s principales 10s 
siguientes tipos sociales: 

1 .- 10s residentes de la ciudad, aquellos lugareilos que nacieron y viven en la ciudad, es 
decir, aquellos que han crecido de manera paralela a la ciudad y su desarrollo urbano. Este 
grupo integra la elite social y cultural, controlan el poder municipal y local de la ciudad, 
permanecen en lo general cerrados a la penetracidn extranjerizante. 

En este escenario de ciudad turlstica, 10s pescadores y de manera especial sus hijos o hijas, 
se han incorporado histdricamente a trabajar en el comercio, 10s servicios, en la hotelerla, 
las agencias de viajes y llneas de transportacidn, la banca y la administracidn p~iblica en 10s 
tres niveles de gobierno. 

2.- Pequeiios empresarios, procedentes de otras regiones o entidades federativas del pais, 
que se instalan en el comercio, 10s servicios de la recreacidn o en la hoteleria. 

3.- ~m~resarios con grandes inversiones en la industria de la construccidn. 

4.- Obreros de la construccidn procedentes en su mayoria de otras ciudades, pueblos y 
entidades aledaiias a la ciudad portuaria, 10s cu6les son migratorios y se van o se quedan 
en otras actividades, cuando la construccidn turlstica se estanca. 

5.- L a  braceros del turismo, jdvenes, hombres y mujeres menores de 23 y 24 aiios, que 
vienen temporalmente a trabajar en la hoteleda y en 10s bares, viven en asentamientos 



espontdneos temporales en colonias perifkricas bajo condiciones insalubres y con grandes 
oroblemas de urbanizacibn o viven en el semis6tano de 10s hoteles en donde trabaian o en 
cuartos y departamentos muy hacinados, es decir, son 10s temporeros o migratorios que 
trabajan unos cuantos meses al aiio. 

6.- Empresarios extranjeros de bares y restaurantes; kstos actores de la actividad 
econ6mica del ocio aaivo, ofrecen una red recreativa se@n nacionalidades, tales como: 
10s Pubs Ingleses, Winstun Alemanes, Ettuis Holandeses, etc. Estos empresarios por lo 
general, son personas de 30 y 40 aiios que buscan tanto un exit0 personal y econ6mico 
como un estilo de vida al sol. 

7.- Los tur-ktas chimer y 10s tur'ktas en coche individual y 10s jubilados de larga estancia. 

8.- Los representantes y guias de los operadores turisticos, quienes son factores del 
turismo y flucttian en una relaci6n de uno por cada cien turistas aproximadamente. 

9.- Los propietarios de apartamentos compartidos y chalets con residencias de larga 
estancia. 

Todos estos faaores y actores de importancia econ6rnica, tienen una posici6n social 
distinta, todos ellos coexisten y conviven; se crea, no una sociedad international y 
cosmopolita, sino una sociedad anacional. Viven juntos y cercanos, per0 no se mezclan; el 
tinico espacio fisico en donde se me~ lan  es en la playa. 

Las zonas turisticas integran una ciudad de relaciones humanas intermitentes, la 16gica 
industrial del turismo la estructura en puntos y redes, en donde el turista es el elemento 
que circula por estos puntos, que utiliza un espacio, per0 que tiene relaciones 
impenonales con 10s trabajadores turisticos de aquel espacio. 

La coexistencia de comunidades culturales de nacionalidades diktintas puede llegar a 
extremos extraordinariamente significativos que muestran como la cultura de la recreacidn 
y del esparcimiento puede ir separada de otros fendmenos culturales, tales como el caso 
de 10s festivales y concursos organizados por la ciudad y del gobierno local. 

Por lo que respecta a las regiones y mnas econ6micas del turismo, perduran a cargo de 10s 
vecinos tradicionales de la ciudad, sus ceremonias y festiviqades de tradicibn, sus 
sociedades y modelos recreativos, insensibles a la presencia y mezcla de 10s turistas 
extranjeros en su comunidad. Estos pueblos, en toda su vida, sigyen haciendo sus propias 
y tradicionales ceremonias de matrimonies y de manera end6gena las fiestas patrias y 
patronales e incluso, reivindicando fiestas olvidadas. 

4.3.1- Relaciones entre Residentes, Turistas y el Poder Ptiblico 

La clave del 6x.m de las actividades econ6micas terciarias en la ciudad turistica ha 
estribado en la tolerancia, amplio respeto y protecci6n para 10s turistas, asi como el 
control estricto de 10s precios para 10s comerciantes y empresarios residentes. 

El  gobierno local en el caso de la ciudad portuaria; ha permitido y apoyado desde hace 
muchos anos, plena libertad de acci6n a empresarios inrnobiliarios y turlsticos nacionales y 



extranieros, a 10s operadores, a las agencias de viaies extranjeras Y a otros factores del 
turismo; pero controlando estrictamente la calidad de 10s servicios y 10s precios de 10s 
aloiamientos, comidas, bares, espectAculos, etc., etc. 

La funci6n de la Secretarla de Turismo del gobiemo federal, conjuntamente con el ya 
legendario Consejo Nacional del Turismo, ha promovido de manera sistematica la irnagen 
y 6ptica turlstica de la ciudad de Mazatlin. Esta promoci6n ha consistido b$sicamente en 
deiar hacer negocios a 10s empresarios extranjeros y nacionales con estimulos acordes a sus 
actividades especificas, controlando y aplicando criterios rnetrol6gicos sobre 10s precios y 
servicios. 

En lo que se refiere al poder pljblico local, su politica es un fie1 refleio de la del poder 
central del Estado. Aunque el objetivo del gobierno ha sido la obtenci6n de divisas, por lo 
cual, estas podrlan entrar tanto por la venta de territorio turlstico junto a las playas, en 
forma de parcelas para departamentos, chalets, etc., corno divisas turlsticas. 

El gobierno a traves de estos organismos ha rnantenido 10s mlnimos controles sobre la 
propiedad de terrenos por 10s extranjeros y sobre 10s negocios del capital turlstico 
extranjero, 10s cuales son equiparados para efectos del tratamiento fiscal y de empleo a 10s 
mexicanos; pudiendo en ocasiones extraer 10s beneficios y exportarlos a manera de fuga 
de diviw a 10s palses emisores del turismo receptivo o las llamadas "exportaciones 
invisibles", en virtud de 10s controles, la tolerancia mixima para el empresario turlstico 
extranjero y la proteccion selectiva para el turista. 

En la actualidad son tres zonas con urbanizacib turlstica selectiva, en las que mds del 40% 
de 10s comercios y negocios pertenecen a empresarios extranjeros. Una zona turlstica 
nueva corno lo es 'playa doradaN en e l  proyecto de la lsla de la Piedra, atrae todo tipo de 
actores econ6micos, su actancialidad es muy parecida a las zonas mineras Zacatecanas, 
Hidalguenses y Sinaloenses de finales del siglo xlx, o las ciudades cosmopoliis mineras 
Californians de las ljltimas decadas del siglo XIX tambien. Los defectos mds importantes 
de estos modelos de desarrollo, son que pueden correr el riesgo de convertirse en zonas 
fantasmas tip0 Ghost Towns. 

Todo lo anterior resub, de promover decisiones a nivel lo~al, sin considerar aspectos 
trascendentes en torno a la comunidad y sus proyectos de vida; per0 sl, pensando en 10s 
intereses del capital turlstico; esto se demuestra a traves de 10s 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 paia o 
papel, denominado tambien 10s clisicos prestanombres del turismo. 



5.- Factores Socioecon6micos que Repercuten sobre el  Fen6meno Turismo 

Como se ha manifestado en multiples ocasiones, 10s aspectos sociales, econ6micos Y 
politicos de un mismo hecho responden mds a la perspectiva y objetivos de quien analiza 
kste, que a verdaderas y objetivas diferencias entre ellos. 

El turismo es un hecho social que se produce dentro de un determinado marco 
econ6mic0, distinto a su vez segin e l  tipo de sistema que lo configure. 

De un lado, la actividad turistica, responde a deseos personales o presiones sociales en su 
fase de proyecto, per0 en la etapa de eiecuci6n depende de condicionamientos 
econ6micos que pueden impedir e l  paso de una a otra fase. Con esto se revela que no es 
lo econ6mico lo que determina y seAala el comienzo de la actividad, desde un marco 
vo l i io  superior; si no que es meramente un factor instrumental que posibilika o impide su 
realizaci6n. 

Ahora bien, este factor condicionante alcanza un valor decisorio fundamental en el 
momento de elegir el tipo de turismo a efectuar y la modalidad y categoria del mismo. Por 
consiguiente, y de acuerdo con este criteria, habran de obsewane aqu6llos aspectos 
econ6micos que mayor incidencia puedan tener en e l  orden turktico. 

5.1 .- Evoluci6n de 10s Ni ie les de Renta y su Diibuci6n 

Entre las diversas magnitudes econ6micas que pueden ser utilizadas para caracterizar la 
posici6n relativa de 10s habitantes del un pals emisor, es sin duda el nivel de renta o 

. ingresos como la mds apropiada; aunque no plenamente exacta, y sobre todo de la que se 
posee mds datos en tkrminos generales. 

Para fines del presente trabajo de investigacibn, consideramos en primer lugar 10s pafses 
emisores con independencia de su s'kuaci6n respecto a otros; ya que estos ingresos s i  
producen un proceso de crecimiento de 10s ingresos, lo cierto es que son correlativamente 
en el numero de personas que hacen turismo, asi como el gasto destinado a esta actividad 
recreativa, se@n la elasticidad turiimo-renta de esa poblaci6n inmigrante temporal.cis) 

En las actividades terciarias del turismo, exs- una dependencia de las corrientes de 
visitantes respecto a sus niveles crecientes de ingresos o rentas. La observaci6n estadlstica 
de la evoluci6n del turismo en nuestro pa& viene a confirrnar este hecho. 

Ahora bien, hablar de un aumento en la tasa de crecimiento, no presupone que esta alza 
afecte con igual intensidad a todos 10s sectores o grupos sociales; la desigualdad es el 
tkrmino que con mayor frecuencia se considera al referirse a la djstribuci6n de la renta en 
un detenninado destino del turismo. Consecuentemente las reacqiones particulares, en el 
sentido de hacer mas recreacion, diferirin segin que 10s individuos obtengan beneficios 
adicionales, que les permitan mejorar su posici6n o, por el contrario, queden desfasados y 
al margen de 10s logros econ6micos y de otros beneficios. 

En algunos casos, efectivamente, el desarrollo econbmico se traducirA en un sustancial 
elemento de la actividad turistica, mientras que en otros, en donde existe una gran 



concentraci6n de ingresos en grupos sociales minoritarios, es m6s dudoso que se alcance la 
misma intensidad en el intercambio. 

Cuando se han contemplado en el presente anilisis a 10s palses emisores altamente 
industrializados, inmediatamente se plantea el problema de la posici6n relativa en tbrminos 
de nivel de ingresos de cada uno de sus habitantes. Por lo que prescindiendo de factores 
politicos o sociales anormales, que alteren 1% relaciones b6sicas de intercambios, 10s 
movimientos de m a w  del turismo entre 10s palses emisores y bl nuestro como receptor, 
dependen de 10s niveles de ingresos en ellas alcanzados por 10s turistas, pudiendo distinguir 
dos casos muy definidos: 

1 .- Que 10s niveles de desarrollo de 10s palses emisores sean similares en desarrollo del pals 
receptor y 2.- Cuando existen amplias diferencias entre e l  pals emisor y el receptor, 
imposibles prdcticamente de reducir sus diferencias en 10s servicios a l  esparcimiento y la 
recreacibn. 

Es indudable que 10s pakes que emiten turismo de mayor renta y tienen como destino la 
ciudad portuaria de Mazatlin, son palses 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 tur'hs potenciales, mientras que en nuestro pals 
como menos favorecidos en percepciones de rentas, ocupara e l  lugar de pals receptor. 

Sin embargo, deberi tenerse en cuenta que tanto la renta como su distribucib exige para 
modificane substancialmente un largo perlodo de tiempo, y, salvo circunstancias especiales 
por 10s perlodos de crisis que atraviesa en 10s momentos actuales, las motivaciones del 
turismo potencial es muy tenue y lentos en su magnitud a corto plazo la distribuci6n de las 
rentas. Por ello, sus efectos sobre el turismo se manifiestan m6s bien a medio plazo y 
tienen caricter de tipo estructural e inestable, siendo otros factores econbmicos mis 
cambiantes 10s que determinan variaciones en breve plazo de 10s flujos de visiintes 
viaieros. 

5.2.- Niveles de Empleo y Tasa de Actividad 

La evoluci6n de las economlas regionales de corte c a p ' i l ' i  como lo es el proceso 
industrial en 10s servicios integrados del fen6meno turismo, no mantiene una linea estable, 
libre de variaciones coyunturales de sign0 cambiante y gravedad diversa; m6s bien, con 
cierta regularidad, se producen alteraciones en la perspectiva de crecimiento, junto a 
reducciones y aumentos en las tasas de actividad y en 10s niveles de empleos. 

En la sociedad de referencia, el porcentaie de poblaci6n activa se supone cerca del 50% 
del total, y la participacidn de 10s ingresos por salarios en e l  total de las rentas excede a 
dicha cifra. Esto indica la importancia real que tiene con relaci6n a la capacidad de gasto 
de la mayorla de la poblaci6n, un cambio en el nivel de empleo general de la economla. 

Ciertamente las modificaciones en 10s incrementos del numero de desempleados ha 
alcanzado ya dimensiones peligrosas hoy en dia; las consecuencias para la economla 



terciaria son negativas y se hace inevitable una cierta violencia que tambien inhibe el 
proceso activo y didmico de vis'intes. 

La conocida teoria de 10s ciclos econdmicos considera esta diferencia en 10s ritmos de 
actividad y en 10s niveles de empleo, investigando las causales que 10s motiva y las posibles 
opciones para combatirlas. 

En 10s periodos de intensa actividad productiva, la demanda de mano de obra se ve 
notablemente incrementada y 10s niveles salariales tienden a aumentar, lo que, en su 
conjunto, crea una atmdsfera de optimismo y prosperidad que favorece e impulsa 
actividades de ocio y esparcimiento. 

Cuando se produce el caso contrario, mediante la disminucidn progreshra del ramo de la 
actividad empresarial y calda en 10s niveles de empleo, disminuira en principio la 
propensidn al  consumo, al  menos en algunas de sus formas y modalidades, y ldgicamente 
tambien las derivadas de las areas de sewicios. 

Los efectos apuntados se pueden ver mas acentuados en pro o en contra, se@n cuales 
Sean las perspectivas futuras de crecimiento; si son negativos, presionaran en el sentido de 
reducir alin m& la actividad econdmica de ias actividades terciarias e incluso las 
industriales para e l  turismo, per0 en e l  caso de ser favorables, pueden evitar o al menos 
mitigar la caida inicial del desarrollo econdmico del fendmeno del ocio activo. 

5.3.- Evolucibn de 10s Niveles de Precios 

La consideraci6n de 10s niveles de empleo, actividad industrial y renta personal no es 
suficiente para determinar con exactitud las posibilidades reales de gasto de las economlas 
familiares, puesto que estas dependeran en ultimo t6rmino de 10s niveles de precios 
reinantes en el mercado. 

Las fluctuaciones en 10s niveles de precios han favorecido el desarrollo de las actividades 
terciarias, per0 tambien han estimulado el crecimiento industrial, y como contradiccidn ha 
propiciado una desaceleracibn en el desarrollo de la dindmica de la economla del puerto. 
No es posible sin embargo establecer conclusiones a priori respecto a la influencia de la 
evolucib de 10s precios motivados por la crisis transiente en e l  comportamiento de las 
personas en la demanda de se~icios. 

Por un lado, se ha hecho precis0 analizar cu61 es el ritmo de crecimiento del nivel de 10s 
precios, es decir, separar aquellos que se mantienen dentro de margenes tolerables de 
incrementos, de 10s aue rebacan esos limites de com~etencia. Tambien habra de 
considerarse. s i  10s mo&nientos al alza siguen una tendencia definida y, por lo tanto, 
previsible, o, por el contrario, sus variaciones son fundamentalrnente err6ticas en nuestra 
apreciacib. 

Por lo que se refiere a 10s sewicios de la recreacib y del esparcimiento turistico, se hace 
conveniente diferenciar varias altemativas posibles, al producipe diversos y opuestos 
efeaos, tales como: 



1 .- Los precios turlsticos superan e l  increment0 medio del nivel de la inflaci6n reflejada en 
otros seaores econbmicos. 

2.- En ciertas Areas de 10s sewicios turlsticos, se han mantenido a niveles de competencia 
nacional e international con las consecuentes disrninuciones de 10s mirgenes de utilidad de 
10s prestadores de estos sewicios. 

3.- Los productos en alimentos y sewicios de hospedaje se han abaratado con respecto al 
rest0 de 10s dernh productos y sewicios. 

4.- En tbrminos comparativos con otros destinos de competencia turlstica, 10s precios han 
disminuido en base a la presi6n establecida por 10s operadores turisticos internacionales. 

Insistiendo en que no es acertado aventurar sobre el impaao positiio o negativo para e l  
turismo en esas situaciones concretas, y que es necesario una investigacib directa m6s 
profunda del fen6meno. Puede seiialane como en el caso del punto primero, en donde 
cabe una desviacion en e l  gasto, de mayor o menor intensidad sedn el valor de las 
respeaivas elasticidad consumo-gasto. 

5.4.- Crisis Econdmicas 

La conducta del sector sewicios en materia de demanda y oferta, es absolutamente por 
razones obvias distinta, se@n que la situacib econ6mica imperante sea expansiva, 
estacionaria o regresiva. 

Por parte de la demanda, las secuelas que conlleva consigo toda crisis econ6mica1 aparte 
de cualquier proyecto turlstico y de forma directa al  individuo que pertenece a un status 
econ6mico debil; la clase media mas sensibilizada por las actividades terciarias o por 10s 
desplazamientos a otras ciudades, consideran todavia la posibilidad de adaptarse a la nueva 
situaci6n. 

Estos acomodos a la situaci6n imperante de crisis, dependen casi exclusivamente del grado 
de recesi6n existente en su entorno laboral de origen, puesto que sus rentas logradas con 
gran esfuerzo por estos estratos sociales, el escalon social del disfrute del ocio activo y de 
la recreation en su abandono, le significa un profundo sacrificio personal y su traditional 
actitud del disfrute turlstico. 

Sin duda, 10s estratos econdmicamente fuertes, aunque repercutidos en sus patrimonios e 
ingresos por 10s efectos de la crisis, su poder de adopcidn es mayor y es impensable que 
no realicen actividades de esparcimiento; posiblemente se ajustan a las nuevas modalidades 
y 10s perlodos de duracidn al prograrna planteado con antelacibn. 

La oferta, frente a una inclinaci6n 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 estructurar de las empresas de 
sewicios ante la crisis, habrhn de apoyarse en aspectos m6s objetivos y a mbs largo plazo. 

Las razones de este comportamiento radican en que las consecuencias para las empresas 
receptivas son bastante m6s profundas y de mayor significado que la perdida moment6nea 



del disfrute del ocio activo por 10s seaores sociales dkbiles en sus ingresos, debido a la 
crisis temporal. Los efectos de la crisis econ6mica para las empresas son de indole muy 
distinta y afectan de forma muy diversa e inmediata a 10s componentes que la integran. 

El sector empresarial de 10s seivicios que se prestan en la ciudad portuaria de MazatlAn 
han contemplado con especial cuidado las repercusiones sobre 10s niveles de rentabilidad 
correspondiente a las inmovilizaciones econbmicas de sus empresas; las penpectivas, plazos 
y conveniencias de futuras inversiones; e l  reintegro y forma de concesiones creditlcias a 
que se hayan sujetas las explotaciones de sewicios; las necesidades de renovaci6n y 
modernizaci6n del equipo y como resultado, 10s problemas que se plantean en 10s niveles 
de empleos. 

5.5.- Efectos Socioecon6micos del Turismo Portuario 

El fedmeno turismo es una actividad que globaliza las economias terciarias que concurren 
en la recreacih, el esparcirniento 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 significacib presenb dos aspeaos claramente diferenciados, el primero como 
influencia social en la configuraci6n del turismo, y el segundo, a travks de 10s efectos 
sociales originados por el fedmeno. 

En cuanto al primer aspecto, podemos decir que es la configuration social de la poblaci6n 
la principal causante de la actividad. El nivel social y cultural que domina es factor 
principal en la elecci6n del lugar, la forma y actividad de las necesidades y motivaciones 
del turismo. 

Es importante admitir que dependera en buena forma de 10s logros alcanzados en polltica 
social la realizacib de una determinada clase de turismo. Por lo anterior podemos concluir 
que existirh gran influencia social en la decisi6n de efectuar un viaje a1 extranjero, o de 
viaiar por el pals. 

Es importante tarnbien considerar e l  estudio de la estructura demogrdfica; el crecimiento 
de la poblaci611, la localizaci6n de esta en zonas urbanas, el proceso de urbanizaci6nf que 
serian tarnbien factores esenciales a tener en cuenta en el  analis* de la influencia social y 
econ6mica en e l  desarrollo de la demanda turlrtica de origen. 

En otro sentido, el aspecto de la influencia sobre la poblaci6n receptors tambien es de 
fundamental importancia, puesto que la afluencia turlstica masiva a una determinada zona, 
regi6n o pais; indudablemente afectara la configuraci6n sociocultural de sus pobladores. Es 
posible que tambien genere un alza en e l  nivel de vida el que ipcide en una mejora del 
lndice social. 

El  fendmeno tutWco, tal como se ha desarrollado en 10s liltitnos treinta ailos, es quizdr el 
fen6meno econ6mico mis significative de la posguerra y e l  que en mayor medida ha 
incidido en 10s intercambios econ6micos internacionales, lo cual es explicable si se toma en 
cuenta que en 1949 y sedn la Organizaci6n Mundial del Turismo el nlimero de visiintes 



extranjeros que arribaron a las fronteras de 10s distintos palses apenas lleg6 a 21 millones, 
mientras que en 1989 hub0 cerca de 250 millones de llegadas turistas internacionales en el 
mundo. 

Esta especie de necesidad migratoria que parece haberse aduenado de 10s palses de mayor 
desarrollo tiene un profundo significado econ6mico ya que 10s gastos de estos turistas se 
estima que para e l  ano de 1997 seran del orden de 10s 36,000 millones de d6lares.r43) 

La importancia adquirida por e l  turismo internacional en teminos cuantitativos hace 
indispensable tratar 10s efectos econ6micos eiercidos por sus actividades integralmente 
globalizadas, en relaci6n con la balanza de pagos, el cual es uno de 10s efectos principales 
del turismo internacional. En este sentido podemos mencionar que existen pafses donde e l  
turismo constituye el m6s importante o uno de 10s m6s importantes renglones de la 
balanza de pagos.cs9) 

Es importante destacar que el flujo de divisas originado por e l  turismo internacional no se 
considera como una ganancia neta, en terminos de reservas intemacionales en e l  pals 
beneficiario. En e l  pasivo de la operacidn hay que anotar la importaci6n de 10s bienes y 
servicios necesarios para mantener 10s servicios turlsticos a un nivel competitive. 

Sin embargo, no parece que el turismo requiera de divisas extranjeras en mayor cuantla de 
la cantidad que genera, mas, a h ,  existen pruebas de que las necesidades del turismo 
como importador son inferiores que la mayorla de 10s otros sectores econ6micos. En un 
estudio realizado por e l  gobierno mexicano en 1990, se llego a la conclusi6n de que el 
contenido medio de las importaciones que las actividades turlsticas requieren, es inferior al 
promedio que la industria manufacturera necesita. 

Es tambien importante destacar el efecto estabilizador que e l  turismo intemacional eierce 
sobre la balanza de pagos de 10s palses beneficiados. Esto no significa que la demanda de 
servicios no sufra la influencia de coyunturas adversas en 10s palses que la generan, sino 
que esta influencia es probablemente menor que en otro tipo de exportaciones. 

Otros de 10s factores fundamentales que hacen del desarrollo turfstico una actividad 
importante en e l  sentido econdmico y social es en cuanto a la generacidn de empleos; La 
inversi6n necesaria en hotelerla para crear un nuevo puesto de trabajo es bastante similar a 
la exigida por la industria manufacturera liviana y en algunos casos hasta superior, per0 
aquella tiene un efecto multiplicador en cuanto a la creaci6n de nuevos empleos en 
servicios y actividades direaamente relacionados con las actividades terciarias del ocio y 
de la recreaci6n. 

Desde e l  punto de vista econ6mic0, social y urbano se pueden considerar otros aspectos 
que varlan en irnportancia de pals en pals y que dependen del tipo de turismo y el grado 
de desarrollo alcanzado, entre ellos podemos destacar 10s siguientes: 

1.- Creacidn de infraesttuaura que el desarrollo turlstico justifica y que favorecen 
ampliamente a otros sectores de la economla regional. La urbanizaci6n y las instalaciones 
del turismo propiamente dichas, son de utilidad tanto para 10s visiintes nacionales como 



para 10s turirtar internacionales; sin embargo una parte importante de 10s costos de 
inversi6n y mantenimiento son financiados por el turismo internacional. 

2.- El turismo tambikn puede contribuir a incorporar a l  desarrollo a zonas econ6micas y 
socialmente deprimidas de una regi6n y de ciudades fuertemente influidas en su 
cosmovisidn de servicios integrados. 

Al considerar 10s beneficios econ6micos del turismo debemos estar conscientes que estos 
se manifiestan, tanto en 10s palses de vlas de desarrollo como en la naciones 
industrializadas, si bien por su importancia relativa dentro de las respeaivas economlas, sus 
efectos son mds evidentes en aqukllos que en kstos. 

Por tiltimo podemos considerar que el grado del impact0 del desarrollo del turismo a nivel 
regional esta determinado por: 
1 .- La naturalen de 10s atractivos paisajlsticos 

2.- El volumen de 10s visitantes 

3.- La magnitud del gasto en la regi6n y e l  grado de circulaci6n en el Area. 

Entre las ventaias del desarrollo del turismo a n ~ e l  regional, podemos destacar: 

1 .- El efecto del gasto turistico en el ingreso regional 

2.- El efecto multiplicador que favorece a otras economlas regionales 

3.- La generaci6n de empleos 

4.- Los efectos sobre el valor de la tierra. 

Sin embargo, es importante mencionar que tambikn existen desventaias del fen6meno 
integrador del turismo en las localidades receptoras; entre &stas podemos mencionar: 

1 .- Tensiones sociales de 10s residentes 

2.- Fluctuaciones en el nivel del empleo regional 

3.- Congesti6n y superpoblaci6n 

4.- Baja tasa intema de retorno del capital invertido 

5.- Costos externos 

6.- lnestabilidad ecodmica y 

7.- Dest~ccib de recursos naturales. 



6.- Los Procesos de Decisi6n en la Producci6n del Espacio Urbano Turistico 

La Masificaci6n del turismo generado en la sociedad industrial avanzada, busca destinos en 
ciudades desarrolladas o en vlas de desarrollo, y tienen mecanismos de organizaci6n 
similares a 10s de cualquier otro tipo de producci6n industrial. 

Se tipifica como turismo de masas por el nlimero de visitantes llegados en calidad de 
turistas, en ndmero tal que estos visiintes temporales equivalen por lo menos a la m ' id  
de 10s 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 context0 con una ldgica similar a la de la producci6n de 
cualquier otra mercancia sometida a la mercantiliici6n; es decir, se consideran 10s 
aspectos de puntos de producci6n, redes de transporte, centros de distribuci6n -mediante 
10s operadores turisticos- y puntos finales de consumo.cs) 

Los elementos que se consideran en este apartado, son las observaciones en torno a 10s 
mecanismos del mercado de turistas nacionales e internacionales que arriban a la ciudad 
portuaria, cuyas motivaciones principales son 10s beneficios derivados del trinomio "sol- 
playa-mar", amen del disfrute de otras motivaciones de esparcimiento de tipo particular; 
al considerane la ciudad visitada en estudio como e l  tipo de ofena receptora acorde con 
10s deseos bdricos de la demanda ingresiva del visitante turmLsta que consideramos para 
nuestra investigaci6n la materia prima de la economia del ocio activo. 

6.1 .- La Produccidn del Espacio Turistico 

Cualquier ciudad que dispone de recursos de esparcimiento y recreation, tales como 
centros urbanos tlpicos, monumentos artlsticos, paisajes naturales, sol, playa, mar, etc., y 
que desee generar y promover actividades econ6micas terciarias para e l  turismo, deberd 
comenzar por la producci6n urbana de ese espacio, para e l  alojamiento de 10s turistas. 

Esta primera contradicci6n entre el espacio natural y su peligro de destrucci6n o 
deterioro, lleva consigo una actividad urbanistica y arquitectdnica muy similar a la de la 
produccib de ciudades o asentamientos nuevos convencionales que transforman 10s 
escenarios originales como atractivos. 

Un espacio fIsico con proyecci6n de desarrollo turirtico potencial requiere como minimo 
de die2 ailos para madurar, desde su concepci6n al inicio de un cierto funcionamiento, y 
unos veinte ailos para se adapte y adopte una aut6ntica atmbsfera urbana. 

S i  se trata de un proyecto promocional del estado o del sector terciario, el peligro de 
monotonia y burocratismo es grande. Los turistas pueden huir fdcilmente de playas 
duetladas por un solo arquitecto en una modalidad de entorno fisico y por ser construidas 
por el estado, aunque ambos se hicieran con una tkcnica adecuada. 

En este sentido, para la obtenci6n de una cierta variedad de espacio flsico para el turismo 
con el equipamiento adecuado, y para que 10s beneticios de la produccidn de Area 
incorporen a un gran nlimero de actores ecodmicos, puede afirmane que 10s lugares 



ideales, al menos para el turismo de playas, son aquellos como 10s expresados en el  caso 
de la ciudad en estudio, en donde coexisten nucleos de comuneros y ejidatarios con 
posesi6n de sus tierras, con una agricultura poco rentable aunque moderna pero sin 
sistema de riego, con un sueio relativamente barato en su enajenaci6n. 

Los terrenos junto a las playas pero alejados relativamente de la ciudad portuaria han sido 
tradicionalmente mas aceptados por el turismo mayor, cuyas motivaciones principales son 
el reencuentro a la naturaleza. Estas tierras heredadas o dotadas aparentemente a 10s 
campesinos, sin lugar a dudas las peores tierras para la agricultura en virtud del sirnun 
marino o vientos del mar, per0 turisticamente han resultado las mAs valiow.(36) 

Los pequefios agricultores, comuneros o ejidatarios venden o transfieren a promotores 
inmobiliarios y hoteleros de fuera de la ciudad receptiva; iniciando las actividades turlsticas 
y obviamente inician la especulaci6n del suelo en su urbanizacibn. 

Por otra parte, 10s grandes propietanos que disponen de considerables propiedades 
rurales, han sido por lo general un freno al desarrollo de las actividades terciarias del 
turismo de una Area, como lo es el caso especlfico de la zona centro de la playa norte, en 
virtud de promover demasiado tarde estos espacios, con la esperanza de especular mejor 
con 10s terrenos. 

En torno a lo anterior, es importante reiterar la premisa de que la edificaci6n y 
construccib de todo tipo de nucleos urbanos en torno a las actividades del turismo, 
representa la modificacib total en determinadas zonas y de su suelo natural. 
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TERCERA PARTE 

CAPITLILO: VII. DESAFIOS ESTRUCTURALES PARA UNA SlNERGlA URBANA Y 
ECONOMICA 

1 .- Cambios Politicos de la Vocaci6n Econ6mica del Puerto 

La ciudad portena en estudio, en la actualidad esta sujeta a una serie de cambios 
estructurales en su modelo de desarrollo econ6mic0, modelo que a la fecha adolece de 
cierta fragilidad en su configuracib, con efectos directos en el grueso de la poblaci6n en 
tbrminos de empleos y calidad de vida que en otras tipocas se disfrutaba. 

Las actividades econ6micas de vocaci6n original que le caracterizaron en dticadas pasadas 
ya no tienen la fortaleza que motivaron e l  auge y su crecimiento, el cuAl fue promesa 
constante para la poblacib inmigrante regional y de otras entidades federativas, quienes 
atrafdos por la ofetta de mejor calidad de vida y por las oportunidades de empleos e 
ingresos adecuados fueron factor del crecimiento explosivo que a la fecha alin conserva la 
ciudad. 

Las politicas de desarrollo econbmico y las estrategias aplicadas para promover actividades 
terciarias, e l  desmantelamiento del puerto por pollticas de aventura, asl 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 Areas primarias de la agricuttura y ganaderla regional, propiciaron un 
estancamiento y clara dependencia de otras regiones en materias primas para la metr6poli. 

Un eiemplo altamente representativo de esta hip6tesis lo es e l  hecho del traslado de las 
actividades portuarias al puerto de Topolobampo, un puerto poco propicio para cumplir 
con las funciones h'Wricas del puerto de MazatlAn. Aunque siempre fue una necesidad el 
contar con el fottalecimiento de este puerto pesquero para ser el gozne del golfo de 
California con 10s accesos territoriales del ferrocarril Chihuahua-Pacffico, nuestra 
afirmaci6n 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 afeaado en 
su accionar en el sistema portuario del ocbano pacifico. 

Este abandono gubernamental en la promoci6n ecodmica de la ciudad portena ha 
generalizado un desaliento en la regi6n sur del estado de Sinaloa, la regi6n sur del estado 
de Baja California, Nayarit y Durango; entidades que disfrutaron e l  apalancamiento 
loglstico de 10s beneficios del puerto y la ciudad multifuncional de Mazatlk en toda la 
gama de actividades ecodmicas y financieras de la regi6n. 

Estos deterioros han tenido un f ~ l  reflejo en el desmantelamiento econ6mico de las 
actividades primarias en la regi6n de fuerte influencia portuar/a en 10s municipios de 
Cosala, Elota, San Ignacio, Concordia, Rosario y Escuinapa del estado de Sinaloa, asl 
como de 10s municipios norteilos del emdo de Nayarit, regib que por impact0 direct0 
de la influencia metropolina portuaria ocasiod una economla dependiente, ya que sus 



principales pueblos han sido considerados corno pueblos dormitories de la rnetr6poli 
porteiia. 

1 . I  .- Econornlas Clclicas de Ernergencia 

La conocida teon'a de 10s ciclos econ6rnicos recoge la diferencia de 10s r h o s  de las 
aaividades econ6rnicas y en 10s niveles de ernpleo en la ciudad portuaria en estudio, 
investigando las causas que rnotiva y dernotiva las actividades econ6rnicas estrategicas y las 
posibles acciones para cornbatirlas. 

Las fuertas produaivas regionales agrupadas en e l  Cornit6 de Prornocidn Econ6rnica del 
puerto de Mazatlin y de la Regidn sur del Estado de Sinaloa han iniciado acciones directas 
de gestib para prornover actividades econ6rnicas alternas baio un rnodelo de estirnulacibn 
econ6rnica que perm'ta abatir 10s estragos politicos del desrnantelarniento del puerto y el 
traslado de su equiparniento a 10s puertos de Topolobarnpo y Altata respectivarnente. 

Las actividades terciarias que se han prornovido, intentan al rnenos estirnular las economlas 
integradas del turisrno en todas sus vertientes y rnodalidades, actividades que por cierto en 
nada favorecen al grueso de la poblaci6n dedicada a 10s servicios turlsticos por su tlpica 
ciclicidad de fluio de turistas por las ternporalidades en que se desarrolla esta actividad del 
ocio activo en una sociedad posindustrial de consurno dirigido. 

Los ciclos de desarrollo de esta econornla basada en 10s servicios integrados tienen su 
presencia solarnente en dos epocas del aiio, es decir; en 10s rneses de abril-junio y de 
noviernbre a enero, el resto del aiio, esta actividad se desalienta y se convierte en un peso 
que gravita sobre otras econornlas regionales. 

Este rnodelo tarnbien ha generado un desaliento en la industria rnediana y en la industria 
de la construcci6n1 las actividades cornerciales y de 10s servicios en general, ya que la 
poblaci6n prefiere concurrir a la ciudad de Guadalajara o la ciudad de Mexico por 10s 
aspeaos inflacionarios o carencia de servicios de calidad que antes ex'ktieron. 

Un ejernplo negativo de este rnodelo econ6rnico es que durante estos ciclos econ6rnicos 
generan empleos de relativa calidad, ya que 10s autenticos promotores de las actividades 
turlsticas tradicionales corno el carnaval international o la seriq de beisbol de la costa del 
pacific0 han sido otorgados o concesionados a grupos financieros de ultranza o de 10s 
grupos de Monterrey, quienes explotan este patrirnonio de fuerte atracci6n turlstica, 
rnercantilizando las drear territoriales de econornlas de ernergencias ternporales, corno el 
cornercio y otros servicios en el tejido urbano quienes concesionan a la vez 10s espacios en 
donde se desarrollan esta actividades de recreaci6n y esparcimiqnto tradicionales. 

Estas contradicciones del rnodelo de desarrollo irnperantes en la ciudad portuaria han 
tenido un fie1 reflejo en la crisis social y ecodrnica, adern& de 10s ernpleos que se reflejan 
tarnbien en el desorden urbano, la especulaci6n de 10s espacios territoriales, el perfil de la 
ciudad y la r$ida articulaci6n que la adrninistraci6n de la ciudad tiene en la prornoci6n y 
el desarrollo urbano, asl corno la calidad de 10s servicios phbliqos y la poca calidad de vida 
que hoy se vive en la ciudad portuaria. 



2.- La Planificaci6n Econ6mica y Urbana y sus Contradicciones 

En la ciudad portuaria de Mazatlan, se han presentado un buen nlimero de planes de 
desarrollo, en 10s que se ha tocado lo referente a la planeaci6n urbana y econ6mica. Basta 
citar como ejemplo, que durante 10s aiios de 191 2 y 191 3 se dan a conocer dos proyectos 
de levantamiento topogrdfico y se elabora el primer programa de desarrollo portuario. 

Sin embargo, ninguna de las propuestas que se hicieron, fueron eiecutadas. Para e l  ano de 
1924 se planea la ampliacibn del puerto hasta el ester0 de Urias, aunque las obras se 
iniciaron en 1936 y se interrumpieron indefinidamente en 1940. 

En 1950 se elabora e l  primer plan de desarrollo urbano por conduct0 de la junta federal 
de mejoras materiales; un segundo proyecto se realiza en 1954 con el apoyo del ferrocarril 
del paclfico; y en 1960, se crea un nuevo plan bajo la responsabilidad de la citada junta. 

Los liltimos tres planes coinciden en el punto de seiialar lineamientos normativos a partir 
de 10s cuales deberla organizarse el crecimiento de la ciudad. Los aspectos m6s 
importantes en esa kpoca, eran las obras de infraestructura del puerto, as1 como un Area 
para que se extendiera la ciudad hacia 10s terrenos ganados al mar en la bahla sur, 
contemplando tambikn una zonificaci6n en la que se especificaban usos del suelo 
comercial, industriales y turlsticos. 

En 1972, bajo 10s auspicios de la entonces secretaria del Patrimonio Nacional, se iniciaron 
10s trabajos para la elaboraci6n del plan director para el desarrollo de la regi6n 
metropolitans de la ciudad portuaria. Buena parte de este plan se dedica a una exposicibn 
sobre 10s objetivos, las pollticas y las recomendaciones sobre una mejor zonificaci6n y 
administraci6n del suelo urban0 y de 10s tejidos regionales; medidas que eran necesarias 
ante el fuerte crecimiento de la poblaci6n. 

En materia del suelo urbano para vivienda, 10s planes han puesto enfasis en la necesidad 
de impulsar una polltica de redensificaci6n para saturar completamente 10s terrenos 
baldlos y evitar asl la expansib de la ciudad hacia 10s ejidos. La redensificacibn fue 
programada en tres etapas y abarcaba 1,439 hetx2reas donde se alojarian 143,600 
habitantes. 

A pesar de todos estos planes y programas, en el puerto, buena parte del crecimiento 
urbano ocurri6 al margen de cualquier proyecto y fuera de la ley o m6s aunt 10s planes 
que se han realizado, produjeron efectos contraries a 10s objetivos para 10s que fueron 
forrnulados. 

Para comprobar esta contradicci6n1 podemos revisar 10s planos y una aer6foto reciente de 
la ciudad y compararla con 10s ultimos planos; se nota a simple vista que la mayor parte 
del crecimiento ha ocurrido precisamente donde no se permitla, en donde estaba 
prohibido. 

Como parte de esta paradoia y a pesar de que la poblaci6n sigue aumentando, nos 
encontramos con la existencia de grandes baldlo, ahi en donde se recornend6 el 



asentamiento de nuevos pobladores. La contradicci6n expuesta anterionnente se puede 
desdoblar en cuatro niveles: 

1 .- En un primer nivel, observamos la ex'ktencia de una contradicci6n que es perceptible a 
simple vista; una gran cantidad de terrenos baldlos alejados de cualquier uso habicional y 
numerosos grupos de solicitantes de terrenos que no pueden ser ubicados. 

Atrds de estas contradicciones se presenta un conflido que ha derivado en una dkputa 
Por el suelo urbano, que consirte en el enfrentamiento entre diversos grupos sociales con 
miras a acceder a l  suelo. Esta disputa nos lleva a un segundo nivel y a una nueva 
contradiccibn. 

2.- En un segundo nivel exiFte lo que puede ser reconocido como una contradicci6n 
intermedia, resultado de aquella disputa, que se manitiesta en una alta concentracib de la 
tierra en algunos propietarios, rnientras ex'kte irregularidad en la tenencia del suelo en 
numerosos asentamientos. Este es el reflejo, en el espacio, de la dkputa por el suelo 
urban0 de privilegio. 

3.- A l  llegar a un tercer nivel del anrllisii, encontramos que estas primeras contradicciones 
tienen una deterrninante econ6mica que se deriva de un pennanente increment0 en los 
precios del suelo y en contrapartida, un comportamiento salarial que nos dltimos anos ha 
deteriorado el poder adqukitivo de 10s trabajadores. 

El precio del suelo es un elemento que puede servir corno gula en e l  andlisis de aqukllas 
contradicciones, porque estimula y crea las condiciones para la concentraci6n de la 
propiedad. 

El  suelo ha sido incorporado a una 16gica mercantil, at convertirlo en un objeto de compra 
y venta; ya que se le acredita el espacio a las fuerzas del mercado, se expresa como una 
mercancla muy peculiar que tendra un valor de uso y un valor de cambio, aunque corno 
ya es aceptado en la realidad, no tiene valor, pues no es resultado del trabajo humano. 

Cuando al suelo se le pone precio y se compra o se vende, nada l im' i  la posibilidad 16gica 
y ecodmicamente para acumularlo. Esto ocurre en las grandes ciudades, pero la 
acumulaci6n del suelo trae corno consecuencia e l  control del precio; asl, e l  suelo en pocas 
manos crea la 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 la economla, pues un increment0 en la demanda no estimula su 
precio hacia el alza, corno tampoco una reducci6n en ella l imb  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 explicaci6n a las contradicciones enumeradas anterionnente. La 
contradicci6n brlsica es la siguiente; por un lado, la libre apropiaci6n de terrenos urbanos 
en rnanos de particulares, cuyo unico llmite es la capacidad de compra, y por otro; la falta 
de alternativas y recursos jurldicos y econ6micos1 por pane del estado y los 
ayuntarnientos, para crear nuevas opciones que faciliaen el acceso al suelo para vivienda a 
la mayorla de la pobIaci6n.(~1c.v11.i) 



2.1 .- Marginalidad Administrativa de la Urbanizaci6n 

La economia pottuaria se ha debilkado en gran escala, en gran parte por el desaliento 
ocupacional y subocupaci6n en aaividades bbicas e industriales que la poblaci6n esta 
sufriendo hoy en dla, lo que establece la imposibilidad de que las familias obtengan 
vivienda o espacios lotificados para la autoconstrucci6n viviendktica. 

Este factor se agrava por el  subdesarrollo cultural y Dor las medidas que impone la 
administraci6n urbana, e l  gobierno local y algunas dkposiciones federales en relaci6n a1 
fraccionamiento de terrenos, especificaciones de construcci6n y reglamentos sanitarios que 
implican 10s altos costos de urbanizaci6n, aumentan e l  valor de la tierra y son 



incompatibles con 10s recursos econ6micos de la poblaci6n de escasos recursos, 
impidiendo el asentamiento legal.cz1) 

Los altos costos de la tierra urbanizada generan 10s asentamientos espont6neos que se 
manifiestan como fraccionamientos clandestinos o invasiones. Estos asentamientos no se 
incorporan a 10s servicios publicos, sus lotes no pueden otorgarse legalmente en propiedad 
por falta de autorizacibn de fraccionamiento y no cumplen con 10s requisiis de dotaci6n 
de espacio para servicios, tram para establecer transporte publico, especificaciones de 
construcci6n1 etc. 

Las disposiciones contenidas en 10s reglamentos de fraccionamientos, se han establecido 
con base en cumplimiento de objetivos de salud, servicios, durabilidad, etc. son patrones 
unifomes que al ser impuestos a toda la poblacion se vuelven incompatibles con la 
variedad de ingresos de la comunidad. 

Los estratos econ6micos m b  debiles no pueden dar cumplimiento a gran parte de las 
disposiciones y quedan al margen de establecerse legalmente, producikndose 
asentamientos espont6neos. 

La marginalizacibn producida por 10s reglamentos, aunados a otra serie de factores 
enunciados en el trabajo de investigacibn, es un hecho que puede y debe ser resuelto por 
las autoridades, estableciendo para 10s fraccionamientos y las construcciones 
especificaciones diferenciales para servir a 10s diversos estratos socioecon6micos de la 
poblacidn, manteniendo 10s llmites de seguridad y salubridad en fraccionamientos y 
construcciones. 

Se deberdn hacer recomendaciones a 10s gobiernos en sus tres niveles para que se 
establezcan en las normatividades de fraccionamientos, las disposiciones para desarrollar 
10s fraccionamientos semiurbanizados con servicios de agua, drenaje y energla electrica que 
sirvan a la poblaci6n de recursos econ6micos reducidos ya que actualmente no lo preven 
las disposiciones respectivas. 

Estos fraccionamientos gestionan el crecimiento urbano horizontal con las conveniencias e 
inconveniencias inherentes, per0 resuelven el asentamiento ordenado de una mayorla de la 
poblaci6n urbana que por su condici6n econdmica no estirn en posibilidades de rentar o 
adquirir vivienda debido a que 10s medios crediticios no consideran sujetos de creditos a 
desempleados y subempleados. 

Los fraccionamientos semiurbanizados ofrecen una mednica similar en 10s asoectos 
socioecon6micos y patrones culturales con 10s asentamientos espont6neos1 modificando 
favorablemente la administracibn urbana, el disposaivo fisico, la economla de la poblaci6n, 
la propiedad de la tierra, la garantla de 10s servicios, ademb de gestionar un desarrollo 
m6s rdpido en las zonas por la seguridad que ofrece la propiedad de la tierra y 10s servicios 
publicos. 

Esta polftica reconoce que 10s habitantes de 10s asenqmientos espont6neos han 
encontrado intuitivamente la soluci6n, solo que dadas las condiciones del marco legal y 



creditlcio, simado fuera del context0 h-Wrico real, se han vista fonados a actuar en 
contra de la leyes y reglamentos. 

2.2.- Problemas Politicos Ativicos para la Planificacib Porteiia 

De todos 10s t6picos y cuestionamientos hechos con anterioridad, se derivan dos 
preguntas: Quienes han impedido e l  cabal cumplimiento de 10s planes, sobre todo en 
materia del suelo urbano para vivienda y si  pueden las autoridades superar esas barreras y 
llevar a buen termino las propuestas del plan municipal de desarrollo actual. 

Hasta hace poco tiempo el crecimiento de la ciudad y la forma que esta tenla, estuvo 
determinado por la participaci6n de un sinnumero de agentes que le imprimieron a la 
urbanizaci6n una caracterlstica muy singular; la ciudad y su suelo fueron objeto de una 
disputa que ha provocado por un lado; invasiones, terrenos irregulares, pobreza y 
marginaci6n1 y por e l  otro lado; acumulaci6n de riquezar a partir de la apropiacib del 
suelo, mediante 10s mecanismos de expoliaci611, saqueo, el despojo violento, y otros 
modelos de atraco territorial. 

Las formas violentas del despojo de 10s espacios territoriales por park de 10s promotores y 
acumuladores originarios del capital inmobiliario fueron apalancadas con acciones 
legaloides, tales como: las deudas y gravimenes municipales y del estado, acciones de 
naturaleza injusta y en ocasiones de expropiaciones sirnuladas y de impuestos disfrazados; 
aaos llevados a cabo por la usurpacib y e l  terrorism0 m b  inhuman0 de la propiedad 
ejidal y comunal de la ciudad; asl como el control y la comercializaci6n de la tierra.cx9) 

Esta disputa, como es obvio, estuvo al margen de cualquier reglamentacik, con ella 
algunos obtuvieron un lote aunque fuera mediante un proceso tan irregular como es la 
invasi6n; otros, han lotificado y vendido grandes extensiones, en varios casos sin apegarse 
a normas mlnimas; otros pocos simplemente tienen terrenos, no los venden, no 
construyen y por ello limitan la urbanizaci6n en m b  de media ciudad porteila; 6stos 
ultimos agentes intewinientes son hoy la principal limitante a cualquier polltica encaminada 
a controlar y adminktrar el suelo urbano por parte de 10s Ayuntamientos. 

En lo que corresponde a la segunda pregunta; es necesario comentar que se han realitado 
reformas constitucionales que ampllan las facultades de 10s municipios para que 
adminken y controlen el suelo urbano de acuerdo a las prioridades de desarrollo en cada 
localidad particular. 

Seglin algunas estimaciones, e l  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 baldlos. 

En la ciudad portuaria de Mazatlin, donde la mancha urbana se extiende a lo largo de 
3,894 headreas, 2,141 headreas permanecen sin ninglin uso, estas corresponden al 55% 
de la ciudad; por sf esto fuera poco, son 197 lotes, de s , w  metros y mis, 10s que ocupan 
1,914 headreas; esto es, e l  84.73% de la superticie baldla, csmo se demuestra en la 
siguiente figura.(~~~.v~~.z) 



*FIGURA.VII.Z.- NUMERO DE LOTES Y SUPERFICIE BALDIA DE LA CIUDAD PORTUARIA DE 
MAZATLAN EN 1995' 

TAMANO D L  LOTE M2. NUMERO DE LOTES ( 5 )  SUPERFICIE ( 9 6 )  
BALDIA 

DE 0 1,500 
(HAS) 

11,378 96.60% 269-71 -83 12.8)% 
A 
1,501 A 2,500 99 0.84% 19-48-75 0.91 % 

2,501 A 5,000 105 0.89% 37-63-72 1.76% 

5.001 Y MAS 197 1.67% 1'81 4-5545 84.73% 
FUENTE: SEDUIN. FOR0 URBAN0 NO. PP.BS. 

De acuerdo a la 
poblaci6n y a la 
superficie construida, la 
ciudad portuaria tiene 
una densidad de 158 
habitantes por hect6rea; 
sl este - promedio se 
mantuviera, la superficie 
baldla serla suficiente 
para que en ella 
habitaran alrededor de 

350 mil personas, y sf la tasa de crecimiento poblacional permaneciera invariable, estos 
terrenos quedarlan saturados a116 por el aiio zoos. 

Bajo esta 16gica, la ciudad portuaria no deberla tener problemas de escasez de terrenos 
para vivienda en 10s pr6ximos diez aRos. 

Para cualquier programa estatal o regional de 10s enunciados en el primer apartado, de 
llevarse a cabo, es necesario el suelo; el control de grandes extensiones de suelo; per0 de 
quien es el suelo urbano del puerto metropolitano. 

SeglSn un muestreo realizado a partir de las propiedades mayores de 5,000 metros, 
encontramos que entre el municipio y e l  Estado apenas tienen un 4% de la superficie 
baldla en la ciudad; el resto estd en manos de la Federaci6n con una fracci6n muy 
reducida, mientras que en manos particulares concentra cerca del 80%. 

Recientemente aparecieron notas periodlsticas donde se afirrna que el 70% de terrenos 
susceptibles de ser usados para e l  desarrollo urbano y turlstico, estdn en manos de solo 
diez personasr20) 

Esta concentracidn no es una s'hacidn grave, pues del total de hedreas ocupadas por 
mas de 2s fraccionamientos privados, el 70% o Sean 4 millones de metros cuadrados, eran 
de dos personas. 



A continuaci6n se presenta un esquema a manera de eiemplo, con 10s propietarios de 
terrenos donde se constmyeron fraccionamientos privados en la ciudad portefia.(~1c.v1113 

FIGURA.Vl1.3.- PRlNClPALES PROPIETARIOS DEL ESPAClO URBAN0 
mOA€rAWOS: NECTAIW: (96 1 

AWNTAHIENTO 43.61 7.82 

MARIO A. HUERTA (.) 40.60 718 

IGNACIO LIURMGA (.) 36.15 6.48 

W O S  TULEIUA M.72 8.38 

SFYEW MONTERO ( + I  277.52 49.71 

CANDEURIO FONW ('.) 113.95 20.30 

T O T A L  : 558.55 Io0.W 

(.) EXQWIDENTES MUNICIPNEI. 

(*.) PWTANOMBW DE E X G O B E W O W  DEL EST- 

NENTE; n A a c w   MARTIN^ DEL VIUR. u DISRITA POP EL ACCW N suuo umm, (1970.1989)" 
REVISTA DE INVESTICACION, UNIVER5IDAD AUTONOMA DE QUEUETARO. NO. I 9  (1989) P.77. 

Finalmente y como reafirmaci6n a lo anteriormente expuesto, se pone de manifiesto un 
ejemplo de estas apropiaciones que expone Ralil ValdQ Romo, period.& y crftico de la 
urbanizacib de la ciudad portuaria: Los terrenos aledanos al eje costero fueron presa 
codiciables y para obtener su posesi6n o propiedad, no se escatimaron 10s medios pocas 
veces legales, 10s mAs fueron escamoteos leguleyos que amparan fraudes y robos en contra 
del municipio y de la nacib Mexicana.(~tc.v11.4) 

FICURA.Vl1.4.-MARISMA DEL SABALO 
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FIGURA.Vl1.4.-ZONA DE ACAPARAMIENTO TERRITORIAL DE ALTA 

ESPECULACION 
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3.- El Suelo y la Vivienda, 10s Retos para la Planificaci6n de la  Ciudad Portuaria 

El problema de 10s espacios baldlos en la ciudad portuaria, ha sido hist6ricamente un 
planteamiento continuo de conflictos y reclamos por la sociedad, las motivaciones de estas 
inveniones han sido el product0 de la promoci6n polltica de la administraci6n municipal 
por atraer inveniones regionales, nacionales e internacionales con las facilidades fscales 
que han permitido la concentraci6n en un grupo reducido grandes superficies de suelo de 
primera calidad urbana. 

La ciudad y puerto de Mazatlhn como ciudad de servicios en el sistema de ciudades, y 
como uno de 10s principales centros urbanos del estado de Sinaloa, enfrenta hoy en dla 
serios problemas, provocados algunos de ellos por el explosive crecimiento demogrAfico y 
la falta de planeaci6n y ordenamiento flsico-espacial urbano. Estas categorlas han venido 
recrudeciendo el problema de 10s lotes baldlos, perfilando la ciudad como una ciudad 
hueca, chueca y amorfa. 

En la actualidad se estima en funci6n de la informaci6n catastral y en la investigaci6n de 
campo, que, aproxirnadamente mbc de la mitad de la ciudad se encuentra baldla, lo que 
refleja una subutilizaci6n e irracionalidad en el uso del suelo urbano regional. 

El puerto y ciudad de MazatlAn segin nuestra la informaci6n acopiada, enfrenta con 
crudeza este problema de lotes baldlos, debido a que aproyimadamente el 55% de 10s 
espacios urbanizados se encuentran huecos. El anhlisin de la informaci6n catastral revela 10s 



siguientes aspectos: la mancha utbana esta formada por 3,894-80 hectAreas, de las cuhles 
2,141 -37 se encuentran baldlas. 

El inventario de predios baldios asciende a 11,779 de 10s cuiles 11,378 son menores de 
1,500 m2. y poseen una superficie de 269.71 hedreas, que significan el 12.6% del total y 
unicamente 197 predios cuentan con 1,814-55 hedreas, 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 especulaci6n del mercado inmobiliario. 

3.1 .- Los Espacios Baldios y la Especulaci6n del Suelo 

Como un ejercicio tematico del presente trabajo de investigaci6n cientlfica, se realiza una 
investigaci6n de campo en la ciudad portuaria, demostrando que en promedio, las 
superticies registradas como baldlas en la direcci6n de catastro, es un 75% con alguna 
mlnima construcci6n.~ss) 

Algunos lotes propiedad del H. Ayuntamiento municipal y el gobierno del estado que 
aparecen en 10s registros como baldios, se encuentran construidos actualmente con 
Escuelas, parques, canchas deportivas, etc. 

En las colonias populares de la ciudad, 10s terrenos baldbs en su gran mayoria son 
utilizados como basureros, o se encuentran completamente enmontados, lo que genera 
una pksima imagen de la ciudad. 

La mayorla de 10s lotes investigados, en las colonias perifkricas disponen de 10s servicios 
basicos como agua potable y energla elkctrica, y en wnas medias y residenciales cuentan 
con selvicios de drenaie, pavimentaci611, alumbrado publico y telkfono. 

Es muy pertinente recalcar que la existencia de huecos urbanos en la ciudad implica una 
marcada subutilizaci6n del suelo urban0 y de 10s servlcios publicos disponibles en las areas 
urbanizadas, a pesar de presentarse en esta ultima dkcada del siglo un explosivo 
incremento demogrdfico que ha provocado que la ciudad presente un incremento 
anarquico y horizontal. (12). 



Adicionalmente a 10s problemas planteados anteriormente, el H. Ayuntamiento portuario 
enfrenta hoy en dla a severas limitaciones de orden financier0 que lo imposibilita para 
hacer frente a las grandes demandas de la poblacib, generadas por el crecimiento 
demogrifico y flsic~espacial de la ciudad. ~FIGURAVII.~) 

FIGUI&VII.S.CUADRO COMPARATIVO DE LA SUPERFICIE TOTAL Y 6ALDlA EN LA MANCHA URBANA DE L A S  
PRlNClPALE5 CIUDADE5 DE SINALOA. 

Total Lotes 
de baldio 
Lotes 

I L U M C A N  5,500 1,733 11 
MAZATLAN 3,900 2,145 
OS MOCHIS 2,100 470 

GUAMUCHIL 1 1,100 426 

SUPERFlClE TOTAL Y LOTES BAU)IOS 

! 

i 

CULlACAN MAZATLAN LOS GUAMlCHlL GUASAVE 
MOCHIS 

Las normavitidades que se proponen a l  final del trabajo de investigaci6n, se deber6n 
concebir como instrumentos de justicia social para usar mejor e l  suelo y considerar la tierra 
y el valor de la rnisma como factores deterrninantes en el desarrollo uhano. 

El fraccionamiento de la tierra para su venta en pequeiios lotes ha constituido una 
aaividad comercial corntin, sin que existan restricciones nacionales o estatales para esta 
aaividad y la regulaci6n de precios, aun cuando existe una politica incipiente en las tasas 
impositivas a la propiedad de la tierra. 



El comercio con la tierra urbana difiere considerablemente de la que se realiza con otros 
bienes, artlculos o sewicios, entre otras por las ramnes ya mencionadas en parte en el 
marco te6rico del cuerpo del trabajo de investigaci6n1 es decir: 

I .-La tierra es limitada y otros artlculos o sewicios 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 localizacib, tamafio y otras 
caracterlsticas. 

4.- La tierra no se deprecia kicamente como otros objetos. La tierra es similar al patron 
oro. 

5.- La tierra es indispensable como lugar de asentamiento del individuo y debe ser 
disfrutado por todos. 

Por otro lado, 10s factores m6s importantes que influyen en el increment0 del valor de la 
tierra son: 

I . -  L a  decisiones de la autoridad publica en relaci6n al desarrollo urbano, las 
inversiones publicas en obras de infraestructura y equipamiento urbano, redes de sewicio 
de agua, energia el6ctrica1 Escuelas, parques, etc. y la actividad y desarrollo econ6mico de 
la ciudad yen particular de la regi6n de influencia portuaria. 

2.- Es un hecho que 10s factores principales que influyen en el aumento del valor de 
la tierra son las decisiones tomadas por las autoridades y el empleo de fondos federales, 
estatales o municipales para el beneficio de la comunidad. No obstante, la realidad 
demuestra que 10s beneficiados son 10s propietarios de terrenos, lo cual resulta 
contradictorio a la polltica de inversiones publicas. 

3.- La especulaci6n se ha generado principalmente al aprobarse nuevos 
fraccionamientos y extensiones urbanas a lo largo de las nuevas vias de comunicaci6n, as1 
como en la periferia urbana en donde existen instalaciones de servicios. La falta de control 
de uso del suelo, la debil politica de cooperaciones por obras publicas, impuestos sobre 
productos, traslaci6n de dominio, predios no edificados, etc. ha generado aun miis la 
especulaci6n con la tierra, marginando a la poblaci6n de escasos recursos. 

4.- En ausencia de las disposiciones para reglamentar el uso del suelo, 10s 
fraccionamientos han facilitado el uso anarquico de la tierra. La construcci6n individual en 
cada predio ha elevado el costo de la vivienda al realizarse en cada caso 10s trAmites para 
alineamiento, toma de agua, drenaje, licencia de obra, proyecto arquitect6nic0, 
supervisi6n de obra, compra de materiales y admin'btraci6n urban+?. 

Estos y otros inconvenientes de 10s fraccionamientos, hace altamente recomendable que el  
proceso de crecimiento urbano se realice por medio de conjuntos habiicionales, que 
contengan 10s sewicios para la vida comunitaria. 

El  desarrollo urbano a traves de coniuntos habitacionales ev'ir.4 en parte la especulacion 
con la tierra y abatir.4 costos de constn1cci6n, aligerando la administraci6n publica urbana, 



Para lo cu61 se recomienda establecer en las leyes y reglamentos respedivos las 
disposiciones para crear el reglamento de conjuntos habitacionales y apoyar a la empresa 
ptiblica y privada para su real'iaci6n.c12) 

Es importante de manera simult6nea desalentar la construcci6n de fraccionamientos, 
aumentar las tasas para obtenci6n de licencias, dotaci6n de agua y descarga de drenaje, 
requerir mayores espacios destinados a donaciones o dotaciones de terrenos para Escuelas, 
parques, mercados, etc. y reconsiderar la clatificaci6n de fraccionamientos, considerando 
linicamente 10s fraccionamientos de tip0 residential y 10s semi-urbanizados. 

3.2.- Los Terratenientes y la Engorda Urbana 

Ese, es e l  verdadero problema para la urbanization en Mazatlin. Los terratenientes o 
especuladores urbanos tienen terrenos y no 10s venden; alin y cuando saben que poseen 
una mercancia; esto aparece como una contradiccib, porque una mercancia solo cobra 
ese cariaer cuando se intercambia o se somete a las leyes de la oferta y la demanda del 
mercado y lo que e l  terrateniente hace es sacarla del mercado o de la circulaci6n. 

La concepcib anterior no quiere decir que Sean irracionales las aaitudes de 10s 
acaparadores, o que est6n atados sentimentalmente a su tierra; tal como lo expresa 
Topalov: "Especulan, puesto que esperan que el precio suba cada vez m6s; lo que 
explicarla un comportamiento de retencion permanente que causarla rarea de la oferta y, 
por tanto el a h  de 10s precios del suelo".(ss) 

El terrateniente tiene su propia racionalidad, la cuil no es contraria a la apropiacion de las 
ganancias, per0 si es un obst6culo para cualquier ejercicio de Planificacibn urbana o para la 
inversi6n productiva. 

El derecho de propiedad es entendido por muchos terratenientes como el poder para 
retirar del mercado tierra y editicios cuando as1 convenga a sus intereses; a travbs de bste 
instrumento legal, crean escasez artificial al manipular la oferta de estas mercanclas. La 
interrogante se plantea de esta manera: iComo pueden enfrentar e l  municipio porteno 
esta situac16n?. 

En 1983 se reforma e l  articulo 115 constitutional con vistas a dar a 10s municipios 
facultades para, que entre otras cosas; fomular, aprobar y administrar la mnificaci6n y 
planes de desarrollo urbano municipal; participar en la creacibn y administraci6n de sus 
reservas territoriales; controlar y vigilar la utilizacib del suelo en sus jurisdicciones 
territoriales; intervenir en la regularizacib de la tenencia de la tierra urbana; otorgar 
licencias y permisos para construcciones y participar en la creaci6n y administraci6n de 
zonas de reserva ecol6gica.c i zj  

Para apoyar todas y cada una de estas medidas, 10s gobiernos municipales pueden 
remkirse al pirrafo tercero del artfculo 27 consthcional. Aqui se establece que: *La 
naci6n tendri en todo tiempo, el derecho de imponer a la propiedad privada las 
modalidades que dicte el inter& pliblico, asi como el de reglar, en beneficio social, el 
aprovechamiento de 10s elementos naturales susceptibles de apropiaci611, con el objeto de 



hacer una distribucidn equitativa de la riqueza publica, cuidar de su conservaci6n, lograr el 
desarrollo equilibrado del pals y el mejoramiento de las condiciones de vida de la 
poblacidn rural y urbana. En consecuencia, se dictardn las medidas necesarias para ordenar 
10s 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 
fundacion, conservaci6n, rnejoramiento y crecimiento de 10s centros de poblaci6n..*(s1) 

Para que el estado y el municipio puedan llevar a cab0 muchos de sus proyectos, deben 
contar con reservas de suelo suficientes. Hasta hoy en la ciudad portuaria de Mazatldn no 
se tienen, per0 existe toda la cobertura fiiica y legal para crearla. 

En la ciudad portuaria bajo estudio, esta muy pr6ximo el momento en el cual las 
autoridades municipales deberdn intervenir en el control y administraci6n del suelo, para 
ello existen multiples alternativas, cada una con diferentes costos sociales, politicos y 
econdmicos. En el capitulo de propuestas del presente trabaio de investigaci6n, se 
plantean tres casos altemativos de soluci6n a este apartado. 

3.3.- Demanda del Suelo Urbano 

El Laissez-faire o libre comercio del suelo urbano tom6 un profundo significado en las 
experiencias de 10s beneficiados, ya que paralelamente a la formaci6n de la ciudad 
comercial y turlstica del puerto de Mazatldn, la nueva actitud hacia lo prdctico en la 
enajenaci6n del suelo, present6 una especie de contradicci6n en lo urbano-regional-ejidal y 
comunitario. Se empez6 a notar que si  iba a haber libertad para evadir pennisos de 
transferencias, de especulaciones y de coyotaie inmobiliarios; deberla establecerse un 
orden. 

En terminos prdcticos, esto se referla a la adopci6n de reglas y reglamentos que de hecho 
implicaban cierto freno para el laissez-faire. 

En estos terminos, tiene sentido para 10s eiidatarios el vender sus tierras, particularmente 
luego del establecimiento de la Comisi6n para la regularizacidn de la Tenencia de la Tierra 
(CORETT), CUYO reglamento inicial capacitaba a la institucib para adquirir terrenos eiidales 
inactivos y comercializarlos con prop6sitos habitacionales. 

Esto amenaz6 con negar a 10s eiidatarios y comuneros la posibilidad de vender o transferir 
10s derechos de 10s predios. Posteriormente con la presi6n de 10s ejidatarios y con el firme 
apoyo de la Confederaci6n Nacional Campesina y la Liga de Comunidades Agrarias y 
Sindicatos de Carnpesinos del Estado de Sinaloa, esta cldusula de intewenci6n de 
regularizaci6n de  CORE^, fue revocada.(si) 

Asl, de ahl en adelante la Comisib para la Regularizaci6n de la Tenencia de la Tierra se 
hizo unicamente responsable de la regularizacidn de 10s terrenos y de su compensaci6n, 
sedn 10s datos del diario oficial de la federaci6n del 3 de abril de i 979. 



3.4.- Problemdtica Habiicional 

La vivienda es un elemento que se constituye hoy en dia como una latente necesidad 
social y un factor sumamente importante en el desarrollo del hombre, como una pieza 
angular en la satisfacci6n de necesidades de la poblaci6n, al igual que la alimentaci6n1 el 
vestido y educaci6n entre 10s mhs importantes. 

La dindmica demogrdfica a nivel nacional se ha caracterizado por la presentacib de un 
fendmeno concentrador de la poblaci6n; Asl en 1980, el 66.3% de la poblaci6n habitaba 
en 10s centros urbanos, actualmente se estima que la poblaci6n del pals rebasa 10s 90 
millones de habitantes, de ellos, aproximadarnente el 70% se asienta en zonas urbanas y el 
30% se encuentra dispersa en mas de I25 mil localidades rurales. 

En el andlisis referente a vivienda, se tiene que segtin 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 
2 1 % no son propias. 

En la 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 energfa elbctrica. 

En e l  dmbito municipal y estatal como el nacional, existen marcados contrastes de orden 
econdmico y social, pues pese a que la economla de la ciudad portuaria crece 
dindrnicamente, se han presentado sobre todo en 10s ultimos aiios, severas insuficiencias 
en la prestacib de servicios publicos bkicos urbanisticos. Prueba de lo anterior es que en 
el puerto unicamente el 79% de las viviendas cuentan con energla electrica. 

La poblaci6n de MazatlL, ha pasado de ser una poblacibn erninentemente rural a una 
predominantemente urbana, las cifras de este rengl6n son mhs que elocuentes; en el aiio 
de 1900 la poblacib rural representaba el 85% de la poblaci6n total, el 77.1% en 1930, 
en 1950 el 7z0/0, ya para 1970 la estructura de la poblaci6n cambia radicalmente, pasando 
a representar la poblaci6n de 10s centros urbanos e l  51.1% y la poblaci6n rural el restante 
48.196, en 1980 el 56.7% estaba conformada por la poblaci6n urbana y las Areas rurales 
alojaban unicamente el 43.3% de la poblaci6n. 

En la actualidad, se estima que el 75.5% de la poblaci6n se ubican en zonas urbanas, 
carnbiando con esto liltimo radicalmente la estructura poblaciopal. 

Par el aiio 2000, la ciudad portuaria contard con una poblaci6n de 507,997 habitantes, 
que de continuar con esta misma tendencia, se concentraran en las principales colonias, 
centros poblados Y sindicaturas; demandando en 10s pr6ximoq aiios vivienda, educaci6n1 
salud y servicios publicos bhsicos. 

De la problem5tica en materia de vivienda y desarrollo urbano, se pueden destacar 10s 
siguientes aspectos fundamentales: 

1 .- La ciudad portuaria ha crecido en forma andrquica y horizontal por falta de planeaci6n, 
ordenamiento urbano y de acciones concretlts en el dmbito del desarrollo econ6mic0, lo 
que ha generado entre otras cosas problemas en la tenencia de la tierra y especulaci6n 
sobre el suelo urbano, elementos que a su vez dificultan el suministro de servicios publicos. 



2.- Un problema sumamente grave es sin dudas, el que la ciudad se encuentra hueca, es 
decir, en promedio se encuentra baldla en un 55,5%, en comparacib con CuliacAn; la 
cual su Area de mancha urbana tiene una superficie total de 5,479-16 hectdreas de las 
cuAles 1,725-80 hectdreas que representan el 31 .5% se encuentran baldlas. 

Se deberA agregar ademb, apuntar en fona  especial que unicamente 214 lotes mayores 
de 5,001 rn2 ; en conjunto tienen una superficie de 1,231-71 heareas, que representa el 
71.3% del Area baldla 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 realizacib de programas de vivienda. 

Para e l  period0 1987-1992, se presento una necesidad de viviendas por crecimiento 
demogrdfico en el puerto de 129,983 y adem& se tendran que reponer un total de 
I I 6,000 por deterioro flsico. 

El nivel de ingresos de la poblaci6n1 tiene una estrecha relaci6n con la demanda real de 
vivienda por las actuales condiciones financieras y 10s costos de construcci6n, en este 
rengl6n observamos que e l  17.8% de la poblaci6n econ6micamente activa no percibe 
ingresos, el 23.8% obtienen ingresos inferiores al salario mlnimo y el 24.2% recibe 
ingresos entre 1 y 2 salarios mlnimos y unicamente e l  5.3% de la poblaci6n 
econcimicamente perciben ingresos superiores a tres veces el salario mlnimo. 

En sintesk, se estima que las necesidades de vivienda en el puerto de MazatlAn, asciende a 
93,891 viviendas; mientras que el deficit total es de 224,866 por concept0 de desechables, 
es decir, por las condiciones precarias de 10s materiales y por el tiempo de construcci6n Y 
adem& por el crecimiento natural de la poblaci6n.(~1c.vl1.6) 



3.4.1 .- Escasez de Vivienda en Arrendamiento 
Para comprender la magn'kud de la problemitica de la escasez habicional que enfrenta la 
ciudad portuaria, asi como sus alternativas de soluci6n, se hace necesario iniciar la 
conceptualinci6n de la vivienda; asi pues, la vivienda ademhs de ser un espacio fisico que 
sirve al hombre para defensa ante 10s elementos de la naturalen, es un factor de 
desarrollo economico que genera empleo, activa la planta industrial y se const'hye en uno 
de 10s principales instrumentos de redirtribuci6n del ingreso y del desarrollo regional con 
equidad urbana. 

Los factores estructurales que inciden directamente en e l  deficit habitacional son tres, a 
saber: I .- Crecimiento demogrhfico, 2.- Suelo urbano y 3.-El financiamiento. 

1.- Crecimiento demogrhfic0.- La dinhmica del crecimiento demogrifico durante el 
perlodo de 1930-1980, nos indica que el Municipio de Mazatlin registra un crecimiento 
explosive sobre todo en 10s periodos de 1940-1950, y 1960-1970. El aumento de la 
poblacib se debi6 entre otros factores, a la fuerte migraci6n de familias de otras 
entidades federativas, de las zonas rurales de la regidn del noroeste, que venian en 
blisqueda de fuentes de trabajo, encontrando asl en la ciudad portuaria de MazAhn, el 
campo propicio para emplearse, en virtud de que durante estos periodos analizados se 
estaban generando la gran infraestructura portuaria y las principales obras hidrhulicas del 
Estado de Sinaloa. 

Esta situaci6n repercuti6 considerablemente en el increment0 de la poblacidn y por ende 
en la expansi6n de las necesidades de vivienda en arrendamiento y otros tipos de 
habiculos familiares; por lo que actualmente en e l  censo de 1990, tenemos 304,692 
habintes y para 1994 se tiene una poblaci6n de 507,997 personas, siendo su tasa de 
crecimiento media anual del 3.5%. 



2.- Suelo urbano.- En e l  desarrollo de acciones de vivienda nos encontramos que el  suelo 
urbano es el elemento primario y base para la implementaci6n de programas 
habitacionales. Ahora bien, para lograr un desarrollo urbano planificado se requiere 
antici~arse a la demanda futura del suelo a travks de la consecuci6n de reservas 
territoriales determinando sus usos y destinos, mediante las declaratorias respectivas, 
siendo estos: A).-Suelo industrial, B).-Suelo habitacional, c).-De preservacib ecol6gica y 
D). Equipamiento. 

La faka de oferta de vivienda en arrendamiento ha permitido la proliferaci6n y desarrollo 
de asentamientos humanos irregulares no controlados, conocidos popularmente como 
invasiones, mismas que dan origen a un crecimiento anirquico de la ciudad, irregularidad 
en la tenencia de la tierra y la ocupaci6n de terrenos no aptos para el desarrollo de la 
vivienda. 

Es importante hacer el seilalamiento de que no obstante en 10s ultimos aiios, el municipio 
porteiio cuenta en sus principales centros poblados con reservas territoriales para la 
planeaci6n de asentamientos humanos destinados para el desarrollo urbano y alZn asl, las 
invasiones se siguen presentando sobre todo porque las reservas territoriales actuales 
carecen de infraestructura y equipamientos; lo cual no ha permitido llevar a cab0 
promociones adecuadas de vivienda, tanto por e l  sector pliblico como por el sector 
privado a traves de 10s 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 obieto de crear las 
condiciones que perm'tan tanto a promotores publicos como privados utilizar dichas 
reservas para el desarrollo de programas de viviendas.ci 1)  

3.- El  financiamiento.- la crisis actual que se padece en el pals y la aaividad econ6mica 
del puerto en pertinaz decadencia, product0 de factores internos y extemos, ha 
provocado la reducci6n de recursos financieros en el rengl6n habitacional. 

Como consecuencia de 10s constantes incrementos en 10s precios de 10s insumos bdsicos a 
la vivienda, en 10s intereses elevados, 10s plazos de pagos reducidos y 10s sistemas de 
recuperaci6n del credito inflexible, han provocado a corto plazo, que la poblaci6n con 
ingresos baios no pueda tener acceso a la acciones de vivienda que se oferta, Por la 
regresiva capacidad econ6mica de la poblacibn ecodmicamente activa. 

En base a lo anterior, se requiere de una revisi6n profunda de la polftica habitacional a 
seguir en la ciudad portuaria y en la regi6n circundante, en la cual se busquen y adecuen 
mecanismos que permitan que la mayorla sin recursos tenga acceso a las acciones de 
vivienda de acuerdo a su capacidad econ6mica. 

Deberemos estar conscientes que 10s movimientos migratorios que se signitican por ser 10s 
de mayor presi6n y eiercen sobre el suelo urbano; 10s que impqctan en la ciudad en su 
crecimiento flsico 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 mds precarias. 



En base a la afimaci6n anterior, es aqul, donde debemos reflexionar, que para solucionar 
10s problemas de insalubridad, promiscuidad, inseguridad, etc.; deberemos optimizar 10s 
escasos recursos financieros disponibles para la creaci6n de acciones de vivienda 
progresiva, entendiendo que este tipo de programas se inicia desde la dotaci6n de un 
pedazo de tierra, introducci6n progresiva de sewicios y concluyen hasta con la 
terminaci6n de una vivienda con material duradero. 

3.5.- Obst6culos al Desarrollo de la Vivienda 

La problematica actual del deficit habitacional en la ciudad, se acentua considerablemente 
debido a la inaccesibilidad de wan numero de demandantes de vivienda, su nivel de 
ingresos, las actuales condiciones financieras y a 10s costos de construcci611, 
principalmente. 

Las preocupaciones actuales del gobierno en sus niveles estatal y municipal tienden a 
atender dicha situaci6n problemitica 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 10s objetivos de este plan es la de promover una mayor oferta de vivienda para 
avanzar en la satisfacci6n de este derecho social de 10s habitantes ooneilos. Y aue adem6s . .  . 
coadyuve al crecimiento econ6mico regional, mediante una generaci6n intensiva de 
empleos y el desarrollo de la industria por el increment0 en e l  consumo de materiales 
componentes para la construcci6n. 

Para tal efecto, se deber6n realizar estudios sobre dos conceptos que inciden en la 
construcci6n de vivienda para venta por parte de promotores inmobiliarios: a).-impuestos 
y derechos, y, b).-gastos notariales en la escr'kuraci6n de la vivienda. 

Para ejemplificar las dos premisas planteadas anteriomente, se formula el siguiente cuadro 
de calculo de 10s costos totales al  mes de octubre de 1987 de 10s tr6mites para 
operaciones de compraventa con cr6dito de interes social otorgado por la banca de 
acuerdo a la clasiticaci6n de FOVI. 



Podemos observar que el costo total de 10s tdmites protocolarios varian entre el 6.1% y 
10.3% del tipo 1 al 5 respeaivamente con relaci6n al costo de la vivienda, lo cuO es 
sumarnente elevado. 

De la misma forma se aprecia lo que representa dicho costo en veces salario mlnirno para 
10s tipos 1 y 2, que son 10s mas solic'kados por las personas de escasos recursos 
econ6micos en el primer caso es equivalente a medio aiio del salario minimo, mientras que 
en el segundo, es casi un aao. En 10s cajones 3 y s sobrepasa estos salarios. 

Ante esta situaci6n planteada, se elaboran una serie de propuestas y sugerencias 
concluyentes en el presente trabaio de investigaci6n econ6mico-uhanlstica de caricter 
regional aplicada, para reducir al miximo estos trdmites que obstaculizan e l  desarrollo de 
la vivienda. 



4.- Transferencia y Venta de Terrenos Ejidales 

La ciudad cuenta con grandes Areas de terrenos ejidales contiguos y dentro del espacio 
metropolitano. Asl, en forma inevitable, la expansi6n de la ciudad se desplaza sobre 10s 
eiidos actualrnente ex'ktentes, teniendo como resultado un cambio de uso del suelo, ya sea 
a traves de la carencia del status legal de estos, o mas usualmente por medio de una 
variedad de practicas ilegales.(~1c.v11.7) 

FIGURA.Vl1.7.-EJIDOS URBANOS EN LA CIUDAD PORTUARIA 
Fuente: INEGl 
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En la ciudad po~tuaria, la tierra ejidal y comunal ha provisto ampliar las oportunidades 
para la adquisici6n de tierra para asentamientos humanos de baios ingresos; en un estudio 
comparativo realitado por la Universidad Aut6noma de Sinaloa, refleja que el 30% de las 
colonias populares se han desarrollado en dichas areas ejidales o comunales. 

Los asentamientos hurnanos se han ubicado en terrenos ejidales con mayor frecuencia en 
las zonas oriente y norte de la ciudad, ocupando terrenos con aptitud agropecuaria 
marginal las cuiles histdricamente hablan sido convertidq en ejidos por dotaci6n 
gubernamental, con el prop6sito de determinar s i  podlan proporcionar medios de 
subsistencia a sus beneficiarios. Estos eiidatarios generalmente fueron inmigrantes product0 



del exodo campo-ciudad de 10s poblados, regiones y sindicaturas aledafias a la regi6n 
metropolitans en estudio, as1 como 10s provenientes de otros palses, otros estados de la 
republics, etc.; quienes motivados por la esperanza de un nuevo proyecto de vida mejor 
se incorporaron en la ciudad. 

El  incentive de la poblacidn ejidal y comunal es sacar provecho de la producci6n de la 
tierra agricola, pecuaria o de acostadero y pesquera, aunque estas utilidades son 
marginales y no pueden competir con las ganancias de 10s usos comerciales y urbanos del 
suelo; per0 tanto este modelo de organizacidn agraria como el propio gobierno en sus tres 
niveles han resistido las presiones para la mercantilizaci6n liberada del suelo y no han 
estado dispuestos a tolerar invasiones en estas Areas. 

4.1 .- Traspasos de Derechos Territoriales 

Constitucionalmente ha estado establecido el  control para que 10s predios ejidales no solo 
pueden ser traspasados, sino tambitin vendidos libremente sin previo consentimiento y 
lotificaci6n. La ley es muy clara, la tierra ejidal puede ser usada para acomodar la 
expansi6n urbana, tal como lo sustenta e l  art. so y 93 de la Ley General de Reforma 
Agraria. 

Para fines del cambio de uso del suelo, se puede realizar bajo la expropiaci6n respectiva y 
para tines solamente de interes social y solo mediante una indemnizacib dineraria o la 
permuta por mejor tierra en zonas con meior vocaci6n y apt'md geoproductiva que la que 
se ostenta originalmente el tenedor de la parcela. 

En la actualidad y a pesar de la extensa reglamentaci6n e incluso a pesar de 10s acuerdos 
de las comunidades ejidales, 10s abusos se han desarrollado y extendido en la venta y la 
enajenaci6n de 10s terrenos con esta tipologla. 

En e l  pasado inmediato, las autoridades municipales y estatales hablan autorizado cambios 
del uso del suelo en 10s ejidos, en las zonas de oriente y noreste de la ciudad en donde 
una parte sustancial de estos terrenos se habian destinado a vivienda, fraccionamientos de 
luio y se hablan desarrollado aun en contra de 10s intereses de 10s ejidatarios y comuneros 
10s proyeaos de la marina del sdbalo e kla de la piedra, para atraer inversiones extranjeras 
Y para incentivar el mercado capitalists en e l  desarrollo turistico. 

Los mecanismos de enajenacib en 10s asentamientos humanos de bajos ingresos sobre el 
espacio urbano se basan en el resultado de la conveniencia de la Reforma agraria. El 
procedimiento es muy simple; basta con que la Secretarla solicite la creacibn o la 
extensi6n de una zona urbana ejidal, proceso que involucra un sinnlimero de acciones 
burocrdticas y de corruptelas subsecuentes.(sl) 

Otro aspect0 de la enajenaci6n mercantil de 10s terrenos ejidales es el relativo a la 
lotificaci6n de 10s espacios comunales y la venta de 10s mismos. El proceso se realin con la 
entrega un certificado de transferencia, que en efecto constituye un t'hlo provisional de 
Propiedad que en su conjunto permite integrar un nucleo o asentamiento que les permita 
Presionar a las autoridades para su regularizaci6n y urbanizaci6n consecuente. 



Finalmente, estos mecanismos son 10s que las autoridades utilizan generalmente para 
sustentar la opcion expropiatoria de la tierra, regularizar 10s titulos de propiedad, cobrarles 
a 10s residentes y finalmente indemnizar a 10s ejidatarios. 

Existen muchas experiencias y variaciones en 10s procedimientos sobre estos modos de la 
legitimaci6n del suelo urbano eiidal, per0 el resultado siempre ha sido el mismo, es decir; 
asentamientos irregulares, recursos de expropiaci6n1 compensaci6n a 10s ejidatarios o 
comuneros a quienes se les beneficia asi dos veces con este mecanismo consuetudinario. 

4.2.- Los Fraccionadores y La Regularizaci6n de la Tenencia de la Tierra 

Fraccionadores y terratenientes han acumulado grandes fortunas, aunque no puede decirse 
que la calidad de la urbanizaci6n de la ciudad haya corrido al ritrno paralelo a su 
enriquecimiento; puesto que mientras la fortuna favorece a muy pocos la gran mayorla de 
habitantes viven en zonas precarias. 

En terminos relatives, la obtencik de una vivienda por la vla irregular es la m6s costosa, 
ya que desde e l  punto de vista jurldico, la ocupaci6n de tierras por parte de invasores es 
ilegal; sin embargo, se les reconoce socialmente porque representan la linica alternativa 
que la mayorla de la poblaci6n tiene para solucionar su problema habiicional. 

Pero aunque la ocupaci6n irregular de terrenos se haya reconocido como un hecho social 
legitirnado; la necesidad de habitaci6n representa tambien un acto econ6mico expresado 
en el pago que desembolsa e l  colono para acceder a la tierra, desembolso que a largo 
plazo suelo ser superior al pagado por un terreno regular con caracterkticas 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 10s servicios; y como la ocupaci6n 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 regularizaci6n espacial. 

La politica oficial respecto a la regularizaci6n en la tenencia de la tierra, son disposiciones 
jurldicas que intentan reparar o sanear un proceso irregular, per0 en la prictica, sin saberlo 
o sin quererlo, funciona como un mecanismo legitimador de aaos  ilegales. 

La regularizacib de la tenencia de la tierra es un acto jurldico promovido por el estado, 
que se inicia muchos anos despues de la ocupacib irregular. Esto consiste en la 
transformacib o la conversi6n de derechos de posesi6n qn derechos de propiedad 
privada. 

Como la regular.uaci6n estA medida por un acto comercial, aparecen 10s propietarios 
originales como dueiios legftimos, no solo del terreno sino tambien de todo lo que en el 
haya invertido. Frente a 61, esta el colono que habri de pagar el precio del terreno 
conforme a las cohciones que hasta el momento se hagan, es decir, pagari una 
mercancla que el mismo ha valorizado con su trabajo. 



A pesar del doble pago, el colono accede a regularizar su propiedad porque ello le da 
seguridad de la tenencia, per0 tambien se sacude el muchas veces pernicioso control de su 
Ilder. 

5.- Mecanismos de Apropiaci6n del Espacio Urbano 

En el marco de la transferencia y venta de 10s terrenos de posibilidades urbanas para tines 
de vivienda y otros usos del suelo, en el levantamiento de informacidn de las fuentes 
primarias se han detectado multiples mecanismos de apropiaci6n del espacio urbano. 

Los actos de apropiaci6n rnh importantes son a waves de las invasiones promovidas por la 
aka demanda de lotes para autoconstrucci6n, asl como 10s promovidos por las 
organizaciones politicas en el marco de la pluralidad polltica de 10s tres partidos 
contendientes en la regi6n; asl tambien recientemente por organizaciones de la sociedad 
civil que han ocasionado el surgimiento espontdneo de nucleos urbanos y colonias 
~U~V~S.(FIG.VII .~)  

Y ASENTAMIENTOS HUMANOS ESPONTANEOS PROMOVIDOS 
POR PARTIDOS POLITICOS 



5.1 .- Las lnvasiones 

Las invasiones tienen una importancia ilimitada como fbrmula de enajenacibn de tierras en 
la ciudad portuaria, tanto para 10s futuros beneficiaries de 10s asentamientos humanos 
como para las organizaciones y 10s lideres que las promueven; debido a 10s aspectos 
conflictivos y de presion social que canalizan, asi como a la interaccibn con las autoridades 
municipales y estatales, con quibes se han dado cierta notoriedad y capacidad de 
negociacibn prospectiva. 

El caso extremo es e l  de 10s invasores, ellos han tenido que soportar malas condiciones de 
vida, inestabilidad en cuanto a la posesibn de su vivienda, hasta manipulaciones de sus 
Ilderes. Veremos a continuacibn y de cerca este resultado de la improvisacibn y falta de 
Planificacibn urbana. 

El invasor es un suieto fhcilmente manipulable, por acceder al suelo, acepta e l  control de 
un dirigente que lo mueve hacia marchas, mftines, apoyos, etc., con la regularizacibn de la 
tenencia de la tierra, esto se termina. Puede decirse incluso, que existe una correlacibn 
positiva entre irregularidad de la tenencia y fortaleza politica de 10s dirigentes; comphrese 
como ejemplo, el poder de 10s llderes en la decada de 10s sesenta, con e l  papel tan 
disminuido en 10s ultimos dos anos del ultimo gobierno Pr i i i ,  se notarh una gran 
diferencia. 

Las invasiones han ocumdo baio 10s dos conocidos tipos de circunstancias, la primera ha 
sido cuando a 10s indigentes tipificados y futuros propietarios se les ha negado la 
posibilidad de comparar lotes en asentamientos de bajos ingresos o de 10s ejidatarios, ya 
sea por las condiciones que estos proponen o por sus limitadas posibilidades econbmicas 
para adquirirlos. La segunda es cuando estas invasiones se hacen a traves de alguna 
organizacibn politica de las muchas existentes con este carhcter de promocibn social por la 
vivienda. 

Las invasiones han tenido lugar en 10s proyectados desarrollos turisticos zona del 
Infiernillo, la cud1 10s gobiernos pasados han propuesto la creacib del histbrico Miami 
Mexicano, que consiste en e l  dragado del estero del lnfiernillo que es en s i  mismo un 
brazo del mar que anteriormente era de alta explotacibn pesquera en camarbn y especies 
de escama menor. Esta zona ha sido invadida de manera continua, asl como todas las 
colonias aledailas a esta zona.c39) 

Las consideraciones pollticas tambien han servido para propagar las invasiones, por 
ejemplo, 10s deseos de 10s llderes de crear una clientela personal electoral y una base de 
apoyo dentro del asentamiento, o el surgimiento de una institucibn gremial donde esta 
inicia el problema que posteriormente resuebe. 

Las invasiones se incrementan con las cercanias de 10s perlodos electorales para presidentes 
municipales, diputados y gobemador; as[, durante las elecciones de 1979, las invasiones 
fueron promovidas de manera activa por 10s partidos de iquierda, cuyo objetivo fue 
crearle problemas al Partido Revolucionario Institutional, fonando al gobierno con 10s ya 



conocidos enfrentamientos Y restarle clientela electoral a 10s candidatos de partido 
opositor. 

Otra experiencia similar per0 invertida, lo fue durante e l  escenario electoral de 1989-1991, 

d6nde 10s resultados de las elecciones favorecieron al abanderado del Partido de Acci6n 
Nacional, a quien se le causaron serios problemas e inestabilidades por la vla de las 
invasiones territoriales promovidas por el sector popular del P.R.I., propiciando asi una 
competencia de invasiones con 10s miembros del P.A.N., quienes tambitin desarrollan 
acciones de invasi6n de terrenos de prominentes terratenientes ex-alcandes, ex-tesoreros 
municipales, asl como a terrenos de ex-gobernadores del estado como se muestra en la 
figura anexa.(wc.vii.9) 

Recientemente e l  Partido de Revolucionario Institutional, 10s Patidos de la Revoluci6n 
Mexicana y el Partido del Trabajo a travks de sus organismos cklulas en varias colonias, ha 
promovido acciones invasoras de espacios urbanos reservados, con la finalidad de 
promover acciones electorales y generar un clima de ingobernabilidad al alcalde de 
extracci6n del Partido de Acci6n Nacional en el poder, incluyendo acciones de este 
mismo sistema con prominentes grupos inmobiliarios del prqpio Partido de Acci6n 
Nacional, buscando con estar acciones la conveniencia con grupos organizados de la 
sociedad civil obtener el poder gubemamental del municipio de vazatldn. 

FICURA.Vl1.9. INVASIONES PROMOVIDAS POR EL P.R.I. 

- 



El siguiente cuadro rnuestra hist6ricamente estas acciones: 

CUADRO DE COLONIAS POPULARES APARECIDAS EN LA CIUDAD PORTUARIA DE 
MAZATLAN DURANTE EL PERIOD0 DE 1970- 1985. SEGUN TIP0 DE , - -  - 

ASENTAMIENTO I 
"CUADRO DE INVASIONES" 

COLONIAS: ~);10 DE FUNDACION: TIP0 DEASENTAMIENTO 

1.- OLlMPlCA 1970 INVASION 

2.- HEROES DE NACOZARI 

3.- FEDERICO VElARDE 

4.- OBRERA 

5.- 20 DE NOVIEMBRE 

6.- RAMON F. ITURBE 

7.- SALVADOR ALLENDE 

8.- PRIMAVERA 

9.- LUIS ECHEVERRIA 

10.-12 DEMAYO 

I I.-R FLORES MAGON 

12.-LA SIRENA 

I3:INSURGENTES 

I 4.-ANTONIO TOLEDO C. 

I5:TIERRA Y LIBERTAD 

16.-SIMON JIMENU 

I7:PRIMERO INVASION 

18.-RUBEN JARAMILL0 

1972 INVASION 

1972 INVASION 

1973 INVASION 

I973 DOTACION 

1974 INVASION 

1974 INVASION 

1974 INVASION 

1975 INVASION 

1975 INVASION 

1975 INVASION 

1975 DOTACION 

1976 INVASION 

1978 INVASION 

1978 INVASION 

1979 INVASION 

1979 INVASION 

1981 INVASION 

I9:AMP.FEDERICO VElARDE 1983 INVASION 

FUENTE: MARCIAL MARTIN= DEl VILLAR: *LA DISPUTA POR El ACCESO AL SUELO URBAN0 
"197&1985*, REVISTA INVESTIGACION, UNIVERSIDAD AUTONOMA DE QUERETARO, 
NO. 19,( 1994),P. 85. 

5.2.- Asentarnientos Hurnanos EspontAneos 

Por lo que respecta a la vivienda que se ha desarrollado en terrenos ejidales y 
cornunidades, (?stas se han dado historicarnente debido a cuatro razones principales. 

Primera.- Dado el alto nivel de dernanda de lotes para autoconstruccion desde 10s 
aiios sesenta y a la promoci6n revolucionaria del Partido Revolucionario lnstitucional a 
traves de la Confederaci6n Nacional de Organizaciones Populares., quienes propiciaron la 
creation de colonias populares y generaron asentarnientos hurnanos espontaneos en zonas 
ejidales y cornunales. 

Segunda.- La existencia de grandes areas de terrenos ejidales en localizaciones 
apetecibles para 10s futuros beneficiarios o para 10s lideres espont6neos o formales. De 
hecho la aparici6n de 10s fraccionarnientos de lujo paralelos a la zona costera fue el 



resultado de habene vendido importantes porciones de 10s ejidos Palos Prietos, Hacienda 
las Cruces y otros terrenos del terrateniente Tellerias. 

Un aspect0 sobresaliente que ha sido tomado en cuenta y ha dado soporte a e m  ventas, 
es el hecho de que la tierra ejidal tiene en deterrninadas partes poco valor agrlcola o 
pecuario, lo que ha incentivado a 10s ejidatarios a vender o traspasar sus posesiones 
aunque sea ilegalmente y a bajos precios. 

Lo anterior no sucede as1 en donde la tierra es pr6diga y fuente regular de empleo y un 
modo de vida razonable para 10s ejidatarios; aunque resisten su deseo de la 
mercantilizaci6n por el temor del posible despojo mediante la expoliaci6n como pr6ctica 
de 10s acaparadores urbanos. Esta experiencia tiene sus expresiones en el caso de la 
marisma del dbalo, en donde 10s campesinos se han amparado ante la voraz especulaci6n 
del suelo, propiciada por e l  gobierno del estado a traves de un grupo de promotores 
inmobiliarios turisticos incmstados en el Comitb de prornocib econ6mica de Mazatlhn y 
del sur del Estado de Sinaloa. 

Este escenario de conflim se da aaualmente ante la promocib gubernamental y de 
apertura a la inversi6n extranjera para integrar un polo de desarrollo estrategico con la 
creaci6n de un puerto deporthro exclusive, propiciando con ello la destrucci6n de un 
excelente campo pesquero; asi tambien por el pax, obligado de la autop'm de cuatro 
carriles, con la participaci6n de las inversiones de la iniciativa privada que pretenden 
apropiarse de este estrategico y rico ejido. 

Tercera.- La regularizaci6n de la tierra ejidal efectuada como mecanismo de 
legitimaci6n desde 1973 que ha alentado a 10s futuros asentamientos humanos 
espontaneos irregulares. Tambien, por las compensaciones recibidas por 10s ejidatarios por 
sus aparentes perdidas de sus tierras, ha acelerado e l  ritmo de ventas o traspasos ilegales 
de terrenos comunales. 

Cuarta.- Los asentamientos humanos espont5neos que han forjado ya colonias 
populares en territorio ejidal y comunal, han tenido exit0 debido al patrocinio polltico de 
que gozan 10s ejidatarios. El poder de la Secretarla de Ref~rma Agraria y de las 
organizaciones sectoriales campesinas del estado, descansa en su habilidad para controlar y 
manipular a 10s carnpesinos. 

El fracas0 de 10s gobiemos municipales y estatales en mejorar de manera drSstica las 
condiciones de 10s autenticos agricultores, ha sido compenwda, en parte, por el 
conocimiento de que no pueden prescindir de su apoyo; la ra@n es de que cualquier 
prop6sito serio en limitar e l  proceso antes descrito, amenamria con el retiro de este 
sustancial apoyo para fines electorales. 

Existen tambien otras razones; las ventas o enajenaciones del espbcio ejidal son lucrathras, 
no s61o por 10s ejidatarios, sino por 10s misrnos funcionarios de la Secretarla de la Reforrna 
Agraria, 10s ingenieros y profesionales que redactan y autorizan 10s certificados para 10s 
compradores de bajos ingresos. 



LOS elementos intervinientes en este proceso de legitimacik artificial de estos 
asentamientos espontdneos y colonias inclusive, obtienen su parte proportional y en 
ocasiones una excelente compensaci6n en terrenos urbanizados, un porcentaje que es 
entregado a sus jefes en la delegaci6n agraria. Como es natural, casi siempre son 6stos 
funcionarios menores de la Secretarla de la Reforma Agraria, quienes adoarinan a 10s 
ejidatarios para la venta simulada doblemente de sus tierras.c29)c~1~.~11.10) 

- -- 
UMANOS ESPONTANEOS Y SU POSTERIOR REGULARIZACION 
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CAPITULO: VII1.- CONCLUSIONES Y PROPUESTAS 

PRIMERA CONCLUSION: 

La Ciudad portuaria de Mazatlin ha sido el product0 del esfuem de sus habitantes y es el 
reflejo cultural de quienes la han habitado. 

La Ciudad Puerto ha tenido el reconocimiento hist6rico de penonaies de la talla del 
Nigrornante, quien en 1872 hizo reflexiones sobre la futura ciudad porteila, tal como se 
expresa las notas de su Diario: 

*Al amanecer despettamn (la Bar=) en una radita pa3ca y de f k i l  acceso; el dia era tranquilo, el mar 
de leche, el solpicante, el &or fuerte. Esfumibace en el vaho azulino del &an0 una costa vaga, cenilea, 

orlada a trechos de arboles de un verde obscuro que se dewanma en las montariar que servian de 
termino a1 paisaje*. 

El puerto, sin embargo, seri magnifico, cuando se sutta de agua potable; cuando se construyan algunac 
obrar. que se opongan a lac vavesuras de lac conientes amadericds y marina; cuando se concluyan 
puentes y diques, que no se han comenzado, cuando los anenales y o t m  obrac militares salgan de 

proyecto; cuando se impmvicen bairac y paseos; cuando se fundan en una lac cinco o seis coloniac que 
dividen la ciudad y en vez de Alemanes, Franceses, Yankees, Espaiioles, Tepiteiios, Durangueiios, 

Sonorenses, Culiches, etc., No haya m;ic que Mazatl;in; cuando en lugar de contrabando tengarnos 
comercio. *. 

*El caserio de la ciudad, visto desde el mar, prindpalmente, por el lado de lac olac altac, presenta un 
acpecto encantador, tendido a lo largo de la ribera, sobre la falda del pintoresco lomerio; dentro de la 
ciudad el acpecto cambia completamente. La calles son estrechas, suciac y tomMdas, y exceptuando la 

iglesia nueva -en constnrccion, torpe y ridicula imjtacion del estilo ojival- y algunos edificios comerciales 
modernos, carece enteramente de conmcciones notables*. 

*Lo que llama la atendon del viajero e impresiona agradablemente es el monmiento que se nota en la 
ciudad, sobre todo en lac barrios comerciales y lac cercanias del muelle. M a d i n  es esencialmente una 
poblacidn de trabajo y entre ague1 ir y venir de personas y camajes no re nota esa miseria y abandon0 
de nuestro pueblo que tan doloma impresion causa en la mayor parte de las ciudades del interior de la 

republica. 

*El pueblo es limpio, alegre, bullicioso y desconoce por completo la miseria, el alto comercio cuenta con 
varias cam millonaria, y su contact0 comercia1 son San Francisco de lac Glhrnias, ha desterrado de 
estac gentes la apatia y el odio JJ trabajo que caraaerizan a las moradores de t i e m  calientes. Hay en 

este pueblo muy partr'cular: asicomo el dia la consagra exdusivamente a1 trabaio, la noche la dedica a la 
iuerga y a1 holgorio.(6z) 

Como se puede apreciar en esta reflexi6n hist6rica y visionaria del Nigromante, la Ciudad 
portuaria es hoy un centro de desarrollo econ6mico polar-uado que brinda a sus habitantes 
y vis'intes la magnificencia de la naturaleza y la comodidad de las instalaciones receptivas 
y de servicios; se integra con un alto porcentaje de poblaci6n flotante que ha influido en la 
penonalidad de sus habitantes, distorsionando en ocasiones su identidad original. 

A pesar de haberse mantenido la ciudad aislada del centro del pals por muchos airos 
debido a la falta de comunicaciones, sus habitantes han podido plasmar las diferentes 



corrientes arquitectbnicas dominantes y es asl corno a traves de 10s afios se fue 
conformando la rica estructura urbana del viejo centro de la ciudad al que concurren el 
cornercio, e l  abasto, la polltica, 10s servicios piiblicos, la administraci6n y la recreacidn; 
actividades que propiciaron la intercomunicaci6n y dieron identidad y car6cter a sus 
pobladores.c4s) 

En la actualidad la ciudad portuaria padece 10s efectos sintornaticos de todos las ciudades 
con poblaci6n cosmopolita, su reflejo se observa en el desplazamiento de las actividades 
econdmicas bbicas hacia la periferia y como tal no se ha sustraldo pues a este fenbmeno, 
originando como consecuencia el abandon0 y deterioro del centro de la ciudad. 

Este bosquejo hiFt6rico inicial pretende hacer un reconocimiento a la capacidad creativa 
de aquellos constructores autodidactas, que copiando 10s modelos extranjeros que 
esporhdicamente les llegaban por barco, realizaron sin proponerselo una arquitectura 
adecuada al medio fisico, optimizando la limitante de materiales de la regi6n y 10s recursos 
tecnicos que su epoca les ofreclan, logr6ndose un armonioso conjunto urbano centric0 en 
el que la exala del hombre ha sido el elemento dominante, Y es asl corno encontramos 
prototipos de arquitectura del neoclhsico, arte nouveau, arte deco regionalismo y 
arquitectura vern6cula.(~1c.v111.1) 

El gobierno estatal, la SEDESOL y el H. Ayuntamiento Municipal han realizado planes de 
desarrollo para la conservaci6n, pero 10s instrumentos, declaratorias y decretos 
municipales, estatales y federales no se han llevado a cab0 debido a la indiferencia de 



algunos sectores publicos Y privados que propician la postergacibn, condenando al 
patrimonio hist6rico a la degradaci6n total de no tomane las medidas adecuadas a tiempo. 

El  desarrollo lineal a traves de la zona costera ha propiciado el  abandon0 y el deterioro del 
viejo MazatiAn, per0 al mismo tiempo esto siwi6 para resguardarlo de la devastaci6n 
modernizante y aunque degradado como actualmente se encuentra, son 10s habitantes por 
s i  mismos 10s que han emperado a revalorizar su contenido. 

Esta concientizaci6n data desde 1972 por grupos de ciudadanos de la sociedad civil, 
quienes han venido pugnando por su revalorizaci6n y rescate, sin haber podido lograr 
resultados satisfactorios a la fecha. 

1 .- Paradigmas y Contradicciones del actual Modelo de Desarrollo. 

Sedn informaciones del lnstituto Nacional de Estadlstica, Geografia e lnform6tica (INEGI); 
la ciudad portefia y en especial el municipio de MazatlAn, es el municipio con mejor nivel 
de bienestar en la entidad Sinaloense y de otras entidades federativas circunvecinas. A esta 
conclusi6n se llega despuks de un simple ejercicio de estadlstica, que cons'kte en la 
construcci6n de un indice compuesto sobre e l  nivel de vida de la poblaci6n. 

Para llegar a dicho indice se seleccionaron quince indicadores como muestra, 
comprendidos en las variables de ingresos, educaci611, vivienda y empleo; 10s resultados 
han mostrado que Mazatlin, con un indice de 29,627, supera a la 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 poblaci6n y las 
autoridades gubemamentales tienen en la estruaura de la propiedad de la tierra, e l  
crecimiento y ordenamiento urbano, la especulaci6n marginal de la tierra, el desaliento en 
las actividades productivas y en la escasez de vivienda y problermas viviendisticos, ademds 
de otros problemas severos, a siete de 10s problemas sociales, ec~dmicos y urbanos m6s 
compleios y dificiles de resolver por su incidencia direw en las actividades 
socioecon6micas 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 
turfsticas privilegiadas y bien atendidas y la cantidad de colonias populares con gran masa 
de poblaci6n sin servicios y totalmente desatendidas que se caracterizan entre otros 
aspectos por: 

1 .- Un crecimiento urbano an6rquico y desordenado que provoca contaminaci6n del agua, 
suelo y aire, fedmeno que se agrava por las influencias migratorip continuas. 

2.- Asentamientos humanos irregulares y hacinarniento y condiciones inadecuadas de 
vivienda. 

3.- Escasez de vivienda en arrendamiento e invasiones creciente de Areas agrlcolas de alta 
productividad por asentamientos humanos espontineos. 



4.- Establecimiento de industrias dentro o junto a zonas habiicionales urbanas. 

5.- Dispenion y poca claridad en las leyes que rigen el desarrollo urbano y en algunos 
casos obsoletas, asl como la carencia de instrumentos jurldicos para lograr e l  respeto a 10s 
planes de desarrollo urbano a nivel municipal y regional. 

6.- Falta de mecanismos jurldicos que definan y delimken la concurrencia del gobierno 
federal y municipal en acciones sobre desarrollo urbano. 

A l  inicio de la presente admin'ktraci6n estatal, se present6 el Plan de Desarrollo Urbano 
1992-1998; en el plan se destaca tambien la escasez de vivienda y a la irregularidad en la 
tenencia de la tierra como problemas pendulares y graves en la ciudad portena. Para 
enfrentar esta situacib, en el mismo documento se propone la ejecucib de tres 
programas prioritarios: tenencia de la tierra, vivienda y ester0 del lnfiernillo, per0 en 
nindn rubro se contempla la posibilidad de programas de concertaci6n social y 
econ6mica por consolidar la ciudad acorde con 10s tiempos modernos. 

En la blisqueda de medidas que lleven a atenuar 6sas carencias, en el plan estatal de 
desarrollo se exponen las siguientes metas sin que actualmente se activen: 

Prirnero.- En el programa de la tenencia de la tierra se plantea como un conjunto de 
acciones, con carhcter legal, administrative y de concertaci6n; para que e l  municipio tenga 
una mayor cobeltura en la atenci6n de 10s problemas como la irregularidad en la tenencia 
de la tierra y para e l  mejor uso y aprovechamiento del suelo urbano, adem& se afirma que 
estas medidas forman parte de un programa mAs amplio cuyo fin es lograr una mejor 
planeaci6n urbana y rural a nivel regional. 

Segundo.- El programa de vivienda se entiende como todas aquellas acciones de gestorla 
e intermediaciones con las dependencias gubernamentales, cuya funci6n esta ligada a la 
construcci6n y dotacion de viviendas. 

2.- Decadencia de las Actividades Ecodmicas Sectoriales 

En un concept0 te6rico y econ6mico la producci6n de bienes y servicios comprende una 
serie de procesos que interrelacionan cada uno de 10s sectores en lo que se agrupan las 
principales actividades de una zona o regi6n. De esto, se infiere igualmente que no existe 
la autarqula total ya que el sustento de la vida econbmica de una regi6n esta 
fundamentada en la interrelaci6n sectorial de sus habitantes. 

De acuerdo con la clasificaci6n traditional de 10s bienes ecodmicos, la production de 
estos, comprende todo un proceso mediante el cual 10s factores originales o primaries van 
descendiendo de jerarqula en el proceso hasta convertine en bienes de primer orden o de 
consumo. 

En cada proceso particular de producci6n, el bien obtenido se denomina producto, cuyo 
destino final puede ser tanto para el consumo direct0 o como un bien intermedio para 
nuevos procesos productivos; es decir, en este ultimo caso es simult&neamente producto e 
insumo. 



La sumatoria de 10s valores monetarios de 10s bienes y servicios producidos en una zona o 
regi6n durante un aAo determinado, se conoce como producto interno bruto. Para 
obtener dicha suma de f ines y servicios, debe evitane incurrir en una duplicaci6n 
derivada de las operaciones de compra-venta que existen en 10s diferentes procesos 
productivos; por ejemplo; para producir una pieza de pan destinada al consumo turlstico, 
para el caso de la ciudad bajo estudio, debi6 habene producido previamente la harina y 
en una etapa anterior debi6 haberse producido e l  trigo. 

En cada una de las etapas productivas se f ie  realizando un esfueno de producci6n; en la 
agricultura e l  trigo, en la industria la harina y el pan; y en cada una de estas etapas se fue 
agregando valor, de tal manera que para obtener e l  produao interno bruto, deben de 
considerane 10s incrementos de valor que se adicionan en cada una de las fases o etapas 
de producci6n. A estos incrementos en el valor, se les denomina valor agregado, y la 
suma de 10s valores agregados en todo el proceso produaivo durante un aAo determinado 
es lo que constituye el producto interno bruto. 

Como metodologia de cilculo del produao interno brut0 para fines del anilisis 
econ6mico de la ciudad y puerto de Mazatlin y del correspondiente municipio, el  
produao interno bruto estimado por la Secretaria de Hacienda y Credito Ptiblico es de 
5.4% , esperado para 1996. Esta estimaci6n esta basada en 10s coeficientes tecnicos 
sectoriales de 1995, y proyectados con base en 10s indicadores fiticos de produccidn por 
ramas industriales a nivel estatal y national, asi como tambien en 10s Indices de precios 
implicitos de mayoreo estatales. 

El product0 interno bruto del municipio, con base en la 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 Mazatlin, de acuerdo con su aportaci6n al producto interno bruto 
estatal, la mayor parte del mismo se concentra en la aaividad del comercio y servicios 
turlsticos que representan 15,373 millones de pesos. Le siguen en importancia como 
aaividades generadoras la industria de transformaci6n con 13,142, industria de la 
construccib con 1 1,803 millones de pesos, la pesca con 1 1,162 y comunicaciones y 
transportes con 1,638 millones de pesos 

Atendiendo a la importancia que tiene el peso relativo de la actividad econ6mica de este 
municipio sobre el total del estado, se considera y se caracteriza por ser importante en 10s 
renglones: comercial y de servicios, manufactureros, de la constwcci6n y la pesca, hecho 
que se constata revisando las cifras demogrificas donde la mayor parte de la poblaci6n 
econ6micamente activa se concentra en estas actividades, las cyales se han considerado 
como b5sicas para dar soporte al presente trabajo de investigacib aplicada. 

Pesca.- De la mna sur del estado de Sinaloa, el municipio de MazatlAn es la regidn que 
sobresale en el plano pesquero, tanto por la variedad de recunog naturales que propician 
la obtenci6n de significativos vollimenes anuales de camar611, cpmo especie de escama, 
tales como sardina, anchoveta, lii, pargo, tiburbn, etc., as1 como por su infraestructura y 
situaci6n geogrifica y portuaria. 



A lo largo de su litoral compuesto por 80 kil6metros y una superticie de 5,900 has. de 
lagunas, se practica una actividad intensiva de extracci6n de especies marinas. Los diez 
embalses en aguas protegidas se diseminan en la zona de Mirmol, Mazatlin y Villa Uni6n, 
de estas, el 50% son de caricter temporal y el 50% restante de inundacibn permanente. 

La laguna del Huizache con 4,000 has., la Sirena con 800 has. y la marisma de media con 
500 has., resultan ser las mds representativas en cuanto a extensi6n; el camar6n, ria, 
ostibn, almeja y otras especies no menos importantes pasan de su ciclo de vida en estos 
sistemas. 

En aguas continentales, e l  municipio cuenta con una superficie inundada a nivel de 
vertedor de 30 has. en e l  vaso de la presa 10s Horcones en la localidad de Siqueros, las 
especies de captura son la lobina, bagre, moiarra, rana, etc. 

La poblaci6n dependiente de la actividad pesquera en 1980 fue de 48,637 personas, cifra 
que represento e l  19.5% de la poblaci6n total del municipio en ese ailo. De 10s recursos 
humanos del sector pesquero, el puerto y ciudad de Mazatl6n abso1bi6 el 34.5% ocupados 
en esta actividad a nivel estatal. (2s) 

Dentro de las obras de infraestructura para acuicultura se pueden senalar dos importantes 
centros aculcolas: el de Ensenada de 10s Carros y el de Walamo; ambos localizados en 10s 
poblados del mismo nombre con 8 has. de extensi6n cada uno. Las instalaciones de dichos 
centros facilitan el  cultivo de camar6n, langostino y tilapia. 

Por su categoria de centro pesquero principal del sur de Sinaloa, el puerto de Mazatlin 
concentra Sean cifras a 1993 un total de 1,350 embarcaciones mayores, de la cuales 661 
son las registradas en e l  lugar y 689 las que tienen como base la localidad; por cuanto a 10s 
primeros incluyen 545 camaroneros, 13 sardineros anchoveteros, 35 escameros, 3 atuneros 
y 65 de pesca deportiva; en 10s 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  foment0 de la pesca, es sin duda el haber creado en el 
puerto de Mazatlin el parque industrial pesquero y portuario, cuya importancia se palpa, 
al dar asentamiento a una serie de industrias conexas y de transformaci6n. 

Este parque dispone de 79 lotes y 298,646.5 mZ. 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 marltima terrestre es de 2,196.60 metros lineales. 

Como principales giros industriales figuran: fundiciones, laminados y pinturas, sewicio 
diesel para embarcaciones, equipos de sahramento y sewicios navales, productos de 
ferreterla, harina de aceite de pescado, plantas congeladoras de productos pesqueros, gas 
industrial, talleres de reparaci6n de embarcaciones, frigorificos, empacadoras de auin y 
derivados y un centro de capacitacib pesquera. 

El puerto pesquero registra como infraestructura de apoyo la actividad pesquera, 12 
bodegas para enhielado Y una para refrigerado con capacidad instalada de 317 y 48 



toneladas al dla respectivarnente, se tiene asirnisrno 3 frigorlficos que relinen 1,300 
toneladas de capacidad instalada por dla. 

Como actividades conexas a la captura, se consideran 12 fabricas de hielo, 7 fabricas de 
lanchas, 7 establecirnientos de venta de rnotores rnarinos, 4 distribuidoras de artes de 
pesca y un establecirniento dedicado a la venta de equipo de artes de pesca. (FIG.VIII.Z) 

r 

4 =+* 

. . .* - 
T " '"" : 

! 

t 
*. ... :,. ".,, 

*> 
. ~,~ ..... 

fl 



En el ramo de la construcci6n y reparaci6n de embarcaciones, se cuenta inventariado con 
6 astilleros y varaderos con capacidad instalada para 1,360 embarcaciones diarias. 

En el desarrollo de este caphlo, se ha venido expresando la imagen conceptual del papel 
de la pesca en la economia portena y de la ciudad; oportuno es entonces agregar a lo 
dicho, las obras de atraque existentes, en numeros gruesos, la cifra esta representada por 
36 muelles, 8 atracaderos y un embarcadero. 

Industria.- Hirt6ricamente MazatlL tuvo signos de industrializaci6n desde bpocas 
tempranas de su creacibn, se@n cita de documentos de 1874, en e l  que figuraban una 
fAbrica de gas, una fdbrica de hilados, 5 imprentas y otros tantos pequeilos 
establecimientos, cuando su poblacidn apenas alcanzaba 10s 16,000 habitantes. En lo 
contempordneo, para la medici6n de su desarrollo existen algunos elementos claves. 

A partir de las decadas 1970-1980, el sector manifiesta una tasa de crecimiento promedio 
de 3.9% anual en cuanto a ocupaci6n1 como consecuencia de la absorci6n de 10,391 
personas en la decada anterior y 15,278 en 1980. 

Corresponde a la industria de transformaci6n la adopci6n del grueso de la poblaci6n 
econ6micamente activa por ramas con e l  68.5% y el 54.9% en los decenios respectivos; 
como rango singular de la economla le sigue en importancia la industria de la construcci6n 
con e l  25.9% y e l  40.a0h respectivamente. 

La configuraci6n geogrhfica que adopta la cabecera municipal de la ciudad portuaria, es en 
cierto modo restringida para la planeaci6n de 10s asentamientos; en el caso de la industria, 
hubo de preveerse la selecci6n de una Area exclusiva para la localizaci6n 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 
produaos del mar, talleres de reparaci6n y otras clases de manufaauras. 

En e l  horizonte industrial de esta ciudad portuaria, han sido promovidas importantes 
empresas medianas, algunas de las cuales convertidas en pilares principales de su 
economla; as1 por ejemplo en 1979 dominaban en la transformaci6n 3 plantas de 
procesamiento y empaques de productos marinos, 9 astilleros, 3 industrias de productos 
alimenticios, una pasteurizadora, una cervecerla, una fdbrica de cement0 y 2 
embotelladoras de refrescos. A este aAo de referencia, el conjunto de planta agrupaba a 
47 establecimientos y generaba una ocupaci6n para 3,038 obreros. 

El sector se desenvuehre actualmente en base a 73 industrias medianas y un nllmero no 
determinado de pequeiios establecimientos que representan la mayor pane de los negocios 
conectados con esta actividad. El empleo segth el registro de las empresas alcanza una 
proporci6n de 4,497 personas, es decir, un promedio de 62.4 obreros por fAbrica; la 
ocupacion restante recae en la pequeila industria. 

Las condiciones de la industria no son hoy mas optimistas que las prevalecientes hace 
cinco ailos atrds, por razones de un mayor numero de establecimientos y porque se 



advierte en general un porcentaje mas alto de aprovechamiento de uso de las plantas, per0 
tambien un desaliento al  empleo. 

Son de mencionane a prop6sit0, las unidades procesadoras y empacadoras de productos 
marinos, que adem& de incorporar una nueva planta por aRo, aumentaron de 43.2% a 
8O0h el grado de aprovechamiento en su capacidad, contribuyendo a la economla 
portuaria en 1990 con 31 5,550 toneladas de producci6n, a la vez que absorben el m6s alto 
indice de empleo, equivalente a1 31.8% por ramas a nivel estatal. 

La industria de la construccib que interactiva directamente con las actividades 
econ6micas del sector turlstico, ha decrecido a un estado de crisis, permaneciendo 
constante e incrementdndose por el impact0 en el costo de 10s materiales, reflejando de 
paso que el empuje ecodmico del puerto exige y lleva implicito necesidades de 
transformacidn en este aspecto. 

Comercio.- La importancia de la ciudad y puerto de Mazatlan dentro de la actividad 
comercial, se remonta al siglo pasado cuando aicanzo un auge inusitado hasta convertirse 
en la ciudad con mayor dinamismo econ6mico en la regi6n Sioral del paclfico norte y 
Golfo de California o Mar de Cortes. 

La ciudad y puerto de Mazatl6n fue hist6ricamente el lugar predilecto para el 
establecimiento de divenos negocios mercantiles de inmigrantes alemanes y chinos. El 
intercambio comercial sostuvo preferentemente conexiones con San Francisco, por su 
categoda al igual que Mazatl6n. 

En la medida que se produjeron cambios de orden econ6mico en otras actividades 
componentes del aparato productive local, se fue conformando una imagen distinta del 
comercio hasta diversificarse en numerosos giros y actividades. Como preAmbulo a su 
descripci6n es de hacer notar su injerencia en la absorci6n de empleo, ya que se convierte 
en actividad sosten de la economla junto con el turismo y otros servicios. A l  respecto, la 
ocupaci6n ecodmicamente activa en este sector representa el 14.0% de la poblaci6n de 
la regi6n de influencia. 

Turismo.- La ciudad portuaria de Mazatldn es un destino natural del turismo nacional e 
international, cuyo desarrollo ha sido realizado fundamentalmente por Sinaloenses; su 
potencial de crecimiento es aun considerable, pues adem& de 105 80 kil6metros de liioral 
y hermosas playas, posee monumentos coloniales, atractivos folkl6ricos y culturales, asl 
como infraest~ctura hotelera en expansibn. 

Existen tambien sitios de inter& cinegetico, especialmente de aveg migratorias como patos 
Y palomas, y se cuenta con circuitos y rutas turktiias que se pueden ampliar con otros 
atractivos de la regi6n de la sierra, como pesca en embakes de presas o con ambientes 
coloniales o tlpicos de la regib a que pertenece el hinterland portuario. 

La oferta turlstica esta en plena expansi6n, especialmente con 10s proyectos de la isla de la 
piedra que conjuntamente con el proyecto de la marina de( dbalo y Mazatl6n ya 
terminados, duplicando la planta turlstica como centro receptor del turismo potencial. 



La transportacib a6rea nacional e intenacional ha tenido un sustancial increment0 y se 
tiene una afluencia significativa de cruceros, cuya frecuencia y tiempo de estancia puede 
incrementarse considerablemente con un pertinente proyecto macro en este Nbro de 10s 
sewicios integrados del fendmeno turismo. 

3.- Evolucidn y Estado Actual de las Actividades Econdmicas Terciarias 

Como todo fendmeno en el que participan grandes grupos de seres humanos, e l  turismo 
es simulthneamente causa y efecto de ciertos hechos, razdn y consecuencia de algunos 
actos, motivo y resultado de varios procesos. Este fendrneno psicosocioldgico y 
econdmico 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 visualizaci6n del 
fendmeno de manera integral y conjunta con el desarrollo urbano para fines de una 
adecuada Planificacion en su entorno. 

El fedmeno turlstico es un fendmeno dindmico, social y polifac6tic0, razdn por la que se 
analizd en el presente trabajo de investigacib bajo el punto de v'm econdmico, 
urbanistico, jurldico, politico, psicol6gic0, geogrdfico y ecoldgico; por citar algunas de las 
disciplinas cientlficas que globaliza, al desarrollarse grandes esfuerzos para explicar la 
gknesis, 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 e l  sujeto del turismo no puede ser analizado de manera aislada sin incurrir en 
un error metodoldgico y la abstraccidn que lo alsla y solo tiene utilidad para finalidades de 
teorla pura. 

La actividad turistica sin embargo, ademdr de ser objeto de estudio permanente como 
parte de disciplinas cientlficas en lo particular debera contemplarse desde un enfoque 
multidbciplinario, partiendo de la base de que el turismo integra un subsiktema econdmico 
general. 

Por las ratones antes expuestas, dentro del marco del presente trabajo de investigacib se 
aportan conclusiones sobre 6sta actividad dominante en la ciudad portuaria, partiendo del 
hecho de que como actividad econdmica terciaria tiene fuerte impacto regional sobre las 
actividades primarias, la industrializacidn y la economla de sewicios integrados de la ciudad 
multifuncional en su entorno. Dentro de estas conclusiones, se pormenoriza 10s principales 
Nbros y puntos de vista. 



3.1 .- Estado Actual del Medio Natural Turlstico. 

En el diagn6stico econ6mico del turismo realizado por la Organ'uaci6n Mundial del 
Turismo y publicado en 1988, se recogen cifras reveladoras de la importancia absoluta y 
relativa del fen6meno turistico a nivel mundial.(~1c.v111.3j 

En 1976 hubo cerca de 220 millones de llegadas turlsticas internacionales en el mundo, lo 
cu61 supone un increment0 de mkr del9o% en comparaci6n con (as llegadas registradas en 
1965; consideramos sedn una constante aceptada que el turismo nacional es 
cuantitativamente cuatro veces mayor al fluio turlstico internacioval, puede estimarse que 
el total de llegadas turfsticas en e l  mundo durante 1993 fue de rnkr de 1500 millones de 
vis'bntes. 

Por lo que se refiere a Mexico y sedn la Secretarla de Turismo del gobierno Mexicano, 
hubo en 1996 un movimiento turlstico de 22 millones, con ingresos de 7 mil millones de 
d6lares. (61) 

Deiando aparte 10s faaores psicol6gicos que parecen motivar cada dla con mkr fuerza a1 
hombre hacia el deseo de viajar y conocer realidades soci~pollticas, y concentr6ndose 
bnicamente en el aspeao ecodmico del problema se puede con$tatar que dos fuerzas de 
6Sta indole se unen para explicar el crecimiento del turismo. Estas fwrzas son el creciente 
aumento del ingreso per-cipita, especialmente en 10s paises desarrollados que son aquellos 



en donde se concentra la mayor demanda potencial del turismo internacional y e l  mayor 
tiempo libre disponible. 

Cabe destacar e l  hecho de que en 10s palses ind~~alizados, 10s aurnentos del ingreso per- 
chpita ya no eaAn destinados fundamentalmente a la satisfacci6n de necesidades primarias, 
por lo que se les hace posible dedicar una parte importante del ingreso a otra serie de 
gastos dentro de 10s que se encuentran 10s correspondientes a la recreaci6n. 

Como consecuencia de las grandes crisis de energeticos y de guerras en el mundo, ha 
habido una disrninuci6n porcentual muy elevada en las llegadas turicticas, sin embargo esta 
disminuci6n queda compensada por la intensificaci6n de 10s movimientos turlsticos 
nacionales. 

Otro aspect0 originado como consecuencia de las crisis sociales en e l  mundo, es que 10s 
movimientos turisticos han rnodificado sus patrones de comportamiento; existen ahora 
menos viajes de recorridos medios y la demanda se ha desviado hacia nuevas formas de 
hospedaje, tambien parece haber afectado la permanencia con una tendencia a 
prolongarse en algunos puntos receptores como la ciudad portuaria de Mazatldn. 

Seain las proyecciones y estimaciones de 10s organismos nacionales del turismo en 
Mexico, es de esperarse de que en caso de no producirse aun rnb cambios a escala 
universal en las condiciones econ6rnicas y polkicas actuales, podremos continuar viendo 
con optimismo e l  desarrollo del turismo tanto a nivel nacional como internacional. 

Siendo 10s recursos naturales un rengl6n bbico de la oferta del turismo y, girando gran 
parte de la actividad alrededor del medio natural, es 16gico comprender la importancia 
que reviste su cuidadosa preservacib, restauraci6n y revalorarlo continuarnente. 

Es err6nea la idea de que e l  turismo es un elemento depredador del patrimonio natural 
cuando existe una adecuada Planificaci6n rnercantil de este 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 10s sectores empeilados en el desarrollo del turismo, 
son tambien 10s que se encuentran comprometidos en la preservaci6n de 10s recursos 
naturales. 

Es indiscutible que gracias a l  desarrollo econ6mico del turismo se han conservado para la 
ciudad; maravillas naturales y culturales como las islas y su fauna y flora, ademhs del 
centro hist6rico que dentro de las propuestas del presente trabajo de investigacibn se 
sugiere su total rescate y restauraci6n. 

10s efectos negatives sobre e l  medio natural que se llegan a presentar como consecuencia 
de la presencia de instalaciones turlsticas, siempre ha sido involuntaria, de corte polftico y 
temporal, y las medidas correctivas que se deberhn tomar, serhn mAs enkrgicas y 
permanentes. 

Ademds de existir razones cientlficas y econdrnicas, la influencia de la actividad ha sido 
determinante para la declaratoria gubernamental de zonas consideradas corno parques 



naturales, Areas de reserva y protecci6n para la fauna; ternporada de veda y otras rnedidas 
de protecci6n del rnedio arnbiente natural en la ciudad portuaria y en la regi6n de 
influencia econdrnica terciaria. 

PROPUESTAS 
1 .- Sinewas Urbanas y Econdrnicas Aplicables 

La ciudad deber6 ser, no del producto del crecirniento dernografico con la rara rnezcla 
inhurnana y violenta, adernb de burocritica de las grandes ciudades, tales corno producto 
de asentarnientos hurnanos irregulares, las invasiones, la expoliaci6n territorial de 10s ejidos 
y de las cornunidades de la regi6n, con el consecuente ternor a la inseguridad de la 
tenencia de la tierra y e l  abandon0 de 10s beneficios del proceso de la urbanizaci6n 
rnoderna adecuada. 

Es en este sentido, que el azar cedera ante la previsi6n; a la irnprovisacib suceder6 el 
prograrna. Cada prograrna sera considerado corno prioritario en 10s planes 
gubernarnentales; 10s terrenos bajo declaratorias ser6n destinados a actividades diversas 
bajo el beneficio cornlin. 

Esta clara ordenaci6n resultante, ser6 ernpresa de iniciaci6n de un prograrna de gesti6n 
gubernarnental para la ciudad y para la regi6n en su conjunto. 

Finalrnente, al conternplane estas recornendaciones, habr6 que agregane el marco de 
incidencias directas de las actividades econ6rnicas terciarias, de las que el fen6rneno 
turlstico ser6 e l  espectro influyente sobre el desarrollo urbano, per0 e l  sector rn6s 
beneficiado, en virtud de sus grandes potencialidades y posibilidades de consolidaci6n 
como actividad econ6rnica dorninante, permhir6 a la ciudad portuaria turlrtica ernerger en 
la cosrnovisi6n rnundial del turisrno corno e l  destino ideal e inelydible en el rnarco de la 
cornpetencia nacional e internacional de la zona del Paclfico oriental y del Golfo de 
California o Mar de Cortks. 

Corno se ha podido observar, no es tarea f6cil per0 s i  factible 61 darle cabida a las 
propuestas que se plantean, toda vez que la intensi6n es vincular con sinergia en la ciudad 
portuaria de Mazatldn e l  desarrollo econ6rnico concordante con el desarrollo urbano y el 
crecimiento ordenado de la ciudad, asl como irnpulsar a h  m& las adividades econ6micas 
terciarias en las que el fen6rneno turisrno tiene un rnarco relevante, actividades que son 
consideradas y pueden serlo atin rnk, como actividades ec~n6rnicas dorninantes y 
pudiendo incidir m5s fuerte su presencia en la traza, irnagen y pertil urbano en general de 
la ciudad portena. 

Bajo estas prernisas, la ciudad en lo sucesivo podr6 ser conternplada corno una unidad 
funcional, la cual debera crecer amniosamente en cada una de sus partes, disponiendo 
de 10s espacios flsicos y de las interrelaciones con otros sectores ecodrnicos y sociales 
regionales de rnanera equilibrada por su adecuado y pertinente desarrollo. 



Cobrarrl tambien el carrlcter de una empresa comdn de sus habitantes y visiintes, per0 
sometida al rigor de un plan global con med'idas previsiones que le permitan 
cumplimentar con su cometido hist6rico. 

Esta eminente trascendencia en tiempo y espacio, solo podrrl desarrollarse s i  se cumplen 
cabalmente las cuatro funciones del urbanismo establecidas en el marco cientlfico 
metropolitano, tales como: 

1 .- Funciones de habiir 
2.- Funciones de trabajar 
3.- Funciones de recreaci6n y esparcimiento en tiempo libre 
4.- Funciones de circulacib o transeir libremente a travks de su extensi6n 

territorial y lioral, describiendo as1 su caracter in-sim, prever la amplitud y destino de su 
crecimiento urbano y limitando de manera anticipada sus excesos. 

Se deberrl tener en cuenta que el urbanismo expresa la caracterlstica o manera de ser de 
una kpoca y una historia de su sociedad que la habii. 

Actualmente y de acuerdo a 10s anrllisis desarrollados en el cuerpo de la investigaci611, la 
ciudad se ha cetlido solamente a un unico problema, el de la circulaci6n social. Se han 
abierto solo calles y avenidas, que originan islotes de edificaciones cuyo destino se 
abandona al azar de 10s intereses privados del capital, marcando una visi6n estrecha e 
insuficiente de la misi6n que le ha sido confiada, adem& de provocar grandes aislamientos 
territoriales y espacios baldlos sometidos a la especulaci6n y la engorda. 

Cabe recordane tambikn que las cuatro funciones del urbanisrno puro, son premisas 
objetivas aplicables a la ciudad en estudio, es decir: 

1 .- En primer lugar, garantizar alojamientos sanos a 10s habitantes, es decir, lugares en 10s 
curlles el espacio, el aire puro y el sol, son condiciones esenciales de la naturaleza y deben 
estar garantizados con largueza. 

2.- En segundo lugar, organizar 10s lugares de trabajo, de modo tal que, en vez de ser una 
penosa servidumbre, recupere su carrlcter de actividad humana natural. 

3.- En tercer lugar, prever las instalaciones necesarias para la buena utiliici6n de las horas 
libres, destinrlndolas a un adecuado uso en un ocio productive y rentable en e l  marco 
espiriial, en el esparcimiento cultural y en la recuperaci6n corporal, haciendo de este 
tiempo, producto de una sociedad de consumo dirigido posindustrial en beneficos y 
fecundos beneficios.c43) 

4.- En cuarto lugar, establecer la vinculacion entre estas divenas organizaciones mediante 
una red circulatoria y de trinsito que garantice 10s 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 porteAa de Mazatlrln, cubren un campo inmenso, pues e l  urbanismo 
es la consecuencia de una manera de pensar, llevada a la vida publica por un proceso 



cientlfico de la ingenieria de ciudades y puesta en accib por e l  desarrollo de la gestibn, 
product0 de la aplicaci6n objetiva de 10s planes y programas del gobierno en la ciudad. 

A la fecha, se han dado prioridad a otros proyectos no trascendentes para la ciudad en 
materia de servicios urbanos bkicos; por lo que se propone en el marco de propuestas del 
trabajo de investigacibn aplicada; el estudio y revisi6n de la infraestmctura necesaria de 
acuerdo a las zonas de crecimiento ordenado que tambien se proponen en las prioridades 
por la aptitud terr'brial y urbana. 



Y por liltimo, la superaci6n de necesidades infraesmcturales, de equipamiento y de 
desarrollo urbano en general que se expresaran en el perfil y el crecimiento ordenado de la 
ciudad, permitiran abatir en todo lo posible a la especulaci6n del suelo y promover 
economias primarias de la industrializacib; es decir, dotar de las mejoras en 10s sinemas 
de comunicaci6n, de transportaci6n1 de carreteras, vialidades altemas que dinamicen el 
transit0 natural, de la depuraci6n de las aguas residuales, del abastecimiento oportuno y 
en cantidad adecuada de agua potable y de todos 10s elementos urbanos globalmente 
requeridos.(~~c.v~~~.s) 

DE AGUA 

1 . I  .- Propuesta del Modelo de Planificaci6n Econ6mica 

El Planteamiento del modelo surge ante la necesidad de que en la ciudad en estudio y su 
hinterland regional dominante, tengan propuestas alternativas con una metodologla 
adecuada para intentar generar un avance hacia una visi6n integrada de la economia del 
fedmeno turistico en un context0 general basado dentro de un modelo de Planificacion 
urbana sustantiva, que permitan activarse todas las economlas de vocacidn natural, asl 
corno y 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 10s aiios 60s. cuando las incuniones de 
la Planificaci6n portuaria en el Ambito de la Planificaci6n global se considera de manera 
constante como sistema normativo y promotor del desarrollo de las actividades 
econ6micas estrategicas 

Sin embargo y como es natural, a pesar de la utilidad de estas acciones aisladas, 10s 
resultados distan mucho de un prop6sito comSln por la nula unification de criterios 



mercantiles sobre el c6mo llevar a cab0 una acci6n planificadora de manera coherente y 
racional sobre 10s recursos naturales, patrimonio cultural y paisajlstico congruente con lo 
estktico y e l  pefil, el crecimiento ordenado y la imagen de la ciudad. 

Es tambibn sabido que e l  tratamiento cientlfico de las actividades terciarias y en especial la 
portuaria y turlrtica es reciente, y por ello, bstas se encuentran en un perlodo de 
transici6n a la consolidaci6n para lograr una imagen propia y bien definida ante las demhs 
actividades de la vida econ6mica y social de la ciudad porteiia en estudio.(~~c.vlll.q 

- 

FIGURA.Vl11.6.- PROPUESTA DEL MODEL0 DE DESARROLLO REGIONAL CON 
INTEGRACION DE SINERGIAS PORTUARIAS 
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Se resaltan en el  trabajo de investigation 10s esfuerzos que se han realizado en el campo de 
la Planificaci6n del turisrno por e l  gobierno Mexicano en todas las instancias, el problema 
es que 10s modelos de desarrollo planteados se han realizado en gabinete y no en el marco 
de la actancialidad real de este fen6meno econ6mico integrador del entorno espacial de la 
ciudad portuaria como MazatlAn. 

Concurren en ella 10s aspectos de multifuncionalidad de servicios como puerto industrial, 
de altura, tutistico, cornercial, de transportaci6n1 etc., cuyo impact0 en el  medio urbano 
ha sido trascendente en su entorno arquitect6nic0, en su distribuci6n espacial y de 
desarrollo econ6mico regional y la importancia del vigor de ciudad proyectada para 
cumplir su destino hist6rico. 



1.2.- Planteamiento del Modelo de Desarrollo Econ6mico Sectorial 

Para la aplicacion del Modelo propuesto, se precisa fundamentalmente una gran 
experiencia en el an6lisis de sirternas, expertos mercad6logos y gran experiencia sobre la 
realidad de 10s sectores econ6micos urbanos, de Planificaci6n portuaria, de ordenamiento 
Y generaci6n de escenarios urbanos, asi como un conocedor de la teoria de umbrales 
maritimos y de sistemas portuarios. Se hace necesario generar una adecuada previsi6n 
futura de la demanda potencial y un conocimiento absoluto de la dernanda histdrica de las 
ilusiones sociales, sus origenes de procedencia y el conocimiento absoluto de la oferta 
urbana, tanto su crecimiento hist6rico como el futuro de la ciudad. 

Otro aspect0 en el que se requiere experiencia, es en las tPcnicas de constmcci6n de 
escenarios globales de la economia portuaria y regional, asl como 10s aspectos hoteleros y 
de instalaciones complementarias de la recreaci6n y del esparcimiento. El Estudio de la 
s'kuacib presente que rnuestre: Nivel de oferta social a que se ha llegado. 

A que nivel de la demanda social y econ6mica se ha 
sustentado. 

Cud es e l  grado de cumplimiento de la oferta urbana. 

Cu61 es el ritmo de crecimiento de la demanda. 

Cud1 es la estancia media de la demanda. 

Cu61 es el gasto medio de la demanda. 

Dentro de este marco de interrogantes se deber6n considerar 10s ingresos por turismo que 
responden a la siguiente f6rmula general: 

(I= N.E. C ) 
Donde: (Nl es el numero total de turims 

(E) es el promedio general de estancias y 
(G) es el promedio general de gasto 

Se deduce que la obtencidn de una mayor rentabilidad se logra con el aumento de 
cualquiera de 10s tres factores mencionados; por lo que las acciones de promoci6n de 10s 
tres factores debe hacerse para lograr incrementos en 10s tres fqctores. 

Dentro de la Planificacib econ6mica del futuro, se habr6 de destacar una serie de 
aspectos singulares, tales como: 

1.- En la programaci6n del plan se tendr6 en cuenta la evaluacib de las inversiones 
gubernamentales y privadas en materia portuaria de manera prec'lsas, es decir: quP 
vol~imenes de inversiones se requiere y destina el gobierno para estimular y alcanzar 10s 
objetivos primordiales que se han fijado. 

2.- La evaluacidn de las inversiones precisas, tendr6 que ser clasificadas por destines; y s i  
se afectan a las empresas de alojamientos, a 10s empresarios de alimentaci6n y bebidas, a 
las destinadas al transporte o a las de transportaci6n1 etc. 



3.- En esta programaci6n tendremos que contar con el adl'sis del origen de la inversib, 
la temporalidad de la inversib o en las etapas que se van a realizar, si va hacerse por 
partes proporcionales o si  va a tener un r'mo creciente de la demanda o de otro tipo de 
combinaci6n que se puede efectuar. 

4.- Se debera realizar una programaci6n del empleo o demanda agregada de puestos de 
trabajo, observando siempre la programacion de las inversiones y considerando tambiPn la 
tipologia de 10s recursos humanos disponibles, del potencial de personal que se requiere 
para dotar adecuadamente las instalaciones que se precisan o 10s servicios que se 
pretenden poner a disponibilidad de la demanda real y potencial del turismo. 

5.- Prospecci6n de 10s valores de las magnitudes del sector, entrando en el campo de la 
prediccib o en la observaci6n del futuro del desarrollo y sus incidencias en otros sectores 
econ6micos o en el desarrollo y crecimiento urbano yen la sociedad en su conjunto. 

6.- Senalamiento de las directrices a aplicar para la obtencib de 10s objetivos 
programados, marcando directrices, un camino o ruta critica y medidas capaces de 
permitir llegar a la consecuci6n de 10s objetivos programdticos. 

7.- Instrumentaci6n de los recursos econornicos y turisticos disponibles; es decir, de 10s 
medios financieros con que se cuenta y de 10s que se han de disponer para mover ese 
plan, y por supuesto tener influencia en esos medios instrumentales a traves de las 
reglamentaciones y la ordenacib de las actividades. 

8.- Por ultimo, la vigilancia del modelo de desarrollo ecodmico y urbano del turismo que 
exige la observacibn del plan de inversiones programado, cuidando que se vaya 
cumpliendo con exactstud y se analice, en caso contrario las posibles desviaciones y 
tendencias porcentuales y causales del no-cumplimiento en su caso. 

Una premba singular que contempla e l  modelo de Planificaci6n econ6mica y urbana del 
turismo que propongo, es la relativa a la polltica de coordinaci6n de la accidn 
administrativa y ecodmica de su realizaci6n. 

El  plan de coordinacibn sera fundamental para el conocimiento de 10s objetivos de obras 
de infraestructura, de la urbanizaci6n y equipamientos, mejoramientos de las estadisticas y 
control riguroso de la realizaci6n y ejecuci6n de las acciones y prQyectos gubernamentales 
programados. 

Por otra parte se habran de fijar 10s niveles de coordinaci6n 4e 10s 6rganos centrales, 
6rganos locales o de 10s organismos descentralizados como FONATUR Con el Comitk de 
Promocibn Econ6mica de Mazatldn y del sur de Sinaloa. Asl mismo sera esencial la 
coordinacib de las acciones del sector public0 y del privado locales. 

En todo el proceso e la Planificaci6n econ6mica y urbana del turismo, sera imprescindible 
que exista correlaci6n y dependencia entre el plan general de ordenaci6n del sector y el 
modelo de desarrollo municipal y estatal. Para ello deber5 darse un equilibria perfecto 
entre las variables insertas en ambos programas estratkgicos. 



Respecto a las experiencias sobre Planificaci6n ecodmica del sector terciario, puede 
decirse que 10s gobiernos realmente han tenido poca preocupaci6n por la Planificacion 
econ6mica del turkmo, ha exirtido una Planificaci6n ecodrnica de 10s sectores 
industriales, agrario, pesqueros, etc., pero hasta el momento como actividad de 10s 
servicios integrados, el turismo portuario ocupa un lugar secundario en el desarrollo de la 
economia portena y en toda la region del entomo en estudio. 

El desarrollo de las actividades econdmiw y urbanas, en la mayorla de 10s casos de 10s 
programas de la ciudad turlstica, se han producido en forma aut6noma, no ha sido de 
forma inducida ni planificada, el plan ha venido despues. 

En 10s inicios del desarrollo sectorial, ha faltado una preocupaci6n por la Planificacion 
econ6mica del sector, adem&, ha ex'ktido poca coordinaci6n entre las diversas ramas que 
proporcionan bienes y servicios entre las acciones de 10s sectores pliblico y privado. 

El Gobierno Mexicano en sus tres niveles, deberd apoyar las actuaciones del modelo 
propuesto, realizando estudios e investigaciones sectoriales posteriores al presente trabaio 
de investigacibn aplicada bajo la coordinaci6n de la Universidad Nacional Aut6noma de 
Mexico, en lo concerniente al modelo planimetrico de las propuestas y sobre las 
actividades econ6micas emergentes preferentemente. 

Evidentemente todos 10s entes involucrados estdn obligados a la realizaci6n o patrocinio de 
10s estudios, promocidn y fomento de mercado turlrtico nacional e internacional con miras 
a la optimizaci6n del potencial de 10s servicios integrados para el turkmo portuario y de la 
regi6n de referencia. 

Asi tambien esta obligado a la realizaci6n de una estrategia general de fomento de las 
actividades conexas al turismo porteilo, utilizando 10s recursos en la ordenacion del 
territorio, determinacion de las zonas y lugares que deben disfrutar en la asignaci6n 
prioritaria de apoyos financieros y econ6micos, asl como tambien la prestaci6n del 
asesoramiento necesario a las empresas que lo requieran. 

Se propone a continuacib 10s rnds importantes puntos de vista con que las actividades 
terciarias deberdn tipificarse en el esquema del modelo de Planificacidn sustantiva que 
consider0 aglutina 10s elementos te6ricos mas necesarios, y que de alguna manera vincula 
10s recursos de la ciudad, el municipio, la regi6n influyente y aspectos del estado en el 
nivel del gobierno federal y local para acciones de promocidn y desarrollo economico del 
sector terciario: 



1.2.1 .- Vii6n de Servicios lntegrados y Marco Macro-Econ6mico 
La infraestmctura bbica de las actividades terciarias del fen6meno ecodmico del turismo 
se integra por hoteles, moteles, casas de huespedes, albergues, campamentos, centros 
nocturnes, restaurantes, bares, restaurantes-bares, agencias de viajes, gulas de wristas, 
agencias de transpo1taci6n turlstica, arrendadoras de autos, tiendas de artesanlas, museos, 
ademb de un sinnumero m a  de actividades econ6micas de servicios. 

A lo anterior debemos afiadir: playas, islas, pairajes, lagos, rlos, lagunas, montailas, 
oquedades, cascadas, desiertos, fauna, flora, etc., que aunados a 10s anteriores conceptos 
van integrando el esquema global para visualizar e l  fendmeno de la recreaci6n. Se agregan 
ademk carreterar, aeropuertos, puertos, lfneas aereas, ferrocarriles, autobuses, 
combustibles y otros aspectos relacionados con la comunicacib; se comprenden 10s 
implicados procedimientos a utilizar para llevar a una visi6n integral de servicios del sector 
econ6mico terciario dominante en la ciudad portuaria en estudio. 

Se aaade a continuaci6n 10s aspectos referentes a la legislaci6n, hospitalidad, lenguaje y 
otros elementos de 10s receptores de turismo, as1 como hhbitos, gustos, preferencias, 
costumbres, posibilidades y disposici6n de 10s turistas. 

El agrupamiento por areas homogeneas es imprescindible para trazar un esquema que 
~erm'ta racionalizar la aparenternente inconexa o dispena fenomenologia numerada 
interiormente. Del estudio y an6liiis profundo y detallado de esta fenomenologla y de su 
interrelaci611, podemos destacar 10s aspectos relacionados con el Area econbrnica, urbana, 
ambiental y cultural. 

En el sentido ecodmico y urbano, el turismo es una de las actividades con mayor 
dinamismo y capacidad de auto aceleraci6n. Se considera que la velocidad de circulaci6n 
de las conientes monetarias en la actividad es una de las m b  altas de 10s sectores 
productivos y solo es superada por la actividad comercial. 

El fen6meno turismo es un generador de altos niveles de ocupaci6n, puesto que el numero 
de empleos creados por cada unidad monetaria es sensiblemente mayor que 10s de otros 
sectores de la economla; como el industrial o las comunicaciones y transportes. 

El efeao multiplicador de la inversi6n turlrtica y del gacto turistico reflejado sobre la 
generaci6n del produao interno bruto, es asimismo, de 10s m6s altos dentro de las 
actividades econ6micas terciarias. 

En lo que se refiere a la captaci6n de diiisas, e l  turismo implica una ganancia neta altlsima 
de las mismas, puem que la contrapartida por el  ingreso a la ciudad porteaa de estas 
divisas, es en un alto porcentaje proporcionada por medios que permanecen en las 
reservas del pals y no a traves de salida de recursos. 

El turismo egresivo que generalmente se ha considerado como contraparte o antftesis del 
turismo receptivo, es en realidad un fendmeno cuya problem6tica debe siempre ser 
analizada con un instrumental diferente y esta sujeto a variables y constantes cuant'kativas 
y cual'tativamente dirtintar de las vdlidas con el turismo receptivo. 



La importancia econ6mica de la actividad, destaca alin mk, s i  se parte de la base de que 
opera con recursos naturales, que ademk del uso turlstico puede tener un uso 
complementario, como son 10s lirales, rlos montafias y recursos paisailsticos, ademas del 
patrimonio cultural y urbanlstico det centro hist6rico de la ciudad; destinado al  desarrollo 
social y cultural de 10s residentes. 

Por otro lado, la 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 la inversi6n. 

S e ~ n  la estructura econ6mica prevaleciente en la ciudad portefia, el puerto y en la region 
toda, el peso especlfico del turismo en sus diferentes expresiones ecodmicas es variable, 
per0 generalmente se presentan las repercusiones y condiciones que se han mencionado 
como las m k  generalizadas. 

El marco macro-econ6mico del turismo esta delimitado por 10s objetivos tanto internos 
como extemos de cada zona o regi6n de influencia portuaria; y por 10s llmites y 
condiciones de las politicas de desarrollo locales y regional por parte del estado; por lo 
que esta aaividad sectorial es dependiente de 10s objetivos de la politica econ6mica del 
gobierno federal generalmente, ya que en ocasiones se destinan suficientes recursos para 
cimentar, fomentar y desarrollar este sector estrategico para la ciudad y la regidn, y en 
ocasiones la carencia de una conciencia cultural turfstica obstaculizan la evoluci6n de esta 
aaividad econ6mica estratbgica. 

Las consideraciones anteriores ejemplifican algunos aspectos de lo que es el marco 
macroecon6mico del turismo y que condiciona la naturaleza de su crecimiento, la 
tendencia de su orientaci6n, 10s niveles del crecimiento y sus perspectivas de desarrollo. 

La influencia econdmica del sector ya fue enunciada inicialmente en el cuerpo del trabajo 
de investigaci6n1 se analizaron atin m k  dentro de 10s llmites que el marco 
macroecon6mico le dicta. Asl 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 econ6micas y 
urbanas. 

En liltima instancia, en la busqueda del desarrollo turistico se considera impllcito el deseo, 
la intencionalidad y la determinaci6n de transformar las estructuras que restringen la 
optimizacibn de las relaciones entre seres humanos y el mejoramiento de las formas de 
convivencia. 

1.2.2.- Generador del Empleo y de la Organization Empresarial 

Como fen6meno econ6mic0, el turismo es generador de empleo y encuentra su 
complemento en la actuaci6n, como elemento de recuperaci6n, rev'hlizacib y 
fortalecimiento de la fuerza del trabajo a travbs del descanso y la recreacidn, ya que el 
trabajo se mide como la capacidad creativa y productiva. 



La competencia internacional y la propia naturaleza de la actividad, la convierten en una 
de las Areas en donde mbc rdpidamente se reflejan 10s cambios o innovaciones en materia 
tecnol6gica1 organizational y administrativa lo cual permite que 10s altos mandos esten 
permanentemente optimizando su capacekaci6n y que e l  sector asimile a un importante 
numero de egresados del s'ktema educative universitario. 

En el primer sentido, desde e l  mismo surgimiento de la idea de instalar aldn negocio 
turlstico, o proporcionar un determinado sewicio o bien relacionado con el turismo se 
comienza a generar empleo. 

Este aspecto, primeramente informal, toma matices mds definidos en el momento que se 
contratan 10s sewicios de profesionales para realizar estudios primaries, de viabilidad o 
pre-inversi6n. 

Durante todo e l  proceso de trdmite financier0 se utilizan 10s sewicios de empleados 
bancarios y la ocupaci6n de mano de obra alcanza su mdxima expresi6n pre operativa 
durante el desarrollo del proyecto y la ejecucib de la obra. La creaci6n de empleos esta 
directamente relacionada con la capacitacib y adiestramiento en el sector. 

Los niveles bbcicos de empleo en turismo se desarrollan con personal con poca calificaci6n 
y el cudl, despuks de un ligero entrenamiento, encuentra en el sector un modus vivendi 
digno y generalmente bien remunerado en comparaci6n a otras actividades, que por muy 
diversas razones no alcanan muchas veces, ya no digamos a ofrecer percepciones 
similares, sino incluso oportunidades de empleo. 

Los diversos medios de empleo son 10s m6s numerosos y estratkgicamente 10s mbc 
importantes en e l  sector. Por ambas razones, tanto desde el punto de vista numkrico como 
desde las percepciones o 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 la labores productivas. 

El sector turismo, conjuntamente con el industrial, encabezan la l i i  de actividades con un 
importante numero de tkcnicos y especialii que adan como elementos de conexi611 
entre la mano de obra no calificada y 10s altos mandos, nomlalmente con calificacib 
univers'karia. 

La generaci6n de empleos trae consigo la asignaci6n de recursss para pago de salaries, 
sueldos y prestaciones. Esto implica de por s l  una accidn de distribuci6n del ingreso o la 
renta como tambikn se le denomina, per0 no es la ~inica forma que toma el efecto de 
distribucib del ingreso dentro de la dindmica turlstica. 

1.2.3. Generador de Riqueza, de Exportaciones lnvisibles y Distribuidor del lngreso 

El fen6meno turismo es un tremendo generador de riqueza y cultura, puesto que Por el 
efecto combinado de todos 10s aspectos que hasta aqul se han analizado, aumenta la 
intensidad del uso de la principal fuente de riqueza que esta compuesta por las 
potencialidades humanas. 



La proyecci6n de estas potencialidades hacia dimensiones m6s elevadas, tiene un efecto de 
espiral de crecimiento. Las grandes experiencias en materias de desarrollo econ6mico y 
urbano sectorial, hacen m k  apta a la organizaci6n social para poder realizar mayores 
esfuerzos de inversi6n1 investigaci6n y capacitacion que son las claves de la competitividad. 

El factor principal del progreso econbmico de las actividades terciarias integradas a la 
recreacidn y el esparcimiento, reside en la combinaci6n de 10s factores citados con 10s 
sistemas de educaci6n1 la capacitaci6n y con la innovaci6n tecnol6gica puesta a su servicio. 

El desarrollo econ6mico del sector turismo tiene un enorme efecto multiiectorial, no solo 
derivado del efecto multiplicador de la inversi6n y del gasto, sino tambien corno 
consecuencia del influjo de organizaci611, innovaci6n y audacia que caracteriza al sector en 
relaci6n con otros de la economla; tales corno el propio entomo urbano de la ciudad 
porteiia como denino receptor. 

Como estimulante de la competencia; como aportador de nuevas t6cnicas y mktodos 
avanzados, e l  turismo transforma a otros sectores de la estructura econ6mica y social, 
cumplikndose la aseveracibn de Schumpeter qui6n afirma que "la competencia por 
innovaci6n adquiere una importancia determinante en 10s negocios modernos". (46) 

El sector terciario de la economla portuaria permanece dentro del grupo de vanguardia en 
materia organizational, debido a que es precisamente el desarrollo en este aspecto, una de 
las variables que condicionan su supervivencia. 

Expresado en otros terminos, esto significa que e l  turismo ha logrado organizar el trabajo, 
esfuem y creatividad fecunda del hombre en el entorno regional de influencia portuaria 
en funci6n de objetivos, metas y prop6sitos bien delimitados. 

Se debe reflexionar que, detrds de un viaje turlstico hay todo un ensamblaje casi perfecto, 
entre agencias de viaies, llneas aereas, agencias de transportacib, hoteles, etc. La gran 
capacidad de organizaci6n que ha alcanzado el  turismo receptivo en la ciudad portuaria, lo 
han convertido en uno de 10s sectores econ6rnicos con mayor desarrollo urbanlstico, que 
es actualmente motor reconocido del desarrollo econ6mico regional. 

Analizando e l  efeao distribuci6n del ingreso en su expresi6n a nivel national, 6ste se 
manifiesta en el traslado de recursos monetarios de las zonas de mayor desarrollo hacia las 
Areas de menor desarrollo relativo. 

Desde el punto de vista international, el turismo coadyuva a redistribuir e l  lngreso 
mundial, transfiriendo una parte de este ingreso de 10s pakes emisores de turistas que 
gozan de un mayor ingreso per-cApita a la ciudad porteiia en nuestro caso especlfico. 

La transferencia de recursos monetarios via el turismo, se da mayormente de las zonas 
urbanas e industriales, donde normalmente se encuentra el mayor numero absoluto y 
relativo de turistas potenciales, hacia 10s destinos dornesticos en donde se encuentran 10s 
atractivos de su preferencia. 

Cuando el turismo proporciona empleos a un alto numero ds personas y 10s estratos de 
mayores niveles de ingresos dedican importantes sumas al quehacer del turismo, la 



distribuci6n de &el toma la forma ckisica expresada en la transferencia de recunos 
financieros de 10s sectores mki favorecidos hacia aquellos otros que por consecuencia de la 
estructura econbmica no comparten esos privilegios. 

Como Generador de las Expomciones Invisibles, el fen6meno turismo tiene un efecto de 
fundamental importancia como exportador de mercanclas y servicios, ya que permite la 
captaci6n 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 impomdos como el industrial, el de transportes o el  
portuario en nuestro caso. 

Para entender este efecto de una manera m6s clara, es conveniente explicar someramente 
como funciona la balanza de pagos: 

1 . -  La balanza de pagos incluye para cada pals, en el lado del activo, todos 10s ingresos 
provenientes del exterior y en e l  pasivo, 10s gastos totales efectuados en el exterior. 

2.- La balanza de pagos enumera y cuantifica en el lado del activo todas las fuentes 
exteriores por medio de las cuales 10s residentes de un pals recibieron poder de compra a 
traves de las mercancias y servicios proporcionados por la venta de tlUllos o importaciones 
de capital. Al  mismo tiempo, enumera y cuantifica en el lado del pasivo, todos 10s usos 
que dicho pair le dio a su poder de compra externa por concepto de importacibn de 
bienes, por pago de servicios recibidos y por exportaciones de capital o importaci6n de 
tltulos dinerarios. 

3.- Dentro de em descripci6n1 enfatizaremos 10s aspectos de esta balanza relacionados con 
la pane correspondiente a servicios y que contempla todos 10s pagos que hicieran 10s 
residentes de un pals a 10s del exterior y 10s pagos recibidos por 10s nacionales de un pak 
procedentes de extranjeros por concepto de prestaci6n de servicios integrados de una 
economla terciaria del esparcimiento. 

4.- Para finalidades del computo en la balanza de pagos, 10s aspectos jurldicos que 
deterrninan el tratamiento de nacionales o extranjeros, no son tornados en consideraci6n y 
prevalece el criterio puramente econ6mico que considera nacionales a 10s residentes en el 
pals receptor y extranjeros a 10s que tienen su lugar de residencia en el exterior. 

5.- Desde el  punto de vista urbano-turkico, si un individuo gasta en el pals receptor, 
ingresos obtenidos en el exterior, se considera extranjero, del mismo modo que aquel que 
gasta dinero en el extranjero obtenido en nuestro pair, es considerado national. 

Sirnplificada a su minima expresi6n, la importancia de la captacion de un alto monto de 
divisas, radica en que lac exportaciones de bienes y servicios implican ademki del pago por 
el costo de las mercancias y servicios, el pago de otro ciert~ 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 public0 a travbs de 
10s impuestos que paga de manera directa y las corrientes que provoca por concepto de 



10s pagos que realizan a otros factores de la producci6n; o sea, que ademis de 10s pagos 
de impuestos que hacen directamente 10s operadores del turismo como consecuencia de 
10s ingresos y utilidades que obtienen, existen otros impuestos que e l  gobierno federal 
capta, derivados de las actividades globalizadas del fen6meno de la recreaci6n y del 
esparcimiento. 

Como ejemplo podemos citar 10s impuestos que 10s trabajadores del sector pagan por 
productos del trabajo; ya Sean sueldos, salarios o cualquier otra forma de remuneraci6n. 
Se conternplan asl mismo 10s impuestos sobre 10s ingresos de las empresas que son 
pagados por empresarios de otras Areas econ6micas, por concept0 de ventas de insumos al 
sector. 

Lo mismo ocurre con derechos y cuotas que pagan por uso de aeropuertos, puertos 
marltimos, carreteras o transbordadores. 

Analizada de este modo la importancia del fedmeno turismo como generador de rentas 
fiscales, es sumamente alta y trascendente en la vida econdmica y urbana en la metr6poli y 
en su hinterland regional de influencia. 

Por lo que se refiere al impact0 mukiisectorial direct0 sobre la economla regional, el 
turismo propicia el crecimiento industrial a trav6 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, e l  turismo es altamente ventajoso, 
pues dinamiza la concentraci6n de poblaciones dispersas, genera transferencias de 
universalidades y descongestiona a otras Areas con problemas de poblaci6n excesiva, que 
buscan oportunidades de convivencia en lugares mSs tranquilos, per0 no sometidos a la 
enajenaci6n de la vida rural. 

El estudio de la 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 Transculturizaci6n 
Por lo que se refiere a 10s aspectos culturales del turismo, es necesario conocer las 
motivaciones miis generalizadas para realizar un viaje turlrtico; tistas se han agrupado en 10s 
rubros de negocios, cultural, recreaci6n, familiar, naturists, de lujo, etc. 

Una importante base para el adlisis del turismo como agente culturador o 
transculturador, es e l  conocimiento de 10s factores que fomentan e inhiben su desarrollo. 
Sean el estudio realizado por la Coordinaci6n de turismo del Estado de Sinaloa, estos 
factores se agrupan en: factores directos que favorecen al turismo y factores que inhiben al 
turismo; 10s factores que favorecen al turismo son: 
1 .- Los viajes son una forma ideal para descansar, equiparable a las necesidades fisiol6gicas. 

2.- Los viajes son un medio para romper la monotonla y para cambiar de ambiente. 

3.- Para 10s jovenes son una excelente oportunidad para satisfacer la necesidad de 
autoafimacib y de relacionarse con personas de la rnisma edad y conocer nuevos lugares. 



4.- Para 10s padres de familia y amas de casa, 10s viajes ayudan a reducir las tensiones y 
son un medio para acercarse a 10s demb miembros de la familia. 

5.- 10s viajes constitrryen un motivo de autosatkfacci6n y un medio para evitar las 
presiones sociales de la vida rutinaria. 

6.- Los viajes son un medio para cultivarse, para evadir las tensiones sociales y para realizar 
alguna actividad deportiva, cultural o religiosa. 

Los Factores que inhiben e l  turismo son: 
I .- Educacib poco propiciatoria a viajar 

2.- Bajos ingresos. Estos tienen poco impact0 para quienes pueden diferir el pago, 
gracias a 10s sistemas de credito. 

3.- El considerar el viaje como superfluo, ocasiona que el gasto turlstico dele la 
sensaci6n de haber suplido algo m b  necesario. 

4.- Para la clase media, la dificultad para pagar servicios de alta calidad y la negativa 
a utilizar aquellos m& baratos, per0 de menor calidad, se convierte en un freno. 

5.- 10s esfuenos, incomodidades y experiencias negativas frenan 10s viajes, sobre 
todo por la estacionalidad generalizada de estos. 

6.- La carencia de instalaciones para el cuidado de niiios menores, etc. 

Estas reflexiones, son 10s fundamentos bbicos del anilisis de la investigacib de campo 
realizada dentro de 10s sectores productivos agrupados en el ComW de Promocidn 
Econ6mica de Mazatlin y del Sur del estado de Sinaloa, asl como de organizaciones de la 
metr6poli portuaria y de la regi6n de influencia. 

La investigaci6n resume las consideraciones de que el turismo es una gama de actividades 
econ6micas en ocasiones negativas per0 necesarias por el tipo de relaciones interacciones 
en infraestructura, servicios, instalaciones y equipamientos urbanlqicos que se producen en 
funci6n de la necesidad humana de disfrutar del tiempo libre u oclo activo. 

El turismo cumple asi una importante funci6n corno elemento baico para la integraci6n y 
foment0 de una cultura universal, puesto que dentro de un proceso de retroalimentaci6n 
somete a 10s pueblos a la influencia de otras culturas, costumbres e idiosincrasias, 
otorgindoles a la vez la oportunidad de aportar las propias a otros pueblos. 

De este intercambio cultural surgen nuevas formas artisticas y nuevas manifestaciones de la 
creatividad humana. Las manifestaciones que surgen como consecuencia de estos choques 
culturales o intercambios se denomina aculturaci6n. 

El turismo promueve la identificacib e integracib y solidifica las tradiciones y la herencia 
cultural, actuando en aspectos tan importantes como son la utilizaci6n del tiempo libre y 
Ias nuevas formas que han tomado las tecnicas pedag6gicas y del aprendizaje en general. 



El concept0 de descanso creativo y recreative se empieza a convertir en la columna 
vertebral del diario acontecer turlstico y la concepci6n del ocio improductivo y 
enajenante, es parte ya de una leyenda negra, per0 rebasada dentro de la actividad. 

La legislaci6n laboral Mexicana incluye como capltulos de gran trascendencia, 10s 
referentes al derecho a descansar. 

Como ejemplo de las aseveraciones anteriores, podemos citar la existencia en un gran 
numero de legislaciones laborales que tipifican 10s capftulos siguientes: 

1 .- Jornada m6xima de trabajo, por ende, mlnimo de dlas de descanso. 

2.- Un numero m6ximo de dlas laborales, por lo tanto, un ntimero mlnimo de dlas de 
descanso. 

3.- Un numero mlnimo de dlas de vacaciones pagadas. 

4.- Un porcentaje de prima vacacional, entre otras prestaciones. 

Este Licit0 reconocimiento a la importancia del descanso como renovador de la energla 
creativa se ha proyectado a todos 10s sectores de la sociedad, haciendo surgir nuevas 
forrnas de su prActica, como son el turismo popular, el turismo social y en general el 
turismo masivo. 

Como resultado de la aplicaci6n de nuestras propuestas para las posibles entidades 
gubernamentales a quienes la Universidad Nacional Autdnoma de Mexico tenga a bien 
sugerir en nuestro caso especlfico, son te6ricamente dos nuevas lineas de desarrollo 
regional que pudieran impactar como consecuencia de las sinerglas econdmicas sobre la 
ciudad porteiia de Mazatlin. 

Los dos nuevos proyectos que pudieran ser consecuencia de la aplicacidn de sinerglas 
urbanas, econ6micas, pollticas y sociales de la ciudad portuaria de Mazatl6n son: 
1 ) la consolidaci6n del polo de desarrollo regional Elota-Piaxtla y 

2 )  El fortalecimiento de la ciudad intermedia de la Cruz de Elota. 



2.- Propuesta de Terminaci6n de la Vla Ferroviaria Mazatlhn-Durango 

Se precisa modernizar el ferrocarril del Paclfico y a mediano plazo construir el trarno 
faltante entre Maatlhn-Durango, de alrededor de 60 kil6rnetros1 lo que haria posible 
conectarse prhcticamente en linea recta el litoral del pacltico con el importante centro 
industrial de Monterrey y en la frontera norte con Matamoros Tarnaulipas; adernhs de dar 
vida a la basta regi6n ernpobrecida de 10s municipios de Concordia y Rosario, tal corno 
fue la intencik de las inversiones iniciales en su construccib y por 10s beneficios de la 
cornunicaci6n, asi como consolidar a Villa Uni6n como ciudad perifkrica satklie y de 
mayor apoyo urbano al puerto de Mazatlhn.(~1c.v111.7) 

Se trata de una obra que por su cornplejidad supone una inversi6n considerable, per0 por 
su trascendencia es precis0 incluirla en una visi6n de largo alcance. De hecho, estA 
considerada en el programa Mar de Cortbs, aprobado por el gobierno federal desde hace 
muchos atlos, per0 la restricciones pollticas y financieras en apariencia, asl como la 
ausencia de una adecuada gesti6n y promoci6n de 10s ues principales rnunicipios 
afectados, han postergado indefinidamente esta alternativa estratkgica de transporte y 
transportaci6n ferroviaria regional. 
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Esta zona es considerada como de las mi% ricas del estado de Sinaloa a la que se le puede 
impulsar con riego agrlcola y con alta tecnologla que permits un desarrollo acelerado de la 
economla en esta zona, convirtiendose en polo de atracci6n econ6mica y SOC~~~.(FIG.VIII.P) 

FIGURA.VIII.9.- REGION ELOTA-PIAXTLA Y 
CONSOLIDACION D E  LA CIUDAD D E  LA CRUZ. 

~ - 

La Cruz y San lgnacio son 10s principales centros poblados de 10s municipios de Elota y 
San Ignacio. Se considera que la Cruz cuenta a la fecha con m6s de 12 mil habitantes, es 
decir el 37% de la poblaci6n municipal per0 que en su mayoria labora a la fecha en las 
economlas temporales de la ciudad portuaria de Mazatl6n o Culiacin. 

El Polo de desarrollo en cuesti6n se localiza entre la margen izquierda del rlo San Lorenzo 
hacia el norte y la ribera meridional del rio Elota en el sur, asl como a ambas m6rgenes del 
rl0 Piaxtla en la misma lat'md, limitando al noreste, oriente y sur con las estribaciones de 
la sierra de Tacuichamona y hacia e l  poniente con e l  ocean0 pacifico. 



Como una consecuencia al programa de consolidaci6n del polo de desarrollo regional 
Elota-Piaxtla, se considera impostergable la necesidad de fortalecer al actual poblado de la 
Cruz de Elota, que es e l  mis importante de la regi6n norte del puerto de Mazatlhn, como 
una ciudad intermedia entre Mazatlan y Culiacan. 

De realizane la consolidaci6n de esta ciudad como proyecto viable, vendria a llenar un 
hueco geografico, ecodmico y polltico en la parte centro-sur del estado de Sinaloa; 
considerando que en la actualidad la distancia entre Culiacan y Mazatlhn es de 
aproximadamente 223 Km. por la autopista moderna, sin existir en la actualidad ninguna 
ciudad intermedia que integre la Zona. 

Por otro lado, a l  desarrollarse la ciudad de la Cruz en funci6n del proyecto Elota-Piaxtla, 
se estimularla la configuraci6n de un valle agrlcola tecnificado de alto rendimiento y una 
ciudad media que dara continuidad y entrelazard las principales ciudades del Estado. 
(FIG.VIII.10) 
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Esta ciudad quedaria ubicada prdcticamente en el medio de Culiacan y Mazatldn, dado que 
se encuentra a 127 Km. a l  sur de Culiadn y permitiria estimular el desarrollo socio-regional 
de la ciudad-puerto de Mazatlan hacia el norte, propiciando un desarrollo hacia este 
entorno y permltlendo asl e l  aprovechamlento de la actual lnfraestructura carretera y la 
explotacibn aun en estado virgen de la Zona de Abuya y Marmol, apalancando el 
desarrollo extensivo de las areas beneficiadas con la nueva ipfraestructura del proyecto 
Mazatldn-Durango; asi tambikn permitira inhibir con ello el kxodo hacia las ciudades de 
Mazatlk, Culiacdn o hacia Tijuana que son 10s destinos de 10s habitantes de esta regib 



Deberd contemplarse el actual deficit en equipamiento urban0 y 10s elementos normativos 
como referencia para una ciudad intermedia de la Cruz de Elota, procurando con ello, la 
prevenci6n; para que no se repitan 10s actuales errores que sufren las principales ciudades del 
estado, en donde el crecimiento es desordenado y anirquico. Por otra parte, meiorar el nivel 
de vida y convivencia social y econbmica de 10s habitantes beneficiados y con ello de la 
sociedad que aspira a una meior forma de vida. 

En el context0 de este proyecto de ciudad se podrin formular planes o programas 
gubernamentales de alta pertinencia, considerando para tal fin una poblaci6n proyectada a 
10s aiios 2025. 

SEGUNDA CONCLUSION: 

1 .- Desarrollo Urbano Anirquico e lncierto de la Ciudad-Puerto 

En la Ciudad Portuaria en estudio, a pesar de todos 10s atributos naturales, humanos, 
flsicos, paisajisticos, el patrimonio turlstico en general y 10s beneficios de la 
multifuncionalidad de servicios que ofrece, en la actualidad esta tiene una serie de 
problemas propios de 10s centros portuarios receptores de una sociedad posindustrial de 
consumo dirigido, ya que como concept0 epistemol6gico de la ciudad terciaria o ciudad 
politics, la ciudad misma ha sido considerada como todo orden, qrdenanza y poder. 

Para nuestro caso de estudio, la realidad urbana es tipificada cow0 superestructura social 
que emerge de la estructura econdmica cap'tal'i y como resultado del crecimiento de las 
fuems productivas regionales y en donde tambien se modlfican las relaciones de 
producci6n1 sin llegar a transformarlas; y finalmente, en donde a traves de la problemhtica 
urbana, la realidad urbana se afirma y se confirma como dominante 

En la actualidad la ciudad portuaria ya no esta reducida al Area de la peninsula, sino que se 
ha extendido ampliamente hacia e l  norte por medio de colonias espontheas, 
fraccionamientos y complejos turlsticos. 

La anterior aseveraci6n se establece en virtud de que e l  desarrollo econ6mico alcanzado a 
partir de la decada de 10s 60s.~ ha estado acompaiiado de un acelerado proceso de 
urbanizaci6n y concentraci6n de la poblaci6n. 

La ciudad portuaria de Mazatlin subordinada a las necesidades regionales y municipales, 
deiari de ser el  resultado de iniciativas pollticas accidentales, mediante la aplicacibn de una 
propuesta estructural debidamente planteada, permitiendo la consolidaci6n del tipo de 
ciudad que todos 10s Sinaloenses aspiramos. De no realizarse estkc propuestas, se 
continuara con la actual caatrofe morfol6gica de ciudad, como la que en la actualidad se 
perfila como una autentica Ciudad hueca, chaparra, amorfa y sin Qliseiio prospective. 



La anterior afirrnaci6n se establece en virtud del cuadro comparativo de la superficie 
urbana y la contradicci6n expresada en la superticie baldla de la mancha urbana de las 
cinco principales ciudades del estado de Sinaloa, en donde por supuesto, la ciudad de 
Mazatlh tiene un 55% de superticie baldla en su mancha urbana, tal como se simboliza en 
el presente esquerna:(Flc.wi.t 1)  

COCIENTES COMPARATWOS DE LOTES BI\U)IOS Y TERRITORK) URBAN0 

GUASAVE 

GUAMlCHlL 

LOS MOCHlS 

MAZATLAN 

CULIACAN 

5 . m  o r .m 2 . m  3.030 6 . m  

Total de 
Lotes 

Hoy en dla, la concentracibn demogr6fica y econdmica en la ciudad porteiia ha provocado 
severos problemas como son: desempleo, carencia de viviendas, servicios ptiblicos 
insuficientes, invasiones, acaparamiento del espacio urban0 para engorda, inseguridad 
social y deterioro del medio ambiente. 

Lotes 
baldio 

% lotes 
baldios 



Recientemente 10s problemas se han recrudecido como consecuencia de las severas 
dificultades financieras que enfrenta la economla municipal, que han ocasionado 
incrementos en 10s costos del financiamiento para la dotaci6n de servicios urbanos y la 
construcci6n de la vivienda necesaria para la poblaci6n que la requiere. 

El siguiente esquema muestra una panorimica general de 10s graves problemas que adolece 
la ciudad y que se han reconocido como prioritarios en su solucib por la sociedad 
Mazatleca y en parte por el gobierno actualmente en el poder.clo)c~1~.~111.12) 

11 FIGURA.VIII.12.- DIMENSION DE LA PROBLEMATICA URBANA 11 

El patr6n demogrhfico observado, es de intensos movimielltos migratorios de las 
principales ciudades y sindicaturas de alta influencia en e l  municipio porteilo. Actualmente 
la poblaci6n urbana representa las dos terceras partes del municipio de Mazatlin y se 
encuentra d i s p e ~  a lo largo y ancho del territorio en localidades medias, y una tercera 
pane en pequeilos poblados y centros de poblaci6n rurales en las ocho sindicaturas 
mu nicipales. 

Cabe hacer notar que en el presente siglo ha sido frecuente que e l  crecimiento econ6mico 
se acompane de disparidades geogrhficas en el interior de la mnq territorial del municipio 
como lo es el caso de Mazatldn, en donde el juego de 10s procesos econdmicos lleva 



consigo un fen6meno de enriquecimiento acumulativo en beneficio de las zonas urbanas 
mas favorecidas y particulanente aquellas en donde ha aparecido el proceso de la 
metropolizaci6n local por la incorporacib y subordinaci6n de las actividades sociales y 
econ6micas dominantes.(3) 

En materia de planeacion del desarrollo urbano, el Programa Nacional de Desarrollo 
Urban0 y Vivienda 1994-2000, como instrumento del Siiema Nacional de Planeaci6n1 
cuyos principios ideol6gicos y polkicos se sustentan en 10s articulos 4, 27 y 115 
constitucionales, que delimitan y definen 10s propdsitos de la descentralizaci6n urbana en 
las ciudades medias como Mazatl6n, a las que se impulsan a traves del fortalecimiento 
municipal para su 6ptimo desarrollo integrado. 

Lo anterior ha dado como resultado una tendencia a l  fen6meno del congestionamiento de 
las aglomeraciones metropolitanas y al estancamiento relativo de las zonas m b  alejadas 
cuyo crecimiento econ6mico se efecttia con un r ' ho  mucho m b  lento que el de la ciudad 
y cuyo potencial de desarrollo queda subvalorizado. 

Este fendmeno ha aparecido de manera m b  acentuada en 10s Oltimos tiempos, por las 
caraaerlsticas especiales del entorno fisico de la ciudad pornaria, aspectos tales como: 

1 .- Despegue econ6mico reciente, diversificado y rapid0 

2.- Territorio grande con debil densidad media de poblaci6n 

3.- Grandes diferencias en las condiciones naturales de una zona a otra en sus ocho 
Sindicaturas. 

4.- Concentracidn de las principales fuentes de inversiones y nivel de decisiones 
centralizadas. 

Ademb de las caracteristicas seiialadas, se plantean y se analizan 10s grandes problemas 
que motivan las contradicciones del proceso hist6rico de la urbanizaci6n y del desarrollo 
econ6mico pottuario, asl como de su hinterland regional de influencia; ademb de manera 
reciente el desarrollo econ6mico de las actividades econ6micas integradas que configuran 
el fen6meno turlstico, aspectos tales que significan un reto y desafios pertinaces a 
cualquier administraci6n que pretenda dar la armonia social y urbana a la ciudad. 

2.- Carencia de Nonnalizaci6n1 Orientacib y Encauzamiento del Crecimiento de la 
Ciudad 

El Desarrollo urbano de la ciudad portuaria tendr6 que manejarse sobre la base primordial 
de la credibilidad de sus habitantes y de sus autoridades, sin la cu61 la nonatividades de 
cualquier plan director no podran llevarse a cabo. 

Todos 10s niveles de decisi6n deben partir de la base de 10s planteamientos del plan 
director, cuyas nonnas y estrategias deben establecerse en su contenido te6ric0, teniendo 
en cuenta el equilibrio del uso del suelo. Por ello se hace necesario que las obras 
programadas conduzcan a lograr estos objetivos concertados. 



En las obras de pavimentaci6n deberA prevalecer e l  criterio de completar la vialidad 
primaria y establecer 10s criterios de vialidades perimetrales de la ciudad. En orden de 
prioridad son las alternativas que meior beneficio traerin a corto plazo a un mayor 
numero de habitantes. 

Las reservas territoriales para vialidades secundarias se han visto disminuidas ante la 
irnposibilidad econdmica de las indemnizaciones, las presiones politicas y 10s intereses de 
10s particulares; lo cual hace inminente una acci6n inmediata para prever 10s derechos de 
via de 10s trams de las futuras avenidas. 

Los propdsitos para ireas verdes establecen que la ciudad tiene un deficit en la actualidad 
de 50 hedreas y 30 hectiireas m b  para el futuro crecimiento. La unica reserva de 20 
hedreas con que se cuenta, es la ubicada en 10s terrenos del antiguo aeropuerto, las que 
deberdn conservane en su totalidad corno Areas verdes que cubrirdn la demanda actual y 
adquirir 10s terrenos de las lagunas colindantes. 

10s programas de adquisiciones de reservas territoriales para la vivienda e industrias, no se 
han llevado a cab0 por lo que se hace impostergable completar su trimite ante las 
autoridades correspondientes, ya que con ello se garantizarin las reservas para e l  futuro 
crecimiento de la ciudad. 

Por lo anteriormente expuesto, se hace recomendable resolver en primera instancia el 
problema de infraestruaura urbana 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 vivienda. 



3.- El Suelo, la Vivienda y la Problemitica Habitacional; Desaflos Estructurales para la 
Planeacib Urbana 

A grandes rubros, 10s actuales desafios estructurales rn6s sobresalientes para el desarrollo 
urban0 y consecuentemente para la planeacidn econdmica para la ciudad portuaria de 
Mazatlin son: 

1 .- El suelo y la vivienda.- Son 10s principales desafios para la Planificacidn urbana en la 
ciudad; considerindose este renglb como sustantivo y altamente complejo en el modelo 
estrategico que se propone. El tratamiento a que ha sido sometido este rubro ha sido de 
corte polltico con 10s consecuentes resultados en la experiencia de 10s modelos de 
desarrollo de la ciudad. 

A estos dos factores urbanos estrategicos han convergido tarnbien en la experiencia de la 
planeacib y sus contradicciones; 10s atavumos y retos para la planeacik econdmica y 
urbana, 10s terratenientes y 10s Fraccionadores, 10s invasores y la tanto anunciada 
regularizacidn de la tenencia de la tierra. 

2.- La problem6tica habitaciona1.- Con sus respedvos obstAculos al desarrollo de la 
vivienda y 10s problemas estructurales viviendisticos. Como ya se ha expresado 
reiteradamente, la ciudad portuaria de Mazatlin, al igual que otras ciudades del estado de 
Sinaloa, en las ultimas decadas ha presentado un ripido crecimiento demogrifico, 
andrquico y horizontal principalmente, lo cu61 hace dificil ampliar la cobertura de 10s 
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 Ciaussen hasta 10s 
cerritos, en esta ultima se realizan las actividades ecodmicas de emergencia de tipo 
comercial y turlsticas, que representan la principal fuente de empleo en esta irea 
territorial. 

La superficie de la mancha urbana es de 3,661.0 hectareas, de las cdles 1,063.0 has. 
corresponden a las zonas centro y costera, el resto 2,598.0 has. pertenecen a 10s 93 
asentamientos humanos. 

Es importante indicar que un 55% de 10s asentamientos tienen su origen en la promocidn 
popular y se encuentran asentados en 1,229.0 hectAreas, lo que significa el 33.6% de la 
mancha urbana de la ciudad. 

Los fraccionamientos semi residenciales, segundos en importancia en promocidn de 
asentamientos son 24, abarcan una superficie de 1,169.0 hectareas. 

El sector public0 participa solo con cinco fraccionamientos de 10s cuiles tres de ellos 
heron promovidos por INFONAVIT, uno por ~ o v ~ s s r ~  y uno por el lnstituto de la Vivienda 
del Estado de Sinaloa. 

Actualmente el problema m6s grave y critic0 que presenta la ciudad portena en cuanto a 
asentamientos humanos, es la irregularidad en la tenencia de la tierra, cuyo reflejo direct0 



se manitiesta en altos indices del deterioro y carencias fsicas y sociales. Es por ello que 
predominan en estos asentamientos las construcciones con lamina de cart6n y desechos 
que se convierten en tipicos jacales.(~~c.v~s.ls, 



El surgimiento de 10s asentamientos irregulares hace suponer su integraci6n progresiva a la 
ciudad, pero 6ste es un fendmeno que casi nunca sucede, debido entre otras causas a la 
inconveniencia de 10s terrenos ocupados que exigen elevadas inversiones para su 
adaptaci6n. 

El nlimero actual de colonias irregulares en la ciudad es de 33 que representan el 4.3% del 
total y albergan el 37.7016 de la poblacidn de la ciudad, su tendencia acelerada en 10s 
liltimos rneses hace suponer un doble incremento para el aiio de i 996. 

Son grandes 10s 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 rnotivaciones propias de 10s habitantes y de 10s 
visitantes, contradicciones que se han convertido en un reto y un desafio permanente para 
la administracidn y gestidn municipal; asi como en la operacib de la ciudad portefia y en 
sus gobernantes mismos, por la dinarnica del crecimiento y todas las implicaciones 
consecuentes. 

Mas que el propio crecimiento demogrAfico, la insatisfacci6n de la demanda de vivienda 
ha estado relacionada con las condiciones de ingreso familiar y percepci6n per-capita. Las 
pollticas de regularizacib de la tenencia de la tierra ha permitido parcialmente generar las 
oportunidades para la obtenci6n de crbditos para la construcci6n viviendlstica e 
incrementar 10s niveles socioecon6micos de la poblaci6n. 

El incremento de las familias radicadas en la ciudad portuaria, manifiesta como correlato 
un aumento en el inventario de hogares asociados con una disminucidn en la densidad 
domiciliaria. En 1960 se confirm6 la existencia de 18,888 viviendas, de 29,897 en 1970 y 
49,324 unidades en 1980. En funcidn a la distribuci6n de habitantes por unidad 
disponible, la proporci6n en las d6cadas senaladas fue de 6.0, 5.6 y 5.1 personas 
respectivamente. 

Dentro del status de la poblaci6n 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 poblaci6n del municipio. 

Diez aiios mSs tarde, en 1980 esta estructura se modific6 sensiblemente a un nivel del 
71.3Oh como viviendas propias en 35,195 ocupadas por 186,491 personas que representan 
el 74.6% de 10s habitantes. , . 

Los registros catastrales indican que la superficie constmida 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 catartro municipal en 1984, constataban la edificaci6n de 2,467 
construcciones nuevas representativas de 201,184 m2. Se asientan asi mismo 3'226,092 
mz. por la modificaci6n de 5,594 fincas. 

En apego a la tipologfa de la vivienda del municipio, el censo de poblaci6n de 1980 
determina la existencia de 49.009 unidades particulares y 31 5 de usos colectivos. 



Las unidades particulares incluyen 48,501 construcciones fijas, 289 m6viles y 219 refugios 
naturales; las viviendas colectivas se refieren a 240 hoteles, moteles y pensiones, 17 
orfanatorios y hospicios, 8 hospitales y clfnicas, 3 conventos y seminarios, 2 internados 
escolares, una chrcel y 144 centros diversos. 

Regionalmente, el levantamiento censal detect6 61,301 particulares que vivlan en viviendas 
arrendadas o bien prestadas; al no ser su capacidad econ6mica lo suficientemente dlida 
para cubrir la exigencia de una vivienda propia. 

La situation anteriormente mencionada ha originado en la ciudad portuaria la conducta de 
adquirir lotes sin sewicios, o bien posesionarse ilegalmente de terrenos; con lo que afecta 
la integridad de las garantlas que otorga la ley a la propiedad privada. 

El hacinamiento y la prorniscuidad es tambien un problema latente en el puerto, tomando 
en cuenta que el 55.5% de las viviendas particulares e d n  integradas arquitect6nicamente 
por I o 2 habitaciones donde vive el 52.4% de 10s habitanteg; en funcib a esto, es 
recomendable la constmccib de 13,167 viviendas mas para asl reunir 10s 39,501 cuartos 
que se requieren, ademas 10s proyectados para cubrir las necesidades de 1991 y 1992 que 
se establecen como prioridad en la normatividad de la Secretarla responsable del ramo y e l  
propio gobierno local.cs4) 

Resulta preocupante que solo el 48.3% de las viviendas particulares de la ciudad, 
equivalente a 23,665 retinan de alguna forma, buena calidad en 10s materiales utiliidos en 
su constmcci6n; es decir, techos de losa, de concreto, b6veda de ladrillo, enladrillado 
sobre vigas, inclusive madera; en lac paredes predomina el uso de tabique, tabic6n, block, 
madera y otros materiales afines. 

De las 25,344 unidades que no reunen las normas de calidad exigidas por 10s ufbanistas, e l  
46.5% manifiesta una insuficiencia en 10s muros por estar constmidos con 16mina de 
cart611, carrizo, bambu, palma, bajareque, 16mina de asbesto o metdlica; e l  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 renovaci6n completa. 

El evento que influye irnportantemente en el acrecentamiento de la demanda es la propia 
evolucib numerica de la poblacib; 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. Tambien es palpable que las viviendas se deprecian por 
efecto del tiernpo; considerando que el promedio de vida util de una unidad es de 50 aiios 
Y por ello se presume que para finales del siglo se neces'karan restituir 2,838 casas que eran 
aceptables en 1980. 

Asociando dentro de la demanda habitacional la disponibilidad de sewicios publicos, este 
acenua su carisma del problema, por 10s siguientes considerandos: en 1980, 27,560 
personas habitaban 5,750 viviendas particulares sin energia elkctrica, 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 habi~ci6n.c4s) 



Con la creacib del lnstituto de la Viienda en el Estado de Sinaloa, organism0 sustituto 
del lnstituto Nacional para el Desarrollo de la Comunidad Rural y de la Vivienda Popular 
cuyo objetivo central se estableci6 en la necesidad de efectuar tareas de programaci6n e 
investigaci6n respecto a1 desarrollo de la comunidad rural y de la vivienda popular, 
propiciando la construccibn de viviendas y de conjuntos habicionales de bajo costo, asi 
como la regeneraci6n de unidades adecuadas, evidencia la respuesta del gobierno a las 
demandas de vivienda. 

En 1980, INDECO ejerci6 en la ciudad de MazatlAn 19.3 millones de pesos, lo que le 
permiti6 cumplir con su programa de dotaci6n de lotes y servicios a 1,223 familias en el 
fraccionamiento jacarandas en las secciones 1 y 2; en este mismo aiio, con la finalidad de 
ayudar a 10s 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 la construcci6n que son 
vendidos con un margen de ganancia minima. Las acciones del lnstituto en 1981 
significaron 235 mil pesos en organizaci6n social, 6.5 millones en dotaci6n de servicios y 
6.7 millones de pesos en apoyo a la auto construcci6n. 

Por decreto presidencial, INDECO desaparece en 1981 como tal, para constituirse como una 
dependencia descentralizada del gobierno estatal, que actualmente se le conoce como 
lnstituto de la Vivienda del Estado de Sinaloa (INVIES); Con esta nueva personalidad 
jurldica, se invirtieron en el aiio de 1982 a travks del convenio linico de coordinaci6n un 
total de 1.6 millones de pesos en la terminaci6n de dotaci6n de servicios en el 
fraccionamiento jacarandas en su secci6n Ill a 200 lotes pendientes. 

Por lo que corresponde a1 lnstituto del Fondo Nacional de la Vivienda para 10s 
Trabajadores (INFONAVIT), adjudic6 en 1982 un total de 180 viviendas para igual numero 
de familias, y 100 mbs en 1983 que habian quedado en proceso de construccik, un aiio 
antes, ello conllev6 a la inversi6n de 158.6 millones de pesos en viviendas en proceso y 53 
millones rnbs en la urbanizaci6n y equipamiento. 



PROPUESTAS: 

1 .- Orientaci6n y Encauzamiento del Crecimiento de la Ciudad 

Como se ha expresado en el cuerpo del trabajo de investigacib, el comportamiento del 
suelo urbano y la vivienda est6n estrechamente ligados a la s'tuaci6n econ6mica de la 
regibn, de tal suerte que en virtud de 10s componentes y su diagn6stico; se determina que 
las Areas aptas para un adecuado desarrollo y equipamiento urbano orientado, deberA 
hacerse con aquellas areas con afinidad para urbanizarse a menos costo social y financiero, 
para la dotacidn, operacidn y mantenimiento de las obras de infraestructura. 

Favorecer el crecimiento ordenado, la zonificacidn fisica de la ciudad en el marco 
cornercial, industrial, turlstico y habitacional las caracterlsticas fisico-topogrAficas y 
edafol6gicas del Area noroeste y norte; de tal suerte que de la interrelaci6n de 10s factores 
antes mencionados, se concluye que las zonas recomendables para asentar el futuro 
desarrollo urbano de la ciudad, son las Areas ya mencionadas del territorio municipal, que 
presenta las cara~ter~cas adicionales adecuadas, tales como: 

1 .- Suelos de baia capacidad agricola 

2.- Riesgo de inundaci6n 

3.- No estan dedicados a la agricultura 

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.- PermitirA aprovechar 10s beneficios de la nueva autopista hacia el norte y 10s nuevos 
proyeaos de desarrollo industrial y turlrticos. 

La demanda efectiva de tierra para 10s usos de vivienda, Areas verdes, Areas industriales, 
vialidad y se~icios, etc., depende del nivel de aaTvidades econdmicas de la poblaci6n, ya 
que este indicador constituye una medida de 10s recursos reales que la poblaci6n puede 
dedicar a satisfacer sus necesidades. 

Como la dernanda de la tierra en la ciudad se deriva de la deiqanda de otros servicios, 
especialrnente de vivienda, no solo el volumen de poblaci6n la afecta, sin0 que tambikn las 
pautas socioculturales como la dimensi6n de la farnilia, e l  nivel y estilo de vida, que 
determinan en buena rnedida la cantidad de tierra necesaria para un centro de poblacibn 
como 6ste. 

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 hectArea, 
proporci6n que se incrementari en la medida de que exists capacidad de absorci6n de 
poblaci6n y capacidad de infraewctura y servicios. 



La alternativa de desarrollo urbano seleccionada, plantea encauzar el crecimiento hacia el 
norte y frenarlo hacia el oriente, por ser zona de uso agrlcola altamente potencial. Se 
propone ademas, un ordenamiento en el Area urbana actual, evitando lotes baldlos y 
consolidar las zonas precarias, asl como el aprovechamiento de la infraestructura, e l  
equipamiento y 10s servicios subutilizados en 10s actuales terrenos en engorda o sometidos 
a la especulaci6n en el mercado inmobiliario. 

Se propone ademrls adecuar la expansi6n urbana sobre las Areas propuestas y alentar y 
consolidar el Area urbana actual, apoyada en nuevos subcentros que sirvan a las Areas de 
crecimiento con 10s servicios necesarios. 

La estructura urbana propuesta, se apoya en el libramiento perifkrico y en 10s ejes viales 
estructuradores, que sirven para unir zonas de trabajo con las Areas de futuro crecimiento. 

Las principales polfticas y acciones de desarrollo urbano que se proponen a corto y 
mediano plazo son las siguientes: 

1.- De crecimiento: se prevk la incorporaci6n de terrenos federales y declaratorias 
estratkgicas de las zonas de reserva para el afio 2,000; dotaci6n de infraestructura, vivienda 
y equipamiento en forma progresiva. 

2.- De conservaci6n: donde se prohibirAn las tendencias de crecimiento sobre 10s cerros 
por ser zonas de preservaci6n ecol6gica1 al igual que 10s cuerpos de aguas y zonas verdes, 
asl como la conservaci611, previo rescate total del centro hist6rico 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 la insuficiente e inadecuada vialidad con 
que cuenta en la actualidad la ciudad portefia. La generaci6n de esta infraestructura 
permitirA abatir el ya crftico problema de congestionamiento cotidiano que se da en la 
zona centro de la ciudad, la zona costera y la parte centro-norte de la carretera 
international. 

Se sugiere la creaci6n de vialidades alternas extensivas y similares a la avenida Rafael 
Buelna y el actual libramiento de la carretera hacia CuliacAn, permitiendo dar celeridad en 
la transportaci6n y el trAnsito de intensidad en e l  tejido urbano, desde la zona del 
aeropuerto, el Castillo, Urlas, lsla de la piedra y la zona oriente y colonias nuevas del 
norte de la ciudad. 



I .  1 .- Modelo Tecnol6gico de Planificacib Urbana Sustantiva 

El problema del desconocimiento del presente y del futuro de la ciudad, siempre originan 
antieconomlas, deterioro del medio ambiente por la pertinaz contaminaci6n y 
desequilibrio ecol6gic0, asl como 10s desajustes sociales por las tensiones y cambios 
improcedentes, degradacidn social, deterioro cultural y pkrdida de identidad. 

La afirmaci6n anterior, se debe a que con mucha frecuencia se utiliza e l  termino de 
Planificaci6n como un concepto de identidad desde hace mucho tiempo que ha 
caracterizado nuestro modelo ecodmico de economla mixta. Se habla asl de Planificaci6n 
ecodmica, de Planificacion social y Planificaci6n tenitorial en lo urbano-regional per0 de 
manera inconexa, porque no se ha intentado generar una teorla de Planificaci6n 
Ecodmica Integral de 10s procesos urbanos regionales con las economlas terciarias 
emergentes, tal como se muestra en el presente esquema.c~1~.v11.i4 

El modelo de Planificaci6n sustantiva que se hace como propuesta para la ciudad 
portuaria; establece objetivos, limitaciones y supuestos, asl como las bases te6ricas que 
perfectamente interrelacionan y sustentan e l  planteamiento hipotetico propuesto. 



0bjetivos.- El objetivo fundamental de estas propuestas, es ponerlas a disposici6n de las 
autoridades gubernamentales en sus tres niveles de gobiemo, asl como de las fuerzas 
productivas locales y regionales que desarrollan esfuerzos ecodmicos para generar una 
eficiente y productiva integraci6n de las economlas regionales propias de la ciudad 
portuaria y del entorno litoral del ocbano paclfico y golfo de California como un 
instrumento te6ico y tecnol6gico para e l  desarrollo pragmatic0 que les facilite las tareas 
de integracib en todas las Areas que confluyen 

Se ha estimado aconseiable introducir algunas orientaciones de tipo conceptual e 
ilustrativas de la Planificaci6n sustantiva propuesta, aspectos estos, tratados en el marco de 
sugerencias por su influencia sobre e l  desarrollo econ6mico urbano-regional. 

Limitaciones.- Consciente de que pueden exirtir 10s mAs diversos procedimientos para 
enfocar este modelo de Planificaci6n sustantiva de Sinergia Urbana y Ecodmica de la 
Ciudad Portuaria de Mazatlin, por ello el modelo que ahora se sugiere, intenta ser lo mAs 
objetivo posible en lo conceptual, excluyendo deliberadamente el detalle demasiado 
tecnico per0 considerando lo mas sustantivo de mi inter& personal, como una pieza mAs 
del engranaje que como tal debe funcionar y cumplir su misi6n en un context0 m6s 
generalizado. 

Supuestos.- Se parte de la base de que el trabajo de investigaci6n aplicada pretende ser 
util, sin mAs ambiciones que las ya seilaladas, para aqubllas fuerzas sociales, pollticas y 
econ6micas que puedan ser beneficiarias; as1 como a la ciudad y la regi6n influyente, 
reconocidas en la actualidad como din6micas en la promoci6n de actividades econ6micas 
globalizadas en las que se da una demarcacib geopolltica y administrativa de este tip0 y 
en las cuales coexisten situaciones adicionales con fines de desarrollo social y urbanlstico. 

Bases te6ricas de sustento.- El contenido de estas propuestas, que recogen 10s aspectos 
generales de la Planificaci6n econ6mica y urbana influida por la ciudad portuaria y sus 
implicaciones en el entorno regional, va a significar y es una lucha en sl, en contra del azar 
o la improvisaci6n. 

El modelo de Planificaci6n sustantiva que se propone como sinemas biunlvocas, pretende 
corregir y eliminar desigualdades y desequilibrios estructurales, intensificar el 
aprovechamiento de 10s 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 gestidn gubernamental de la 
administraci6n de la ciudad portuaria en estudio. 

El primer planteamiento te6rico en que hemos de centrarnos sera el de la necesidad de la 
Planificaci6n de las actividades terciarias, derivadas de la correlaci6n de un modelo 
econ6mico emergente y una propuesta de ordenamiento territorial urbano, en donde el 
fen6meno econdmico del ocio activo deberA contemplarse de manera objetiva y con 
car6cter sustantivo para la ciudad porteiia y de su hinterland de influencia, separando 
previamente 10s conceptos de la Planificaci6n sectorial y 10s de la Planificacib econ6mica 
del turismo. 



La idea de la necesidad es obvia, ya que el modelo propuesto pretende impedir la 
desorientaci6n y el error, debido a la ignorancia o a la indiferencia y a la falta de 
previsi6n; respecto a1 segundo punto, nos preocupa en kste eplgrafe la Planificaci6n 
econ6mica y regional. 

La Planificacib sectorial es algo mhs concreto, ya que est6 en funci6n de realidades 
especificas y de acciones interdisciplinarias conjuntas, tales como arquitect6nicas1 
urbanlsticas, sociol6gicas, economicinar, etc. 

El modelo sbtemico de Planificaci6n propuesto tendrd d'ktintas orientaciones y distintos 
caracteres se@n que su desarrollo sea orientado en una economla centralizada o en una 
economla de mercado. El sentido, e l  sujeto, la acci6n y las repercusiones habrdn de ser 
muy distintas s e ~ n  cada caso. 

Un aspeao fundamental que ha de tenene en cuenta es e l  cardcter que deberd tener la 
Planificacicin econ6mica del fedmeno econ6mico de 10s servicios integrados del turismo; 
dicho modelo de Planificaci6n podra ser vinculante o indicativa; vinculante cuando obliga 
y exige la aceptaci6n y e l  cumplimiento de las disposiciones y e l  programa por todas las 
entidades concurrentes; indicativa cuando solamente tiene un sentido de orientacidn o de 
guia para 10s distintos estamentos de desarrollo, a su vez, puede aplicane un cardcter 
mixto, ya que puede ser vinculante para el sector public0 e indicativa para las fuerzas 
productivas de la iniciativa privada. 

10s aspectos antes seaalados ya se contem~lan en el caso de la ciudad de Cancon como 
caso especial, que tiene cardcter vinculante para 10s organismos publicos que concurren en 
la actividad turlstica y cardcter indicativo para las fuenas productivas. 

Inicialmente, puede planteane la duda de la bondad y justificaci6n de la Planificacibn 
econ6mica y urbana para la ciudad, ya que puede entendene que sea preferible una 
libertad absoluta en su expansi6n, aspectos tales que dificilmente podrdn dane en las 
condiciones que actualmente imperan. 

Una larga serie de justificaciones motiva y obligan a que se tenga muy en cuenta el modelo 
de Planifuacidn que se propone y a su intento en la aplicacib en las actuales 
circunstancias de transici6n econ6mica, entre otras por: 

Primera:- El adecuado destino del financiamiento urbano en el actual modelo de 
las economias terciarias concurrentes, ya que si 10s medios financieros son lim'kados, 
indudabkmente serd necesario hacer un replantamiento adecuado. 

Segundo: La promoci6n de tkcnicas y medios para corre$r 10s divenos desaiustes 
de cardcter estacional que se dan en la economla portefia, razbq por la cual 10s 6rganos 
responsables de la adminktracidn pdblka h l  deberin instrumentar una serie de medidas 
que de alguna manera intenten eliminar, o a l  menos corregir esa estacionalidad ciclica. 

Tercero:.- La elevaci6n de la rentabilidad econ6micd si  10s esfuerzos son 
heterogkneos, parciales y no guardan un esquema previo y coherente; 16gicamente la 
rentabilidad social podrd ser inferior en virtud de que pueden dane estrangulamientos, ya 



porque se produzcan bloqueos, ya porque haya enfrentamientos o las llamadas 
competencias econdmicas de rapiiia o de cormpcion. 

Por lo antes expuesto, el modelo de Planificacidn urbana y econ6mica propuesto, 
perrnitirh elevar la rentabilidad social y a nivel empresarial que obviamente repercutiri 
sobre la ciudad y la regi6n en sus diversas expresiones econ6micar; la rentabilidad de las 
empresas, elevando 10s beneficios y la rentabilidad econ6mica del estado, mukiplicando 
10s efeaos econ6micos sobre la regi6n. 

Otra justificaci6n que motiva la instmmentaci6n de acciones de sinergfas planificadas, es la 
elevaci6n de la rentabilidad social y del espacio urbano; objetivos fundamentales que 
deben estar en la mente de 10s responsables de la administraci6n de la ciudad y del 
gobierno local. 

Tambitin sera motivo importante, la eliminaci6n de 10s desequilibrios ecodmicos del 
mercado global; ya que s l  hay una adecuada Planificacibn, se inhibirhn tales desequilibrios 
y se podrh llegar a su correccib oportuna. 



I .  1.1 .- Alternativas del Ordenamiento del Suelo Urbano sometido a la Especulacion 

En la ciudad portuaria de Mazatlin, est.4 muy pr6ximo e l  momento en el  cuil las 
autoridades gubernamentales deberdn intervenir en el control y administracibn del suelo, 
inhibiendo de esta manera a la especulaci6n en todos 10s tipos y expresiones que se dan 
por los terratenientes, fraccionadores y las invasiones, asi como a 10s especuladores ejidales 
o comuneros del suelo urbano y darles uso adecuado a 10s terrenos centricos sometidos al 
regimen de engorda, 10s cuiles pueden ser considerados como elementos estratbgicos para 
la creacibn de wnas econ6micas de desarrollo controlado.c~~ci.v~~~.is) 

Para fines de lo anterior, existen m~iltiples alternativas, cada una con diferentes costos 
sociales, politicos y econ6micos para la ciudad. Se proponen como alternativas tres casos: 

1 .- Primera alternativa: Expropiaci6n de terrenos privados.- como se anot6 en las 
conclusiones, los terratenientes controlan cerca de 80% de la supeficie baldla de la 
ciudad. La expropiacibn de too grandes lotes bastarla para resolver la demanda de 
vivienda y espacios para equipamientos y sewicios publicos hasta el aiTo 2010. 

La existencia de terratenientes es aceptada por todos, se sabe que bstos se dedican a 
especular con el suelo en espera de venderlos a mayores precios. Normalmente estos son 
atacados por 10s presidentes municipales, llderes de colonos y se les dedica especial 



atenci6n en 10s planes de desarrollo urbano; wi siempre se habla de tomar acciones en su 
contra, aunque, ham nuestros dlas las iniciativas encaminadas a expropiar terrenos con 
una finalidad publica no han prosperado y es muy posible que ultimamente ni siquiera se 
haya intentado. 

Pero suponiendo, que en un alarde de habilidad polftica por la concertaci6n de las 
autoridades gubernamentales, activasen en 10s tiempos aauales el  modelo de sinerglas 
urbanas y econ6micas propuesto; base de la hipotesis central del presente trabajo, y 10s 
terratenientes aceptan ceder sus terrenos; ic6mo les serlan pagados? La precios 
comerciales o a su valor catastral?. La primera alternativa implicarla un pago equivalente al 
presupuesto actual del municipio de MazatlAn durante un trienio. 

La medida anterior seria injusta, si tomamos en cuenta que la mayor parte de 10s 
terratenientes no han invertido nindn dinero en equipar su propiedad, ellos no son por lo 
tanto, responsables del increment0 del precio de mercado de sus predios. 

El increment0 en el precio de la tierra surge de la localizaci6n especlfica de un terreno y 
de meioras ambientales, facilidades y accesibilidad existentel asl como de las obras de 
infraestructura; entonces, su precio se eleva con cargo a la sociedad en general, ya que 
ellos en nindn momento contribuyeron ni con trabaio ni con aldn riesgo. 

Ahora bien, pagarles de acuerdo a valores catastrales serla 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 mSs de un mill6n de d6lares; esta diferencia es atribuible, 
de aldn modo a 10s propios terratenientes quienes han presentado serias reticencias ante 
cualquier aumento en 10s incrementos de la propiedad ralz. 

Este es uno de 10s primeros problemas que deberAn resolverse antes de iniciar cualquier 
programa de ordenamiento urbano orientado hacia la creaci6n de reservas territoriales. 

2.- Segunda alternativa: La expropiaci6n de terrenos ejidales.- La lotificaci6n y venta de 
terrenos ejidales existen aunque este fuera de toda legalidad; 10s problemas han empezado 
a aflorar cuando quienes adquieren la posesib no pueden obtener tltulos de propiedad de 
manera inmediata. Aqul e d n  involucrados 10s ejidos del Venadillo, Urlas y el Castillo. 

La ocupaci6n y venta de tierra ejidal, esta aun prohibida en la norma instrumental agraria 
especlfica en el estado de Sinaloa. Aun asl, existen disposiciones jurldicas y dependencias 
publicas como el CORETT que legitiman el acto posteriormente y mediante un proceso 
paulatino, pero bajo estipulaci6n procesal o actos corruptos de mordida ecodmicas. 

Entonces la alternativa podrla ser la expropiaci6n de Areas ejidales que ya e d n  poblando 
con miras a legalizar su ocupaci6n, per0 esto plantea a las autoridades municipales y a la 
ciudad portuaria misma, e l  reto de trasladar 10s servicios publicos hacia zonas mSs lejanas, 
mientras que a 10s ciudadanos les encarecerla todos 10s servicios urbanos tales como el 
comercio, educacibn, vivienda, transporte, etc. 



Ahora bien, una medida de esta naturaleza equivaldrla a seguir dejando el control del 
suelo baldlo en manos de la especulacidn marginal urbana. 

3.- Tercera alternativa: No hacer nada.- La tercera alternativa seria no hacer nada, dejar 
libres a las diferentes fuenas sociales para que hagan de la ciudad lo que les dicten sus 
intereses. Esta es la alternativa que a largo plam tiene mbs costo social, econdmico y 
politico. 

Por oua parte, la legitimacidn de aaos ilegales por la regularization de la tenencia de la 
tierra en la tercera alternat~a que se propone, serla la resultante por las invasiones en 
cadena. Por lo tanto, e l  marco legal deber6 ser reforzado con disposiciones jurldico- 
administrativas de un autentico cddigo urbano y ecol6gico que se ha propuesto en este 
rubro, asi como mecanismos efectivos que impidan el origen de la ilegalidad y no-solo 
actuar sobre sus efectos. 

Con ello se avanzar6 en la aplicacidn de uno de 10s marcos juridicos contlictivos de la 
legislacidn Mexicana; el que corresponde a la expropiacib y la regularizacidn de la 
tenencia de la tierra. 

En la ciudad portuaria de Mazatl6n la regularizacidn antes aludida es un problema de 
grandes magnitudes, pues involucra a m6s de 37 mil familias actualmente dktribuidas en 
m6s de 45 colonias. 

En conclusib, esta tercera akmativa, tampoco puede seguirse. Esta opcidn ha llevado a 
lo que hoy se conoce como crecimiento anirquico de la ciudad, aunque tal anarquia no 
existe, pues lo real es que a la ciudad se le deja en manos de fuerzas que se la disputan y 
se@h el  poder que tienen, reparten. 

Las medidas inmediatas de 6sta politica son las de actualizar las disposiciones juridicas, 
promover el establecirniento de fraccionamientos semiurbanizados, promover la 
participacidn de las empresas privadas con una restriccidn en las utilidades y secundar y 
complementar la accidn de las comunidades de bajos ingresos. 

Sobre la cuestidn de la vivienda, Se entiende que la politica de I* vivienda de las familias 
que tienen ingresos fijos y prestaciones sociales, estd resuelta en gran medida a travks de 
10s organismos de vivienda establecidos por el gobierno federal y estatales. En estos 
campos, deber6 gestionarse y apoyar 10s programas que generen estos organismos, 
haciendo que se cumplan las directrices del plan director de desarrollo integral propuesto 

Para lograr atender cuantitativa y cualit~amente las necesidades de vivienda que 
presenta el municipio y la ciudad porteila, se recomienda prior'mriamente: 

Primero: Elaborar estudios de tipologia de vivienda que permita conocer 
pormenorizadamente las caracterlsticas y patrones socioculturales de la pobiacib por 
atender. Todo ello con el  objeto de implementar una polftica habiicional acorde a la 
capacidad econdmica de la poblacidn, asl como tambien rec~nsiderar 10s espacios 
arquitectdnicos necesarios para el h6bimt. 



Segundo:- lmplementar programas gubemamentales de vivienda que se aiusten a la 
capacidad ecodmica de la poblacibn, pudiendo ser mediante las siguientes acciones: 

A).-Fraccionamientos con lotes progresivos, 10s cuiles se dotarlan de servicios de acuerdo 
a un fluio de prioridades. 

B) En 10s que se refiere a vivienda progresiva, impulsar nuevas alternativas de vivienda que 
se iniciarlan desde la construcci6n de un muro hlimedo que contenga las instalaciones 
hidriulicas y sanitarias que se requieran para mejorar las condiciones de sanidad ambiental. 

C) Eliminar todo tipo de trimites admin'ktrativos onerosos, que lejos de ayudar y 
favorecer a 10s promotores y a la poblacion, comprime la oferta de vivienda y crea 
desaliento en la produccibn de las mirmas.c~a.v~~~.ts) 



1.2.- Solucib del Problema de Lotes Baldios sometidos a la Engorda 

Para darle soluci6n al lacerante problema de lotes baldios sometidos a la engorda y a la 
especulaci6n1 as1 como para controlar la expansib desordenada de la ciudad portuaria, se 
recomienda llevar a cab0 las siguientes acciones con cardcter prioritario: 

1 .- lmplementar programas de saturaci6n en superficies mayores de 5,000 ~ 2 .  para 
optimizar en Areas subutilizadas la capacidad instalada de infraestruaura y sewicios 
pu blicos. 

2.- Orientar y regular el crecimiento urbano de la ciudad hacia zonas factiiles de 
dotarse de sewicios publicos a costos razonables. 

3.- Llevar a cab0 una politica de recaudaci6n municipal que grave facalmente a 10s 
predios baldios, permitiendo al ayuntamiento obtener ingresos adicionales para la atenci6n 
de las demandas de la poblacib. 

4.- Promover en estas Areas la realizacib de programas habitacionalesl parques, 
Escuelas, hospiiles, Areas verdes, etc. 

5.- Contemplar algunos lotes baldlos como Areas de reserva territorial para 
desarrollo controlado, ev'indo el desmesurado crecirniento fisico horizontal de la ciudad 
portena. 

1.3. Pollticas Sobre Acciones de Vivienda 

Como propuesta prioritaria en base a lo anterior, se requiere de una revisibn profunda de 
la polltica habitacional a seguir en el municipio de MazatlL, en la cual se busquen y 
adecuen mecanismos que permitan que la mayoria de la poblaci6n sin recursos tenga 
acceso a las acciones de vivienda de acuerdo a su capacidad econ6rnica. 

Debemos estar conscientes que 10s movimientos migratorios que significan por ser 10s que 
mayor presi6n ejercen sobre el  suelo, 10s que impactan en la ciudad en su crecimiento 
flsico, y es una premisa que explica y que nos permite afirmar, que, quienes llegan a la 
ciudad y se asientan en condiciones terriblemente precarias y es aqui donde debemos 
reflexionar para solucionar 10s problemas de insalubridad, promiscuidad, inseguridad, etc., 

Debemos de o~timizar 10s escasos recursos econ6micos. a la creaci6n de acciones de 
vivienda progreiiva, entendiendo que este tipo de se inicia desde la dotaci6n de 
un pedazo de tierra, introduccib progresiva de sewicios y concluyen hasta la terminaci6n 
de una vivienda con material duradero. Para logra atender cualiitivamente y 
cuant'kathamente la necesidad de vivienda que presenta el municipio y la ciudad, se 
recomienda prior'iriamente: 

1 .- Elaborar estudios de tipologia de vivienda que perm'ka conocer pormenorizadamente 
las caracterlsticas y patrones socio-culturales de la poblacibn a atender. Todo ello con el 
objeto de implementar una polltica habiicional acorde a la capacidad econ6mica de la 
poblacib; asi como tambikn reconsiderar 10s espacios arquitect6nico$ para el habitat. 



2.- lmplementar programas gubernamentales de vivienda que se ajusten a la capacidad 
econbmica de la poblacib, tal como se him en la primera etapa de expansibn y 
crecimiento hacia el norte de la ciudad en la colonia Lbpez Mateos.(~~c.v~~~.r 7 )  

Este programa que fue considerado histbricamente como e l  prototipo de acciones de 
ordenamiento y construccibn de vivienda por e l  lnstituto 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 cuiles se dotarian 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 iniciarlan desde la construccibn de un muro hlimedo que contenga las 
instalaciones hidrdulicas y san'karias que se requieran para mejorar las condiciones de 
sanidad ambiental. 

3.- Eliminar todo tipo de tramites administrativos onerosos, que lejos de ayudar y 
favorecer a 10s promotores y a la poblacibn, comprime la oferta de vivienda y crea 
desaliento en la produccibn de las mismas. 



1.4.- Acciones sobre Reservas Territoriales 

Para prever el desarrollo futuro y hacer factible la realizaci6n de 10s obietivos del 
desarrollo, se requiere hacer previsiones territoriales con reservas que demandan a corto y 
largo plazo el crecimiento urbano, adquiriendo aquellos 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, Areas de reservas para 
desarrollos controlados. 

Previsi6n territorial del uso del suelo urbano, ya que uno de 10s problemas a 10s que se 
enfrenta diariamente la administraci6n urbana es la falta de tierra para instalar obras de 
servicio publico, parques, Ercuelas, mercados, oficinas de servicio publico, terminales de 
transporte o nuevas circulaciones. 

La falta de reservas territoriales y el alto costo del suelo muchas veces impiden ubicar en 
forma conveniente 10s servicios, utilizAndose 10s terrenos asequibles por su costo y 
disponibilidad. 

Estas condiciones determinan la necesidad de establecer una polftica firme y decidida para 
establecer un programa de reservas territoriales en la regidn metropoliina, con base en el 
plan director de desarrollo integral en operacib. 

Se est6n alentando inveniones para la generacion de empleos, como e l  proyecto activo de 
las marinas en el estero del abalo y el parque industrial, por lo que es importante contar 
con las reservas territoriales necesarias para la oferta y demanda de nuevas fuentes de 
trabaio. 

Los ejidos urbanos deberdn incorporarse al plan de desarrollo que se esta proponiendo, ya 
que se han estado sustrayendo a la normatividad y con ello han generado anarqula y 
descompensaci6n de servicios. 

La zona de frente al mar, 10s puntos escenicos y las islas que forman parte del patrimonio 
paisajlstico de la ciudad porteaa, deberdn conservarse su imagen, impidiendo e l  deterioro 
y la privatizaci6n que pretende el actual gobierno federal y estatal, 

Finalmente, sf en la toma de decisiones se contemplan estos planteamientos, la ciudad 
portuaria podrd cumplir con su destino hist6rico proyectado por el esplritu sonador de sus 
habitantes; as1 como e l  establecido por e l  sinema de ciudades medias en el context0 del 
plan nacional de desarrollo. 



2.- Proyecto Emergente de Ampliaci6n 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 prevalecla en decadas anteriores, por lo que 10s programas al respecto deberdn 
continuarse para dar servicio a las nuevas Areas de poblacibn. 

La junta municipal de agua potable y alcantarillado de Mazatldn en 10s liltimos aiios ha 
logrado mejoras considerables en 10s servicios, mbr no asl en el sistema de alcantarillado, 
en virtud de 10s espurios esfuerzos por lograr la concertaci6n adecuada con el gobierno 
estatal, federal y municipal para concretar la terminaci6n de las obras, asl como el 
desarrollo institutional de esa dependencia descentralizada. 

En la actualidad el 65% de la poblaci6n de la ciudad dispone de servicios de alcantarillado, 
pero se deberdn hacer esfuenos adicionales a fin de incrementarse la cobertura a un 75% 
en 10s pr6ximos aaos, al 90% en 1997 y otro increment0 para el aAo 2005. 

Lo anterior implica que por el crecimiento demogrdfico y 10s rezagos existentes, e l  s'ktema 
requiere crecer en un 55% en tan solo cinco aiios y 138% en lo anos mbr, 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 10s usuarios con aportaciones muy significativas conscientes del 
deficit en el suministro de agua en aAos anteriores. 

Se deberdn hacer esfuerzos adicionales entre la sociedad y gobierno, siguiendo con 10s 
lineamientos de concertacib de acciones para ampliar las redes secundarias, mediante el 
apoyo de 10s usuarios, con aportaciones muy significativas conscientes del deficit en el 
suministro de agua en ailos anteriores. 

Por lo que se refiere a1 Sistema de Alcantarillado; Para abatir esta problemdtica y cubrir 
integralmente las necesidades de la poblaci6n, la Junta Municipal de Agua Potable y 
Alcantarillado de la ciudad porterla, ha puesto en marcha un ambicioso proyecto de 
alcantarillado que contempla 10s siguientes aspectos: la instalacidn de dos sitios dnicos para 
descarga de aguas residuales: 

a).- Planta del crest6n:.- La primera existente en el crest611 con su correspondiente emisor 
submarine, estd integrado por una cuenca artificial de 2,418 hectAreas para beneficio de 
una poblaci6n de ~55,ooo habitantes que aportara un gasto considerable de 837 litros por 
segundo. 

Para hacer posible la llegada de este caudal a este sitio de tratamiento, se cuenta con siete 
estaciones de bombeo ya existentes. 

b).- Laguna de oxidaci6n:.- El segundo sitio es la laguna de oxidaci6n, esta ubicada en 10s 
terrenos del ejido el Venadillo al noroeste del estero del dbalo, en la cud1 se recolectardn 
todas las aguas de la zona hotelera y las colonias populares que actualmente no dirponen 
de servicio y podrdn hacer frente a 10s requerimientos del futuro desarrollo del sdbalo y el 



corredor industrial que se proyecta entre el estero de Urlas y la carretera international. La 
cuenca para este sistema es de 2,896 has., con una poblaci6n estimada de 387,700 

habitantes. 

Para encauzar este caudal a l  sitio, se requiere de seis estaciones de bombeo, cinco 
existentes y una en proyecto abandonado. Esta laguna estA pensada en tres lagunas en 
serie; una completamente mezclada, otra parcialmente mezclada y la tiltima de maduracibn 
con tiempo de retenci6n total de 14 dlas. 

Se sugiere la construcci6n adicional de la laguna de cuadro m6dulos, con capacidad de 
250 litros por segundo cada uno y su ubicaci6n se r i  en una Area de 35 hect6reas, y su 
vkrtice serA el estero a reserva de que el agua pueda ser utilizada en riego, ya sea urbano o 
agrlcola, la calidad esperada del fluio la hace tambikn adecuada para usos industriales. 

En cualquiera de 10s aspectos antes seiialados, no representa a corto plam problemas de 
contaminaci6n en las aguas del estero, per0 deberdn tomarse en cuenta la previsiones 
pertinentes para abatir el deterioro ambiental futuro. 

Este trabajo de investigacib aplicada propone en el context0 global, alternativas de 
pertinencia tecnol6gica a la Junta Municipal de Agua Potable y Alcantarillado de 
Mazatl611, asl como planteamientos tebicos de soporte que puedan apoyar a 10s proyectos 
actuales en la proyecci6n de 10s servicios, para prever 10s aspectqs del crecimiento en las 
divenas colonias recientes, mediante la celebraci6n de convenios de cooperaci6n de 10s 
beneficiarios y con 10s complementos del financiamiento de los programas por el gobierno 
estatal, crkditos y recunos propios. 

Como complemento a estos lineamientos de propuesta, se anexa a continuacibn la figura, 
que muestra el escenario del proyecto adecuadamente estimado por la empresa JUMAPAN 
.(FIG-VIII. 18) 
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FIG.VIII. 18.- PROYECTO DE LA RED DE '\ 
AGUA POTABLE MAZATLAN 1988- 



2.1 .- Objetivos Bbicos del Proyecto Emergente de Ampliaci6n Progresiva 

La problem5tica del crecimiento de la demanda de servicios del vital liquid0 por el ripido 
crecimiento demogrifico, anirquico y horizontal principalmente y de 10s objetivos en este 
rengl6n sustantivo para la ciudad; se propone como f6rmula para la junta municipal de 
agua potable y alcantarillado de la ciudad portuaria, la realizacib de esfuems adicionales 
en el sentido de: 

1.- Regular e impulrar 10s asentamientos humanos, dotAndolos de infraestructura minima 
indispensable de acuerdo al plan municipal de desarrollo. 

2.- Educar y capacitar a 10s habitantes para que participen en el desarrollo urbano. 

3.- Avanzar en el abatimiento del deficit en agua potable y alcantarillado. 

4.- Rehabilitar, ampliar y mantener en 6ptimas condiciones 10s sistemas ya exirtentes y 
funcionando. 

5.- lncrementar el contact0 con el usuario, a fin de informar y concientizarlo sobre el uso, 
abuso y valor del servicio, asl como su participaci6n en las obras para su beneficio directo, 
lo cuil deberi presentarse como sugerencia en e l  nuevo modelo de gesti6n y 
administraci6n de la ciudad. 

Los planteamientos que se proponen, se sustentan en base a 10s antecedentes hist6ricos de 
la problemitica del rubro de agua potable y alcantarillado 10s cuales se 'enuncian a 
continuaci6n: 

a).- Como antecedentes hist6ricos, la fuente segura de abastecimiento de agua para 
la ciudad, ha sido siempre a base de galerlas filtrantes y pozos equipados para bombeo, 
ubicados en la margen derecha del rlo presidio, distante unos 20 kil6metros en promedio. 

b).- Desde 1890 entr6 en servicio la primera llnea de conduccidn con tuberla de 
acero de 16 pulgadas de diimetro procedente de Peiia Hueca, esta llnea era particular y ya 
no existe. En la decada de 10s 50s. se perforaron 6 pozos en el Pozole, con lo que se inicio 
la explotaci6n del actual aculfero sub-ahrbo; para lo cual se constmy6 la llnea de 
conduction de 30 pulgadas de diimetro de concreto reforzado tipo Lock-joint, 
inaugurindose en 1956. 

c).- Para 10s anos de 1970, la ciudad se habla desarrollado, contando con m b  de 
100,000 habitantes, por lo que fue necesario perforar m b  pozos y construir una llnea de 
conduccib adicional de acero con 30 pulgadas de diimetro y capacidad para transportar 
558 litros por segundo a lo largo de 10s 18 kil6metros de distancia que tiene. 

d).- Tambien fue necesario construir un circamo de rebombeo a l  pie del cerro 
loma atravesada, para enviar el agua al tanque de Casa-mata y a un nuevo tanque de 5,000 
metros c~ibicos de capacidad construido en la misma loma atravesada; tambien se 
construyeron llneas primarias y secundarias para ampliar la cobertura de la red; 
construyendose todo en el aiio de 1971. 



Para 1979 la infraestructura del sistema ya era insuficiente, proponikndose para 1998 un 
proyecto cuyos pardmetros y requerimientos eran: 

-Poblaci6n proyectada a 1998: 431,091 habitantes 
-Densidad para 1998: 109 habitantes por hedrea 
-Gasto medio anual: 1,419.6 Ips. 
-Gasto mdximo diario: 1,703.52 Ips. 
-Gasto mdximo en horario : 2,555.25 Ips. 

Captaci6n.- Rehabilitacibn de pozos y perforaci6n de 4 mds en el Pozole, ademds de la 
explotaci6n de un nuevo aculfero en el margen izquierda del rio Queliie. 

Conducci6n.- Constmir desde el Pozole una tercera lfnea de conduccib de asbesto- 
cemento de 36 pulgadas de didmetro hasta 10s cdrcamos de rebombeo, contemplando el 
existente y el proyectado. Asi como una linea de conducci6n desde la margen izquierda 
del rlo Queliie hasta el tanque proyectado en la zona de cerritos en el norte de la ciudad. 

Rebombeo y tanque de regularizaci6n.- Nuevo rebombeo en la colonia Flores Magbn, 
dos tanques de regularizaci6n de 5.m metros cubicos y 800 metros cubicos de capacidad 
en la colonia Flores Mag6n; un tanque de 5,000 metros cubicos en cerritos, marcando tres 
zonas de presi6n: la del tanque Cisa-Mata, de 10s tanques loma atravesada, Flores Mag6n 
y cerritos; la tercera en la zona de la colonia Flores Magbn. 

Red.- se contempla en e l  proyecto la construcci6n de llneas primarias y secundarias tanto 
para crecimiento como rehabiliiciones y refonamientos. En la instalaci6n de tomas 
domiciliarias, se contempla la dotacidn de medidores en las nuevas y en las existentes con 
cuota fiia.cz7) 

De este proyecto, a diciembre de 1988, se tenfa constmido parcialmente lo siguientes: 

1 .- Rehabilitacibn y equipamiento de pozos en el Pozole. 

2.- En forma adicional, se abrio una nueva zona de captaci6n en san Francisquito, tambikn 
sobre la margen derecha del rlo presidio y aguas arriba del acuifero el Pozole. 

3.- Se encuentra en proceso de teninaci6n per0 abandonado, el segundo tramo de la 
llnea de conducci6n de 36 pulgadas de didmetro, e l  primer tramo ya opera irregularmente. 

4.- Rebombeo y tanque de 5,ooo metros cubicos en la colonia Flores Mag6n. 

5.- lnstalar con urgencia m6s de 87 kil6metros de tuberlas en la red. 

En virtud de que el rio Quelite al norte de la ciudad no es una fuente de captaci6n segura 
y permanente, y ante la alternativa de entrega de agua en bloqye a travks de canales de 
riego por la zona sur cercana a El Castillo; asl como algunag variantes en polos de 
desarrollo y el mumo crecimiento poblacional superior al esperado, hicieron urgente la 
necesidad de actualizar y elaborar un proyecto integral acorde a 14 s'kuaci6n actual. 

Cabe aclarar, que en 10s diferentes periodos mencionados se cont6 con el apoyo 
financier0 y normative del gobiemo federal para el organism0 operador, que a partir de 
1988 es municipal descentralizado. Para la ejecuci6n del ultimo proyecto, en 1985 se 



obtuvieron crkditos del fondo de inversiones financieras para agua potable y alcantarillado 
del BANOBRAS; para la ejecuci6n de la primera etapa del proyecto. 

En virtud de la inflacib y la crisis financiera, asi como a la falta de disponibilidad 
oportuna de 10s recursos, quedaron obras inconcluw; por esta raz6n, a mediados de 1987 
se cont6 con e l  decidido apoyo del gobierno del estado, concerthdose con e l  gobierno 
federal la terminacib de la linea de conducci6n con su nueva captaci6n en San 
Francisquito. 

A1 mismo tiempo, un grupo de ciudadanos d'm'nguidos y progresistas, representantes de 
las fuerzas productivas del comercio, industria y de las actividades terciarias integradas 
para el turismo porteiio, integraron un comite de obras para agua potable, para la 
instalaci6n de red en la wna norte con apoyo financier0 del gobierno del estado. 

Los sectores productivos representados y unidos, a1 igual que de algunas zonas 
residenciales, promovieron la conclusib de las obras, obtenikndose a la fecha una negativa 
gubernamental para este proyecto prioritario y otros proyectos concurrentes en el  
desarrollo de las economias de emergencias y urbanlstico regional en el entorno portuario. 

2.2.- Horizonte del Proyecto en Espacio y Tiempo 

a).- Horizonte del Proyecto en el Espacio:.- La DirecciQ de Planeaci6n Municipal 
deberh coordinar conjuntamente con la Junta Municipal de Agua Potable y Alcantarillado 
de MazatlAn, el proyecto que se propone como alternativa planificada de estos servicios 
urbanlsticos bhsicos; estableciendo 10s limites de las Areas de crecimiento y estableciendose 
tambikn las siguientes clasificaciones espaciales: 
CLASlFlCAClON A R M  DENSIDAD POBLACION 

DEL US0 DEL SUUO HAS. HABIHAS. HABITANTES 

I: RLSIDENCIAL DE I A  346.5 48.5 16,805 

2.- RLSlDENClAL DE 2A 1,270.3 185.5 235,640 

3.- POPULAR 3,005.6 156.3 469.775 

4.- CASCO DE LA CD. 2 12.0 123.0 26,076 

5.- TURISTICA 584.7 64.9 37,947 

6.- INDUSTRIAL 318.1 24.2 7,698 

7.- AREAS VERDES 426.5 

S U M A ;  6.163.7 793,941 

b).- Horiwnte del proyecto en tiempos:.. De acuerdo a las Areas consideradas para 
el desarrollo futuro y de densificacidn de las ya pobladas, se estima que esto se lograra en 
e l  afio 2008, como se aprecia en la proyecci6n tebica de la poblacion en la figura ix.6; 
para un perlodo de aproximadamente 20 aiios, ya que el comportamiento de las variables 
del anhlisis pueden variar m6s rApida o lentamente el desarrollo de la infraestructura de 10s 
servicios, el crecimiento de las economlas terciarias del turismo o e l  aceleramiento 
industrial. 



c).- Alcances del proyecto: El proyecto en si  esta contemplado para un perlodo de 
20 aiios, se@n el  esquema siguiente: 

- - - 

1 .- Periodo del proyecto: 20 afios, hasta el aiio 2008 

2.- Poblaci6n del proyecto: 793,915 habitantes 

3.- Area urbana del proyecto: 6,163 hettdreas 

4.- Densidad promedio aiio 2008 138.4 hablhas. 

5.- Gasto medio anual: 2,700 Wseg. 

6.- Gasto mdximo horario: 4,860 Itslseg 

d).- Captaci6n:.- Para obtener el gasto mAximo, el abastecimiento al sistema 
contempla adem& de las captaciones actuales del Pozole y san Franckquito, que 
abastecerlan a la ciudad sin el mayor problema durante 10s pr6ximos cinco aiios, de 
concluirse completamente. 

Por lo que se requiere la construccib de una planta potabilizadora que reciba las aguas 
superficiales mediante canales de riego provenientes del dique Habalito y el Tubo, con lo 
cual quedarla garantizado el abastecimiento de la ciudad y no solamente darse e l  65% del 
abasto que actualmente se tiene. Esta planta potabilizadora se pgdria ubicar pr6xima a la 
autopista Mazatlhn-aeropuerto, a la altura del poblado el Castillo. 

e).- Conduction:.- En cuanto a la llnea de conducci6n adicional, no se requiere en 
forma inmediata, estando en funcidn de tiempo y capacidad final de la planta 
potabilizadora propuesta, lo cual requiere de un estudio por separado. 

f).- Tanques de regularizacib:.- Actualmente estan en sewicio 10s tanques de Casa- 
Mata, loma atravesada y Flores Magbn, con capacidad de i i , ~ ,  5,000 y 5,000 metros 
cubicos respectivamente. El primer0 abastece la zona centro o cas~o de la ciudad y la zona 
poniente del estero del lnfiernillo hasta la zona dorada, reduci4~dose en el  proyecto su 
hrea de influencia mlnimamente, debido a la densificaci6n de la poblaci6n. 

El tanque Loma atravesada al igual que el Flores Mag6n, dan sewicio a la zona norte y 
oriente; para abastecer la zona de crecimiento, es necesario ampliar e l  tanque Flores 
Mag611 en 12,ooo metros cubicos adicionales, ya que tambien cubrir5 la zona norte del 
estero del dbalo, adem&, se requiere construir un tanque de 5,poo metros cubicos en la 
entrada sur denominado La sirena. 

De manera similar a lo anterior, se deberh ampliar y equipar el tanque de 200 metros 
cubicos, ubicado en la zona alta de la colonia Flores Mag6n. 

g).- Rebombeo:.- Con la ampliacibn del tanque Flores Mag6n y e l  nuevo tanque de 
la sirena, se hace necesario construir un rebombeo para este ultimo tanque, similar al 
existente en la Flores Magbn, ademis de duplicar la capacidad de este. 

h).- Red de d'ktribuci6n:.- Actualmente la red de d'htribuci6n consta de 146 
kilometros de tuberlas principales, desde 6 pulgadas, equivalente a 15 centlmetros, hasta 



36 pulgadas (91 centlmetros) de dihmetro. El proyecto actual contempla la ampliaci6n y el 
refommiento con e l  tendido de 87 kildmetros de tuberias en dihmetro de 8 pulgadas (20 
cms.), Hasta 36 pulgadas equivalente a 91 centlmetros de diimetros. 

De estos requerimientos, para la etapa inmediata que se considera para un lapso no mayor 
de tres aiios, se deberhn instalar 27.5 kilometros de tuberias, con un valor aproximado de 
107 millones de pesos.rzz) 

3.- Urgente Necesidad de Elaborar un Cbdigo Urbano Ecol6gico 

La carencia de legislacion en el estado y el municipio para la protecci6n del patrimonio 
cultural e hist6ric0, as1 como la falta de todo tipo de normatividad en materia de 
proteccion al medio ambiente y ecosistemas, han permitido al titular del presente trabajo 
de investigaci6n hacer las consideraciones de la impostergable necesidad de sorneter la 
presente propuesta. 

De no tomarse en cuenta las medidas adecuadas en un tiempo razonable, e l  crecimiento 
urbano rebasarh las medidas que el gobierno tomarla, ya que irla a la zaga, y no en el 
papel rector que le corresponde, previendo el agravamiento del problema que muy 
diflcilmente se resolverian, o que su soluci6n serla a muy alto costo en lo social, polltico y 
econ6mico para todos. 

Los efectos inmediatos que se vislumbran a corto plam, por la falta de un instrumento 
legal que apoye a la gestib municipal y a la adrninistraci6n de la ciudad en sus acciones, 
es la proliferaci6n acelerada de cinturones de miseria, asentarnientos irregulares sin respeto 
a 10s usos especificados en 10s planes de desarrollo urbano, contaminaci6n por aguas 
negras y desechos solidos, invasion de tierras de alta productividad agrlcola y el alto costo 
para la dotacidn de servicios indispensables para la sociedad. 

En materia ecol6gica1 la falta de vigilancia en las zonas de reserva causarla danos 
irreversibles y la contaminaci6n de aguas negras, tanto de desechos de la ciudad como el 
uso de productos qulmicos en campos agrlcolas, que puede provocar danos en 10s 
recursos lacustres y esteros, empenando la futura explotaci6n de recursos que a largo 
plazo estarlan inutilizables. 

Las acciones preventivas y rectoras en materia urbana ecol6gica, se verhn frenadas por la 
falta de delimitaci6n en responsabilidad de 10s diferentes organismos y dependencias 
involucradas; se llegarfa en algunos casos a la duplicaci6n de esfuerzos y desperdicio de 
recurso y a la desarticulaci6n operativa. Por otra parte, el desfasamiento de una imagen 
urbana de por s l  precaria en la ciudad porteila, implica tomar medidas inmediatas para la 
proteccion y conservacib del patrimonio cultural e hWrico. 

Estos puntos desarrollados a grosso modo, no pretenden ser un anhlisis exhaustivo, sino un 
somero marco de referencia metropolitano. 

Con las normatividades creadas por la Secretarla de Desarrollo Urbano e lnfraestructura 
del Estado, se da respuesta parcial a las necesidades impostergables de que la ciudad 
pueda tomar su papel rector, por medio de una planeaci6n que contemple metas a corto, 



mediano y largo plazo; que tienen como prop6sito fundamental fortalecer el desarrollo 
arm6nico y equilibrado de lac advidades econ6micas1 sociales, politicas, culturales y 
recreativas de la sociedad en su conjunto. 

El c6digo de desarrollo urbano ecol6gico para la ciudad portena, tiene como objetivo ser 
un instrumento jurldico a la Secretarla de Desarrollo Urbano e infraestructura y a l  
gobierno municipal, que le perm.0 desarrollar, cumplir y ejecutar 10s lineamientos 
contenidos en el plan estatal de desarrollo urbano y e l  plan municipal de desarrollo urbano 
en operaci6n. 

Dicho c6digo seri e l  cuerpo jurldico que unificari todas las disposiciones que competen al 
desarrollo urbano y protecci6n a1 medio ambiente, y que ahora se encuentran dispenas y 
desarticuladas para una aplicaci6n m& eficiente. Se daria as1 la directriz en materia de 
desarrollo urbano y protecci6n al medio ambiente de manera orginica, permitiendo un 
mejor aprovechamiento de 10s recursos humanos, materiales y financieros. 

El  c6digo de desarrollo urbano ecol6gico estari constituido por 10s siguientes quince 
tltulos que tendrin como prop6sitos: 
I . -  Resolver con 4xko la conversi6n que enfrentar6 la ciudad en el trinsito de municipio 
fundamentalmente rural a urbano. 

2.- Crear instrumentos tecnicos-jurfdicos para lograr convenientemente en lo econ6mic0, 
social y politico; e l  crecimiento de 10s centros de poblaci6n de influencia portuaria. 

3.- Fortalecer y precisar la rectoria del estado en materia de desarrollo urbano, protecci6n 
al medio ambiente y a1 patrimonio cultural e hmkt6rico de la ciudad. 

4.- Lograr que 10s usos y destinos del suelo, contenidos en 10s planes y programas de 
desarrollo urbano Sean cumplidos con caricter obligatorio. 

5.- Establecer 10s lineamientos y principios conforme a 10s cuiles 10s gobiernos municipales 
posteriores, eierzan sus atribuciones en 10s terminos de sus respectivas competencias y 
apego al artlculo 11 5 const'rncional. 

6.- Crear las normas que controlen 10s agentes contaminantes en suelo, agua y aire; que 
permiin un ambiente sano a que tiene derecho la sociedad que habii y que visita la 
ciudad porteiia como destino turlstico y la proteccidn de 10s recursos para las futuras 
generaciones. 

7.- Elaborar e l  marco juridic0 adecuado que apoye y vigile la protecci6n y presewaci6n de 
10s ecosistemas. 

8.- La distribucibn equ'itiva de las cargas y beneficios del proceso de desarrollo urbano, 
ordenamiento y regulaci6n de 10s asentamientos humanos. 

9.- La dotaci6n racional y programada de infraestructura, eguipamiento y sewici'os 
urbanos de 10s centros de poblaci6n y cabeceras municipales de influencia economics 
portuaria. 



10.- Definir las modalidades de financiamiento de obras y servicios urbanos y proteccidn al 
medio ambiente, fomentando las obras por cooperaci6n en la ciudad y 10s poblados 
influyentes con poblaci6n flotante. 

11.- Promover una mayor participaci6n ciudadana en la soluci6n de 10s problemas que 
genera la conv~encia en 10s asentamientos humanos espontdneos. 

12.- La participaci6n del estado en la regulaci6n del mercado inmobiliario, de 10s terrenos 
y la vivienda de inter& social. 

13.- El control del crecimiento de poblacion, evitando la especulaci6n inmobiliaria y la 
expansi6n flsica en terrenos no aptos para el desarrollo urbano de 10s lotes baldfos dentro 
de la mancha urbana. 

14.- lmpedir el establecimiento de asentamientos humanos irregulares y fraccionamientos 
similares al margen de la ley. 

4.- Desarrollo del Proyecto Urbano-Ecol6gico del lnfiernillo y Rescate del Centro Hist6rico 
de la Ciudad 

Estero del Intiernillo.- Este proyecto es considerado por la actual administraci6n un 
proyecto prioritario que forma parte de un programa urbanlstico y ecol6gico m6s amplio; 
cuyo propbsito es eliminar el foco de contaminaci6n ubicado en el centro de la ciudad e 
intervenir en la regularization de la tenencia de la tierra en las zonas aledanas al 
estero.(~1c.v111.19) 



Dentro del rnarco de DroDuestas akernativas del ordenamiento urbano Y econ6mico con . . 

sinergfas tecnol6gicas de pertinencia, se plantea en el  presente trabajo, un viejo anhelo de 
10s cientificos y expertos Sinaloenses que han considerado la creacion de una 
infraestructura urbana que vitalice esta vieja zona urbanisticamente hacinada y 
ecol6gicarnente deteriorada con grandes problemas de salud para 10s habiintes que hoy 
en dia la habitan. 

El Estero del Intiernillo corno problerna urbano y ecol6gico de la ciudad porteiia tiene hoy 
en dla tiene una interpretaci6n de corte polftico; ya que las invasiones que se han dado 
historicarnente han sido abanderadas por 10s partidos politicos que han tenido la 
alternancia en el gobierno municipal. Cada alternancia clclica e l  partido perdedor de las 
elecciones abandera este problema, que no es otra cosa que un tipo de invasi6n de 
espacios lacustres rellenados que se le han intentado ganar al mar en esta zona de 
descargas de aguas negras y residuales. 

Sin embargo, esta zona ha sido hist6ricarnente una Area de excelente pesca deportiva que 
data d e 1863, zona que se le tribut6 cierto grado de urbanizaci6n en honor del entonces 
Presidente de la Repdblica S.A.S. Don Antonio L6pez de Santana, ya que en el  puente que 
posteriorrnente se llarn6 "Puente ]uirezn aun aparece una placa con la leyenda con la 
dedicatoria a S.A.S. Antonio L6pez de Santana. 

Corn0 propuesta urbana, se deberi insistir en la celeridad de la soluci6n del grave 
problerna anejo del Estero del Intiernillo. Las obras que se realicen con la prioridad del 
caso deberin incluir la arnpliaci6n del puente ]uArez, resolver la cuenca hidriulica del 
arroyo de labalines y 10s oms afluentes pluviales, construir 10s bordos de contenci6n1 
dragar e l  vaso regulador y con e l  product0 incrernentar las resewas territoriales para 



vivienda, vialidad, servicios publicos y recreacibn para 10s habitantes y visiintes, asl corn0 
la restauraci6n de un area de pesca deportiva menor. (FIG.VIII.ZO) 



propuestas alternativas para considerar la conveniencia de integrar un entorno similar 
como el caso de la ciudad de MIAMI en 10s Estados Unidos de Norte America, por lo que 
se hace como propuesta pro-activa en la parte terminal del trabajo de investigaci6n1 como 
e l  proyecto de MIAMI Mexicano. 

El Centro Hist6rico de la Ciudad Puerto.- El Proyecto del Rescate del Centro Hist6rico de 
la Ciudad Portuaria se hace en vimd de ser impostergable esta legltima aspiraci6n de loa 
Mazatlticos, ya que esta Zona reline la m& aka concentracidn de inmuebles de valor e 
integra aquellas calles en donde la imagen urbana tradicional se conserva intacta o 
ficilrnente recuperable. 

El  Area clasificada como el Casco Hist6rico de la Ciudad es la unica porci6n del teiido 
urbano que aun presenta la imagen tradicional propia y caracteristica de la arquitectura 
Sinaloense. Los perimetros adyacentes fungen como Zona de proteccib contra el mayor 
deterioro de la imagen tradicional. 

Los inmuebles de valor hirt6rico dentro de 10s perimetros adyacentes y fuera del Casco 
Hist6rico no puede incrementarse la atracci6n turlstica del puerto, toda vez que no 
conduce de la conservaci6n de un ambit0 o una irnagen urbana particular o tradicional de 
la localidad, ya que dichos inmuebles se encuentran como casos aislados dentro de un 
context0 que ya no les es propio. 

Con respecto 10s problemas que se presentan en el Area de estudio, son que cada vez se 
ven m k  amenazados por el deterioro de 10s edificios y a veces por su transfonnaci6n hasta 
su destrucci6n total, lo que repercute primordialmente en la fsonomla original de 10s 
edificios hist6ricos y de otros de valor arquitect6nico. 

Aunado a lo anterior, se presenta la especulaci6n del suelo urbano, la utilizacib ylo 
descuido de edificios importantes que se modifican y no garantizan la presewaci6n del 
patrimonio cuttural del Centro Hist6rico de la Poblaci6n. 

Otro problema que ha surgido recientemente y que impacta directamente en la imagen del 
Centro HMrico de la ciudad lo es la saturaci6n de rutas de autobuses que penetran en la 
Zona centro. Por otra parte, el Area estudiada presenta una imagen urbana relativamente 
coherente y propia y son precirarnente estas caracteristiw las que motivan las propuestas 
del proyecto de consolidar la recuperaci6n de este patrimonio Sinaloense y de Mexico. 

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 Portbl Cannobio y el Teatro 
Angela Peralta, considerado ya como patrimonio H'Mrico de la Naci611, quienes poseen 
una imagen pintoresca de elevado potencial turistico, pues ostepta edificios de valor 
significative y tradicional de la arquitectura Sinaloense. 

La parte suroeste de la zona del proyecto propuesto conserva la m& aka porci6n de 
edificios de valor ambiental, y por lo tanto, una zona de imagen urbana mAs apegada al 
aspect0 tradicional del puerto y otra de inmuebles unifamiliares de caricter familiar, que 
entre ambas cubren un Area de aproximadamente 6.8 Has., se trata de la parte mejor 
conservada del Area de estudio y de todo el puerto de MazatlAn. 



El proyecto de consolidaci6n del rescate del centro hist6rico de la ciudad contempla ser 
legislado para su pronta proteccidn y realizaci6n por el gobierno estatal. Se contempla 
dentro del proyecto un marco de estrategias y acciones inmediatas. 

Dentro de las estrategias se contempla la rehabilitaci6n del Centro Hist6rico en su forma 
natural, salvando la utilizaci6n del Teatro Angela Peralta y edificios adyacentes en donde 
se consolide un Centro Cultural, asl como dos edificios destinados actualrnente al Museo 
Regional y Casa Difocur, todos ellos considerados corno instalaciones de servicios 
culturales para la poblaci6n y por ellos son sometidos constantemente a su deterioro. 

En lo referente a la imagen urbana se concentra corno acci6n especlfica, la del 
remommiento de fachadas, ya que 10s edificios se encuentran en general aptos para ser 
usados una vez que se rehabiliaen, debido a que presentan cierto grado de deterioro y en 
esta forma se pueden incorporar a la actividad productiva de la ciudad. 

Estas acciones estratbgicas puden ser detonadores del cambio en la imagen urbana de la 
zona centro de la ciudad, buscando siempre el mejoramiento arnbiental y la conservaci6n 
de este basto patrimonio urbano y cultural de la ciudad portuaria de M~~~~~~. (FIG.VI I I .Z I )  



TERCERA CONCLUSION: 

1 .- Sistema Portuario en Crisis 

El Estado Mexicano ha tratado de encauzar el crecimiento del pals y las regiones 
hinterland de influencia hacia el  sector industria$ rescindole importancia a 10s sectores 
agropecuarios y la pesca. 

Esto ha mostrado una falta de visi6n planificadora en 10s tiempos actuates, ya que 10s 
criterios de polltica econ6mica y el presupuesto de inveni6n gubernamental para estas 
actividades sustantivas no se ha incrementado lo suficienternente como para hacer un 
desarrollo paralelo de ambos sectores econ6micos bdsicos para la seguridad y la soberania 
national, provocando una serie de problemas que actualrnente cobran gran relevancia 
regional como lo son. La promoci6n centra l i  del estado, 10s procesos de promoci6n 
industrial truncados, la promiscuidad urbana, la desnutrici6n1 el analfabetismo, la elevada 
violencia social, etc. son e l  resultado de estas insensibilidades politicas en el desarrollo 
regional de 10s puertos. 

Los grandes proyectos ecodmicos de 10s afios setenta y ochenta heron con el espiritu de 
promover las economias regionales, salvar 10s obst6culos y superar 10s cuellos de botella; 
favoreciendo el  desenvolvimiento de las fuerzas productivas en 10s sectores agropecuario y 
la industria pesquera en 10s mismos lugares de la producci6n de las materias primas, para 
que fueran procesadas y elaboradas en la misma regi6n en donde se generaran las 
condiciones para tal fin con la consecuente creaci6n de empleos y construyendo 10s 
asentamientos o n~icleos de desarrollo urbano alrededor de esos centros de produccibn. 

El enfoque del sector industrial consiste en desconcentrar territorialmente la industria, 
orientando las inversiones hacia las costas y centros de producci6n cercanos a 10s puertos 
industriales como e l  de nuestro estudio, reorientar la produccib hacia los bienes de 
consumo, desarrollar e l  Area de la transfonnaci6n1 crear empregas eficientes capaces de 
rnantener, aumentar y exportar su producci6n y en base a su participacib en el desarrollo 
industrial a nivel intemacional como regi6n productora de materias primas, analizar sus 
enrategias de desarrollo regional en base a sus recunos disponibles. 

Es muy irnportante tambien recordar de que en la decada de 10s cuarenta se trato de 
iniciar la industrializaci6n en 10s puertos de la zona liral, per0 no se construy6 ningtin 
puerto para hacer las exportaciones de las materias prirnas y productos elaborados 
Mexicanos. i Q ~ e  esperdbamos con este modelo de desarrollo con un Mexico sin 
transportaci6n rentable para tal fin?, S i  nuestro pals ha sido considerado en el s'ktema 
capitali, pero se le dice subdesarrollado o en vlas de desarrollo, terminos que son 
sin6nimos de dependencia econ6mica1 cientlfica, tecnol6gica1 etc., per0 con prop6sitos 
aauales de su inserci6n como pals imperiali. 

Los puertos como MazatlAn, Topolobampo, Guaymas, Ensenadp y La Paz; fueron 
considerados estrategicos por su basta influencia en e l  consumo de dichos productos por 



la poblaci6n asentada y visitantes de estas regiones a 10s puertos, procurando la reduccibn 
al minimo 10s costos de transportaci6n de la producci6n a 10s centros de mayor consumo 
del pais como Guadalajara, Monterrey y la ciudad de Mexico. Todo este programa de 
sust'kuci6n de importaciones y promoci6n econbmica regional no se pudieron concretar en 
10s puertos industriales. 

El actual sistema portuario regional del ocean0 paclfico y del golfo de California es un 
instrumento importante para el desarrollo econ6mico regional; representa una gama de 
posibilidades para fortalecer la integraci6n. Los puertos de MazatlAn, Topolobampo, 
Altata, San Blas y Guayrnas han sido, son y seguirin siendo baluartes de la soberania 
nacional; son la puerta mas amplia de nuestro comercio internacional, que puede ser 
fuente de dependencia o de independencia nacional. 

Las etapas posteriores del desarrollo econ6mico Mexicano, las que tenemos como 
muestras las generaciones acttiales, quienes tenemos la responsabilidad de seguir 
modernizando dentro del cauce globalizado de 10s mliltiples procesos de integraci6n de 10s 
tres paises que integran el Tratado Trilateral de Libre Comercio, tenemos que darnos 
cuenta 10s Mexicanos de que sin un sisterna portuario moderno y eficiente encontraremos 
serios obstdculos al desarrollo interno regional. 

Ha pasado ya la epoca en que pudimos desarrollarnos con una visi6n meramente interna; 
somos una potencia intermedia, necesitamos engrandecer nuestro comercio exterior; no lo 
podremos hacer sin un sistema portuario moderno y eficiente. 

De lo antes expuesto, surge la importancia que reviste e l  orden de prioridades nacionales 
en este subsector de la actividad econ6mica regional, el cu61 debe fortalecerse para crecer 
en forma decidida y energica, mediante el increment0 sustancial de una infraestructura de 
apoyo que garantice las actividades relacionadas con el mar y hacer lo posible rnediante 
una importante flota usuaria del puerto, participar en forma equitativa con e l  comercio de 
ultramar. 

En particular, el puerto de MazatIAn tiene problemas especlficos, como consecuencia de 
las presiones que han ejercido las therzas productivas regionales sobre el estado, agrupadas 
en el Comite de Promoci6n Economics de MamlAn y del sur del Estado de Sinaloa y este 
sobre la sociedad a traves de su principal instrumento como lo son las inversiones y todas 
las variables derivadas de 6sta incorporaci6n econ6mica del capital, provocando inflation, 
plusvalla, pobreza, desempleo, cormpci6n1 etc., hoy en dia galopantes en extremo. 

Por otra parte ya hemos expuesto sobre la infraestructura portuaria que comprende: las 
vias de comunicaci6n al puerto, las instalaciones del mismo puerto, las edificaciones de las 
diferentes industrias y la realizacibn del proyecto urbano con todo lo que se debe 
contemplar en una ciudad como son las Lrcueias, iglesias, mercados, zonas de recreaci6n y 
esparcimiento, hospitales, plazas civicas, auditorios, etc. 

Todo lo anterior, con el fin de mejorar el nivel de vida de 10s habitantes y hacer una 
distribuci6n m6s equitativa de la riqueza entre 10s mismos, para lo cual se ha pretendido 
contar con el apoyo de las autoridades en 10s diversos niveles de gobierno, asl como con 



10s intereses de 10s habitantes para encontrar una respuesta a los problemas actuales de 
desempleo, permitiendo un desarrollo paralelo de 10s aspectos sociales y econ6micos para 
la clase trabajadora, al crearse fuentes de trabaio y que e l  estado entonces promueva su 
politica de industrializaci6n y modernizaci6n portuaria que se propone. 

La evoluci6n de nuestro puerto en estudio, no se ha dado a l  ritmo y medida que exige el 
crecimiento economico del pals, sin embargo, 10s puertos de la regi6n se ubican dentro 
del marco intemacional de un proceso de desarrollo tal, que dado su potencial de 
recursos, particularmente 10s energeticos, minerales, pesqueros y turlrtjcos, son parte 
fundamental para el fortalecimiento econ6mico y social del pals en esta regi6n del 
noroeste del pals. 

El puerto en estudio al igual que cualquier otro, tiene como parte integrante de ser, de su 
razdn de ser, a la marina mercante. No se pretende generar infraestructura y 
equipamientos del puerto para servir a flotas extranjeras, se pretende servir a nuestra flota 
national. 

Dentro de este marco, y como respuesta a las necesidades impuestas por 10s cambios 
estructurales y 10s observados en las condiciones de 10s mercados mundiales, Mexico est6 
reorientando activamente su polltica portuaria, propiciando su descentralizaci6n1 
desregulacib y privatizaci6n. La base de este proceso es la nueva Ley de Puertos, que 
provee un marco legal modern0 y actualizado para el desarrollo y la reestructuraci6n de 
10s puertos mexicanos. 

Esta legirlaci6n busca fomentar las aaividades portuarias en apoyo al desarrollo econ6mico 
del pals, al tiempo que promueve su modemizacib e impulsa su descentralizaci6n con la 
participacibn de 10s sectores privado y social. Es as1 que la Ley de Puertos tiene como sus 
principales objetivos, la modernizaci6n y la eficiencia. 

Para lograr esta modemizacib es indispensable la plena descentralizaci6n de la 
administraci6n portuaria, que conlleva la autonomla operativa y financiera de 10s puertos. 
Es precis0 alcanzar niveles internacionales de eficiencia para que el enlace de 10s modos de 
transporte sea eficaz y el comercio del pa& sea m6s competitivo; esto se lograrh a traves 
de la desregulaci6n y transparencia en las operaciones y de propiciar una sana 
cornpetencia entre los puertos y dentro de 10s rnismos. 

A estos prop6sitos se orienta la redefinici6n del papel del gobierno en materia portuaria 
que, en el h m b i  jurldico, reafirma y precka sus hnciones de carhcter esencialmente 
normative de la aaividad portuaria. 

En sintesis, se busca promover el pleno desarrollo de 10s puertos, mediante la 
incorporaci6n de 10s sectores privado y social en un marco de libre competencia. Es por 
ello que en la Ley se crea la innovadora figura de la adminiWacidn portuaria integral (API), 
para que, en uno o varios puertos sus t'mlares asuman las funciones de administraci6n que 
hasta ahora hablan sido prestadas por el gobiemo central; esto incluye la construcci6n, 
planeaci6n1 promoci6n y foment0 del puerto y sus instalaciones. 



De acuerdo con la Ley, las APIS cuentan Con una concesi6n multiple que puede ser 
otorgada hasta por 50 aiios y prolongada hasta por un plazo igual y, a su vez, pueden 
efeauar cesi6n parcial de derechos a terceros para la operaci6n de terminales o 
instalaciones y la prestaci6n de servicios. Se preve que la operaci6n de terminales e 
instalaciones portuarias y la prestaci6n de servicios se lleve a cabo, fundamentalmente, por 
ernpresas privadas y del sector social. La infraestructura portuaria existente, asl corno 
todos 10s terrenos y Areas de agua de 10s recintos portuarios, no se desincorpora del 
dorninio publico; per0 su uso, aprovecharniento y explotaci6n se otorgan en concesi6n. 

Las APlS deben seguir un programa maestro, en e l  que se establecen sus cornprornisos 
sobre 10s usos de las distintas Areas del recinto portuario, sus rnodos de operacibn, planes 
de inveni6n y otras medidas para una eficiente explotaci6n del puerto. Las APlS son 
const'midas corno sociedades mercantiles conforme a las leyes mexicanas y, en un 
principio, su capital es suscrito por el gobierno para despu6 desincorporarse, vla 
licitaci6n, al sector privado. 

En congruencia con la apertura del pals, la inversi6n extranjera puede participar dentro del 
capital de las APls hasta con el 49%. En el caso de terminales, instalaciones y servicios 
portuarios, esta participacidn puede alcanzar porcentajes mayores, hasta el loo%, seglin la 
legislacib en la rnateria. 

En 10s puertos administrados por las APls se establecen reglas de operaci6n conforme 
dispone la ley, y se constituirh un cornit4 de operaci6n que verh, entre otras cosas, 10s 
aspectos de coordinaci6n entre las autoridades, la adrninistraci6n y 10s operadores y 
prestadores de servicios, asl corno 10s de atenci6n de quejas de 10s usuarios. 

La Ley de Puertos, conforrne a 10s prop6sitos expresados, busca, por un lado, ser una ley 
de foment0 para lograr una mayor participacidn de la sociedad y, por otro, establecer el 
marc0 para que 10s puertos, que son lugares estrategicos y privilegiados del litoral 
mexicano, se aprovechen rnSs intensa y racionalrnente. 

A la fecha, la Administraci6n Portuaria Integral de Mazatlhn, S.A. de C.V. y a pesar de que 
e l  26 de julio de 1994 y publicado e l  14 de noviernbre del mismo aiio en e l  Diario Oficial 
de la Federaci6n se present6 e l  Prograrna Maestro de Desarrollo Portuario del Puerto de 
Mazatlhn; no se han llevado a cab0 ninguno de 10s objetivos bb6sicos establecidos, asl corno 
las estrategias para alcanzarlos.ci) 

Las razones son las siguientes: 

l o  No existe claridad en la ley instrumental. 

20 No existe capacidad financiers para la realizaci6n de las obras preestablecidas en el 
otorgarniento de la concesi6n. 

30 Existe un conflict0 previo con 10s usuarios PEMEX, Armada de Mexico y otras ernpresas 
concesionadas previarnente corno Transportadora Maritirna Mexicana, etc, etc. 



4 O  ExiSten ciertas dudas con relaci6n a la posible rentabilidad de esta concesib, ya que 
como es de todos el conocimiento, en 10s dltimos gobiernos estatales se ha estimulado el 
desarrollo portuario de Topolobampo con todo e l  impulco ecodmico y logistico estatal. 

so El Cornit4 de PromociQ Econ6mica de Mazatldn y del Sur de Sinaloa ha realizado lo 
necesario a fin de que esta modalidad de privatizacidn no modifique la configuraci6n 
geogrdfica y ecodmica del municipio, tal como sucedi6 en anos anteriores con 10s 
municipios que hist6ricamente tuvieron acceso al mar, con las acciones simuladas del 
gobierno federal y estatal que otorgaron concesiones sirnilares al empresario espanol ]ulio 
Verdeguer, que motivo la modificaci6n geogrdfica y la estructura socio ecodmica regional 
del sur del estado de Sinaloa. Em ultimo la sociedad y el  pueblo en general no lo ha 
olvidado. 

6 O  Lo poco atractivo que significa el cambio brusco de la vocaci6n econ6mica del puerto 
de Mazatldn, ya que en la decada de 10s 80, Maratldn solla ser el puerto para manejar la 
carga procedente o destinada a 10s enados de Sinaloa y Jalisco, principalmente. Sin 
embargo, la actividad portuaria se ha reducido considerablemente debido a las mejoras 
sustanciales en la misma decada en el puerto de Manzanillo y en sus vias de comunicaci6n 
con la regi6n centro oriente del pais, que hacen m5s econ6mico el manejo de carga para 
Jalisco y el  Bajlo por este ultimo puerto. 

Dentro de este punto, se estima que pueden existir dos renglones que contribuirlan a 
remplazar tales trdficos desviados: 

El primero.- se refiere a la modernizacidn del servicio de abasto a la peninsula de Baja 
California, sustiiyendo el obsoleto uso de transbordadores inadecuados por 
embarcaciones mds eficientes en el uso del espacio, complementado con el reempiazo de 
camiones por contenedores. 

E l  segundo.- relacionado tambibn con 10s contenedores, serla identificar 10s usuarios 
potenciales de un servicio que hasta la fecha ha presentado fluctuaciones importantes per0 
que denota la existencia de un mercado cautivo local, basado en la exportaci6n de a t h  
congelado hacia Europa. 

Actualmente.- el rengl6n principal de la aaividad portuaria de Mazatldn lo constiiye el 
movimiento de cruceros, que 10s movimientos de largo alcance pQr la Riviera Mexicana lo 
convierten en e l  tercer puerto en importancia, despues de Cabo San Lucas y Vallarta. 

Sobre este tipo de trdfico, exiSte tambien un mercado no explora4o y es e l  que se refiere a 
la posibilidad de integrarse a un circuit0 de cruceros medianos y pequeiios en el Golfo de 
California y hacia el sur en otro que tocase nuevos destinos como Nayarit, Michoacdn y 
Oaxaca, combindndose con Acapulco y Huatulco. 

Convendria mencionar, por 15ltim0, la demanda de Pemex para ampliar sus posiciones de 
atraque sin modificar su capacidad de almacenamiento en el puerto, ev'mndo asl 10s 
riesgos y el recham permanente de la poblaci6n Mazatleca respeao 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 contaminaci6n. 



Finalmente, se evidencia que las funciones del puerto enmarcardas en la problemitica del 
mismo, tiene su respuesta en acciones promotoras especlficas que requieren de un 
conocimiento m b  arnplio sobre: las caracterlsticas y potencial del mercado de las cargas y 
movimientos cautivos, de las expeaativas de negociaci6n para levantar el embargo 
atunero; de las posibilidades de concertar con las llneas de cruceros nuevas modalidades 
de servicio; de un exarnen cuidadoso y rnaneio adecuado del proyecto PEMW Y de la 
coordinaci6n con la API de Baja California, y 10s usuarios del servicio de transbordadores y 
la atracci6n de nuevos usuarios de 10s espacios portuarios para poder identificar 
claramente las lineas de acci6n prioritarias y estrat6gicas consecuentes. 



2.- Carencia de lntegraci6n Tecnol6gica y Apalancamiento Financier0 del Sistema 
Portuario Regional 

Los Mexicanos tenemos que damos cuenta y esta es una idea que se subraya 
constantemente en el cuerpo del trabajo de investigaci6n1 que e l  puerto de MatatIan es un 
proyeao vivo de excelencia per0 adinamico hoy en dla, y que aunque tiene algunos 
problemas, est6 sirviendo a l  pals con un esfueno organizado y entusiasta de 10s habitantes 
de la ciudad portuaria y que sueilan con ahlnco en convertir a nuestro pals en una 
potencia marftima, suellan, porque tenemos posibilidades de hacerlo. 

Ademb de todo lo antes expuesto, nuestro puerto de Mazatlhn debe verse como un polo 
de desarrollo regional que faciliie 10s sewicios portuarios que son determinantes para la 
explotaci6n adecuada de 10s recursos naturales de su hinterland regional predominante, tal 
como se muestra en e l  eiemplo de la figura siguiente que se propone:(~~c.va.zz) 
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FIGURA.Vl11.22.- SISTEMA PORTUARIO REGIONAL CON SINERGIAS MULTIPLES DE 
DESARROLLO ECONOMIC0 

\ PUERTO / 

Pero claro, hay mucho que hacer en nuestro puerto en estudio. Se precisa en ampliar la 
infraestructura; 10s muelles, los almacenes, las bodegas especialitadas, 10s equipos 



indispensables para mover la carga del barco al muelle, del muelle al almacen y del 
almacen a otros sistemas de transporte, o al reves; necesitamos dar acceso a nuestro 
puerto a embarcaciones de mayor magnitud mediante la construcci6n de una dhrsena 
mayor, tal y como la que se propone en la figura ~111.21 del cuerpo de propuestas 
integrales del trabajo de investigation. 

Las posibles lim'bciones naturales, las lamentaciones flsicas de nuestro puerto antiguo, 
requieren que hagamos 10s acondicionamientos indispensables. Es necesario adem&, que a 
nuestro puerto en su Area comercial, adicionemos sus acciones con las Areas industriales de 
la regi6n y a su vez la ampliacion del puerto comercial traditional podrA otorgar toda la 
potencialidad de que es capaz. 

Estos proyectos que se proponen fundamentalmente para el desarrollo regional en las 
pr6ximas decadas, deberdn seguir adelante con carActer prioritario, per0 se deberAn hacer 
con el equilibria que se requiere entre las areas del puerto comercial, puerto industrial, 
puerto pesquero y puerto turistico. 

Cabe recordarse de que las zonas portuarias son tambien un elemento de fundamental 
importancia para el desarrollo regional. 

AdemAs de ser puertas de nuestro pals en el comercio exterior, ser gozne fundamental del 
sistema de transportaci6n y la soberania que en ello conlleva, y no solo en el aspect0 del 
comercio exterior sino en el del cabotaje que debemos aprovechar con mayor intensidad 
para integrar la comunicaci6n interna de nuestro pais. 

Se requiere en consecuencia, a l  examinar la ampliaci6n y modernizaci6n del sistema 
portuario local, ir m6s all6 del puerto; hacia el mar, con nuestra marina mercante, con el 
trAfico de cabotaje; per0 hacia la tierra, con la modemizaci6n de nuestro sistema 
ferroviario y de nuestras carreteras bien acondicionadas. De 6sta manera este gozne nos 
darA el impulso adecuado a 10s otros elementos integrantes del sistema nacional de 
comunicacib como fundamento soberano del Mexico moderno.ci) 

Es por tanto, indispensable fortalecer 10s mecanismos institucionales que garanticen la 
buena marcha del sistema portuario regional con eficiencia, la productbidad y la seguridad 
indispensables. Un sistema regional portuario obsoleto nos puede provocar la necesidad de 
comerciar con el mundo a traves de puertos extranjeros; no podemos seguir permitiendo 
este riesgo y esta amenaza. 

Los productos y mercancias que ingresen a Mexico, por vla marftima deben entrar y salir 
por nuestros puertos estrdgicos del paclfico mexicano que consideramos como 
referenciales, y en flota de mexicanos. 

Se ha examinado como la tecnologia portuaria nos est6 planteando retos muy importantes; 
desde hace tiempo se tienen experiencias en las instalaciones especializadas que han 
requerido el puerto Mazatleco. 



El embarque de minerales, el movimiento de granos, ahora el movimiento petrolero y la 
transportaci6n turlstica nos obligan a reconsiderar e l  universo de las facilidades portuarias. 
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F .  F. C . . C .  

Pero hoy, cuando la tecnologia portuaria moderna esta introduciendo la tecnica del 
transporte multimodal, basindose en contenedores, estamos enfrentando retos muy 
importantes, retos de infraestructura, retos de organizaci6n de nuevas entidades 
empresariales que rnanejen e l  transporte multimodal, y retos tambitin en cuanto a la 
readaptaci6n que debemos apoyar para nuestros trabajadores portuarios. 

Se ha concluido por simple ensayo, que sabemos manejar 10s cambios tecnoldgicos del 
transporte multimodal y de 10s contenedores, se generaran mds empleos para 10s 
trabajadores portuarios en sus variadas especialidades. Deberemos cuidar que en la 
modernizaci6n de nuestro puerto del paclfico, hagamos las previsiones y tomemos las 
acciones correspondientes, para que equilibremos modem'mci6n y eficiencia con la debida 
proteccib laboral que les debemos a 10s trabajadores portuarios. 
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En virtud de lo anterior, se hace la propuesta de en la integraci6n de un autentico sisterna 
portuario acorde con la realidad de 10s tiernpos modemos, tal como se dernuestra en el 
esquema siguiente.(~1c.v111.24) 

FIGURA.Vl11.24.- ESCENARIO PROSPECTIVO DEL SISTEMA PORTUARIO 
INTEGRAL PROWESTO 

Existe conciencia de ello en 10s mismos trabajadores, que no se han opuesto a la 
modernizaci6n1 sino por el contrario, se han adaptado y participan con puntos de vista 
responsables en estos esfuerzos de racionalidad nacional. 

Existe tarnbitin esta conciencia, ademas de la obvia del gobierno de la republica y en 10s 
ernpresarios de que saben que 10s problemas transientes tienen que resolverse en una 
dimensi6n econ6mica per0 humana, en una dimensi6n equitativa. No es en el conflict0 
social posible en donde se puede construir con eficacia una economla moderna. 

En e l  concept0 autkntico de modernism0 esta implicada la nocibn de justicia social y 
dernocracia; rnodernizar la economia portuaria no quiere decir deshumanizar, rnodernizar 
en su sentido autkntico y revolucionario, es transformar la realidad de la naturaleza y de la 
sociedad en beneficio de 10s m6s altos valores del hombre. 
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El  proceso de la modernizaci6n portuaria y sus implicaciones se ha vista ya en 10s puertos 
de Tampico, Veracruz, Manzanillo y la tendencia es en nuestro puerto en estudio al igual 
que aquellos puertos que ya est6n siendo adminktrados de manera descentralizada por las 
Administradoras Portuarias lntegrales (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 m5s 
conducentes a nuestros objetivos regionales. 

Nuestro puerto de Mazatldn deberd jugar tambikn un papel importante en las estrategias 
destinadas a mejorar la alimentaci6n del pueblo Mexicano. Hemos de confesar que alin 
cuando se han observado elevados Indices de bienestar popular y de crecimiento en la 
industria pesquera, este crecimiento no llega alin a las grandes capas populares de toda la 
regi6n hinterland. 

Los alimentos marinos no son dieta cotidiana popular en zonas de fuerte influencia 
serrana; se precira equilibrar la fuente de protelnas y de alimentaci6n para la poblaci6n. Se 
deber6 considerar las medidas correspondientes para mover la estructura de la industria, 
para influir sobre sus costos, para mejorar las condiciones de su distribuci6n y de su 
comercializaci6n. 

Se deber6 tambikn preservar en la idea de que 10s productos del mar se incorporen 
plenamente a la dieta popular; se propone retomar la idea fundamental de Ios gobiernos 
con autkntica visi6n revolucionaria que pensaron que llenando kl estomago de 10s 
mexicanos, podrlamos trascender de manera compet'kiva con otras naciones del mundo, y 
e l  mar sigue siendo un gran tesoro de protelnas y de alimentos para el pueblo. 

El reto sigue planteado, tenemos que abordarlo con imaginacidn, con talento, con 
realism0 econ6mico y con peneverancia.(3s) 

Uno de 10s aspectos que indudablemente deben figurar en la planeacib portuaria y su 
economla de impacto es, desde luego, el relativo a la adminirtraci6n y a la operaci6n 
portuaria. Necesitamos mejorar, indudablemente, la situaci6n prevaleciente con el sistema 
de las aauales administradoras en pr6m.a. 

Deberemos promover 10s complementos de inversiones en infraestructura, en 
equipamiento, en marina mercante y en la industria naval con un sistema de 
administraci6n 6gii y eficiente. Debemos estar muy conxientes que la cornpetencia 
international es un factor determinante para el kxito de 10s esfuenos de nuestro desarrollo 

S i  no sabemos organizarnos y ser competitiios, s i  no sabemos y queremos operar para ser 
eficientes en nuestro puerto, serd ovas la fuenas econ6micas de ultranza que se 
aprovechen de nuestra debilidad e incompetencia. 

Tenemos hoy en dla, una organizaci6n administrativa sumamente compleja y en ciertos 
casos con una dkpersi6n evidente de esfuenos humanos en la operacib portuaria. No se 
ha tenido la suficiente flexibilidad y versatilidad para adaptamos a las Vansformaciones 
modernas de la administraci6n en este campo econ6mico. 



Existen, efect~amente muchas entidades gubernamentales que participan e influyen en la 
actividad portuaria, per0 con la presencia del nuevo sistema de las Administradoras de 
Puertos Integrales, se pretende lograr una coordination adecuada; excesivamente, eso si, 
centralizadas aun sus funciones sustantivas a traves de la Coordinacidn de Puertos 
lntegrales en su estilo de administraci6n. 

La gesti6n portuaria sustantiva debe dane en el puerto, no desde las oficinas centrales de 
la capital de la republics. S i  han de coexistir en la administraci6n portuaria, jurisdicciones 
federales con jur'kdicciones estatales y municipales inclusive, ademis de las 
Administraciones Portuarias Integrates de corte concesionado, se deben establecer con 
m6s forma 10s llmites administrativos que lo permita, per0 en e l  mismo puerto, con una 
suficiente delegaci6n de facultades del gobierno de la repliblica en sus funcionarios 
delegados en e l  puerto, tal y como se establece en la propia Ley de Puertos de i 993. 

La descentralizaci6n y modernizaci6n de este sector econ6mico es un reclamo vigoroso de 
la sociedad que se incorpora en e l  presente trabajo de investigaci6n, entendiendo que la 
ciudad portuaria tuvo hist6ricamente que metropolizane por circunstancias ya superadas. 

Las reflexiones expuestas con antelaci6n, son apenas un recuerdo de 10s principales 
problemas que enfrenta la admin'Lstraci6n portuaria y en general el desarrollo regional 
basado en el sistema portuario del Odano Paclfico y Golfo de California. 

Particularmente, estoy de acuerdo con lo que se ha expuesto como hip6tesis observable en 
lo relativo a que no podemos permitir que al lado de un puerto de opulencia ecodmica, 
haya una ciudad indigente; es una comunidad humana que trabaja en la zona portuaria, 
pero que vive en la misma ciudad. 

Desarrollar la modernizacidn del puerto de Mazatl611, es tambien desarrollar a las ciudades 
influyentes y a sus poblaciones aledailas. Tan indispensables son 10s muelles, las bodegas, 
las gnias, 10s contenedores, 10s ferrocarriles o lac carreteras, como el desarrollo social que 
apoye la educacib, la salud, la cultura, recreaci6n y bienestar de 10s habitantes de la 
ciudad portuaria. 

En muchas ocasiones no es simplemente la ambici6n de nuestros nacionales y extranjeros 
lo que lim'ta nuestras posibilidades; la lim'tante fundamental del desarrollo es nuestra 
propia capacidad y sobre todo nuestra actitud desencantada. No busquemos culpas 
afuera, busquemos nuestra propia responsabilidad, porque 10s originarios de la ciudad 
portuaria, hemos sido la fuente de nuestros exitos y 10s responsables de nuestros fracasos. 

La definici6n de prioridades regionales obedece al propostto de lograr el m6s amplio y 
genuino consenso de 10s habitantes de la ciudad portuaria sobre las tareas impostergables 
que podemos y debemos acometer s i  queremos, con el apremio que reclaman 10s rezagos 
amales que se padecen, traducir las posibilidades en realidades de bienestar social. 

Algunas veces resuka saludable reflexionar sobre nuestra potencialidades a la luz de las 
realidades de otros puertos referenciales, para cobrar mayor qonciencia de 10s resultados 
que podemos obtener del trabajo parejo, honesto y continuado de todos 10s habitantes de 
la zona litoral influyente. 



Aqul nuevamente nos encontramos ante esta indispensable estrategia, con la necesidad de 
un sistema portuario regional consolidado, modern0 y eficiente. La acci6n concertada de 
todos 10s elementos participantes en la operaci6n portuaria se resumen como recursos de 
sinergia, y esta se define como el todo es mAs que la suma de las partes.(~~c.vtli.zs) 

FlGURA.Vl11.25.-INTEGRACION DE SINERGIAS URBANAS Y 
ECONOMICAS DE LA C I U D A D  PUERTO 
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Nuestro problema en el desarrollo del puerto, consiste en la asignaci6n de ciertos 
recursos, bajo restricciones establecidas, buscando hacer 6ptima la funci6n objetivo 
preestablecida. 



En efecto, la aportaci6n particular de cada investigador, fruto de alguna tecnica o modelo, 
solo es plenarnente dtil cuando su aportaci6n se efectlia en un programa integral, en 
donde se resuelven 10s problemas en forma global y razonada. 

Es recomendable el anhlisiu de sistemas conceptuales, que representan la realidad portuaria 
basados en la intensidad de interaccibn y atraccion relativa de dos o m6s areas de action, 
reconociendo la correspondencia entre e l  intercambio de productos y la influencia que se 
produce entre las diferentes localidades que integran el espacio econ6mico. 

Se deberh convertir la teorfa en practica eficiente y productiva; no solo analizar lo 
existente, sino iniciar su transformaci6n con un variado instrumental tecnol6gic0, prhctico, 
r ea l i i  y sobre todo, efectivo. 

Dentro del trabajo se hacen propuestas de integration sirtemica de 10s puertos del paclfico 
a travks de un Modelo Regional de desarrollo Costero, en el cual son tornados en cuenta 
todos 10s componentes, elementos y variables bajo un enfoque rearm y total, en la 
formalizacib de programas muy especlficos de sinergia portuaria para su recuperaci6n 
integral a la ciudad. 

El desarrollo de 10s sistemas portuarios regionales ha incrementado las demandas no solo 
para un enfoque de planeaci6n total, sino que tambikn para el buen desarrollo de 10s 
mismos en un horizonte a largo plazo. Estos incrementos han generado tambien un 
creciente inter& en 10s mktodos trazados por la sinergia urbana y economics planteada, 
por lo cual un plan y diseao eficiente se puede materializar en s'kuaciones muy complejas 
en las que ninguna disciplina cientlfica puede tomar en cuenta todos 10s factores 
involucrados. 

Por lo expuesto, todos 10s tecnicos, profesionales, tecn6logos y expertos que tengan 
injerencia en el  desarrollo integral del puerto en cuestibn, deberhn reclamar m6s que 
nunca una carga de responsabilidad y trabajo, aunada a una mayor participacion en la 
administraci6n pdblica, ratificando asl su experiencia prictica, y mediante la labor de 
equipo y la acci6n integradora de disciplinas tecnicas, ecodmicas, urbanas, etc., obtener 
la eficacia que requieren nUeStr0 puerto de Mazatlan, en un pals que aspira a la 
modernizaci6n como el nuestro, Mexico. Es un deber hist6rico por reciprocidad comun 
pendiente, lo consolidaremos con dinarnica y con entusiasmos. 

3.- Ausencia del Ordenamiento Territorial de Playas 

El ordenamiento territorial de las playas de la ciudad portuaria de Mazatlan debe 
considerarse como una prioridad nacional en la agenda de procesos del medio ambiente 
territorial del pals. 

En el presente trabajo de investigaci6n se plantea como una propuesta impostergable, toda 
vez de que en la actualidad no se han realizado estudios cientlficos de esta naturaleza para 
generar medidas preventivas y de protecci6n de este recurso natural propio de la ciudad 
turistica y receptora de una sociedad posindustrial de consumo dirigido como lo es el 
fendmeno turktico. 



Dentro del modelo de Planificaci6n sustantiva que se propone, se ha contemplado dentro 
de su temdtica, la posibilidad de sugerir a la Universidad Nacional Aut6noma de Mexico 
como entidad responsable para la realizaci6n prospectiva de un estudio cientlficamente 
bien esmcturado para plantear propuestas viables de las grandes prioridades para las 
ciudades portuarias del pals, asl como la influencia de este recurso en la vida de los mares 
y del entorno vital de 10s litorales como en nuestro caso especifico. 

Como es sabido, las playas de la ciudad portuaria son un recurso de atracci6n para la 
recreaci6n y del esparcimiento del fedmeno turistico y es fundamental como patrimonio 
turlstico natural baio el trinomio Sol-Playa-Mar. 

Dentro del entorno urbano y econ6mico de las sinergias que se proponen, el 
ordenamiento territorial de las playas deberdn contemplarse dentro del dmbito de 
prioridad nacional por el enorme significado que se tiene corno recurso natural util, 
teniendo presente la alta capacidad receptiva de las playas de la ciudad portuaria. 

lgualmente del marco urbanistico se deberd tener presente la capacidad de la playa como 
recurso O t i l  ya que como se puede afirmar de que un exceso de las const~cciones en 
hoteles, apartamentos, villas o estancias vendidas; producen una saturaci6n que puede 
llegar al estrangulamiento del nucleo receptor de playas o en su caso la alta contaminaci6n 
de las meiores playas como actualmente sucede, corno se aprecia en la salida de aguas 
negras al mar en la figura anexa: (FIG.VIII.Z~). 

Sin embargo, en este trabaio de investigaci6n solo se contempla como una premisa 
enunciativa para un posterior trabaio cientifico m6s acorde con lg necesidad de hacer 



PrOPUeStaS para la conservaci6n del eco-ambiente natural de las playas como recurso vital 
de 10s mares y su afectaci6n a la vida humana en la tierra. 

Por lo anterior se recomienda en e l  marco de propuestas 10s aspectos de coordinacib 
entre las dependencias de la Secretarla del Medio Ambiente Recursos Naturales y Pesca 
dentro de su Area de la Direcci6n General de Playas la intervenci6n directa a efecto de 
abatir e l  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 recreacib traditional para 10s 
habitantes originarios del MazatlAn viejo o casco hist6rico de la Ciudad. 

PROPUESTAS: 

1 .- Propuesta de un Modelo de Desarrollo Portuario Moderno Altemativo 

Es indispensable fortalecer 10s mecanismos institucionales que garanticen la buena marcha 
del s'ktema portuario regional en el ocbano paclfico y golfo de California, con la eficiencia, 
la productividad y la seguridad indispensable. Esta fundamentaci6n estd establecida hoy en 
dla en la Ley de Puertos de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, 'a travbs de las 
Administraciones de Puertos lntegrales (APIS).(35 

No podemos resignarnos a convertirnos estructuralmente en importadores de bienes de 
producci6n y alin de consumo, con e l  mero pago de exportaciones petroleras. Se deberA 
hacer un esfuerzo organizado y eficiente para diversificar nuestras exportaciones regionales 
con nuestras materias primas y, sobre todo, con manufacturas, porque de 6sta forrna 
podremos generar mas empleos para 10s mexicanos; el comercio exterior, por ello, debe 
ser tambibn palanca del desarrollo 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 la cual podernos contribuir debe fundarse en la grandeza del 
pueblo mexicano, y esta grandeza exige que equilibremos y acompasemos el desarrollo 
econ6mico y del desarrollo social. 

No podemos, como lo hemos visto en 10s puertos que se han tomado como referencia de 
analisis y como se han observado en 10s principales aspectos de crisis de la ciudad 
portuaria bajo anAlisis, que al lado de las grandes y maravillosas obras de urbanizacib 
portuarias para la industria turlrtica hotelera y de la recreacipn, asi como en las nuevas 
industrias que se apuntan alrededor de la ciudad; permitir al lado de la opulencia, la 
indigencia de 10s porteilos, la indigencia de las ciudades litorales; Porque 10s puertos 



estarian amenazados de derivar en un conflicto social de primera magnitud, en un 
conflicto social que rompiera la solidaridad econdmica regional que abriera flancos 
vulnerables frente a las asechanzas del exterior. 

Por ello, tambien el equilibrio entre desarrollo econ6mico y desarrollo social de la regidn 
portuaria es requisiio indispensable de la sociedad igualiiria a la que aspiramos, y solo asl 
entendemos el  proceso de democratizacib integral. No s61o crecimiento en lo 
econ6mic0, no s6lo crecimiento de las cosas; desarrollo social de 10s hombres y mujeres es 
la idea fundamental de esta filosofia humanists 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 palses procuran; contar con m6s de 
~o,soo kil6metros de costas obliga a Mexico y a 10s mexicanos a estudiar con sinceridad y 
plantear con valentla en foros de encuentro y consults, la problem6tica1 las realidades y 
realizaciones, 10s rezagos y las esperanzas de nuestro puerto en estudio. 

Es importante recordar las propuestas que dentro del trabajo se hacen sobre la integraci6n 
sistemica de 10s puertos del pacifico a traves de un Modelo Regional de desarrollo 
Costero, en el cual son tornados en cuenta todos 10s componentes, elementos y variables 
bajo un enfoque real'- y total, as1 como la formalizaci6n de programas muy especlficos 
de sinergia portuaria para su recuperaci6n integral de la ciudad-puerto. 

El desarrollo de 10s sisternas portuarios regionales ha incrementado las demandas no solo 
para un enfoque de planeacib total, sino que tambien para e l  buen desarrollo de 10s 
rnismos en un horizonte a largo plazo. Estos incrementos han generado tambien un 
creciente inter& en 10s metodos trazados por la sinergia urbana y econbmica planteada, 
por lo cual un plan y diseno eficiente se puede materializar en situaciones muy complejas 
en las que ninguna disciplina cientlfica puede tomar en cuenta todos 10s factores 
involucrados. 



En nuestro caso personal, deb0 reiterarlo, el presente trabajo es un pdlido reflejo del 
esfuerzo que como mexicano aporto a mi gran pais un planteamiento programitico a 
traves de un modelo de desarrollo.(~1~.~111.~7) 

FlGURAVlll.27.-MOOR0 DE DESARRCkLO PORTUARlO PROPUESTO 
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1.1. - Promoci6n y Fomento del Puerto de Mazatlhn como Puerta Continental al Paclfico 

Para el gobierno mexicano y en especial para 10s Sinaloenses mexicanos es de importancia 
estrategica impulsar la inserci6n de la economla regional en la cuenca del paclfico a travbs de 
una promocidn adecuada de la ciudad portuaria de Mazatldn como puerta continental al 
ocean0 pacific0 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 
ecodmicas mundiales. Esta propuesta se ha retomado de un proyecto que a mi juicio no se 
consider6 la importancia y la oportunidad del proyecto que present6 el lng. Adridn Breiia 
Garduiio en el X Congreso Nacional de Ingenieria Civil en el aiio de 1973, y que hoy mds que 



nunca es rnk valiosa y se hace impostergable su consideraci6n, por ello, se retoma en la 
presente investigaci6n.(6) 

La regi6n sinaloense influida por el  hinterland portuario neces'b diversificar sus actividades 
economicas y promover con finneza su industria, cuyo desarrollo actual, aunque dinhmico, 
aun es incipiente, sin que por ello se desalienten sus grandes posibilidades en 10s rubros 
agropecuarios y pesqueros que afirman su vocaci6n traditional corno generador de 
excedentes alimentarios. 

Dentro de esta propuesta se propone equilibrar y dinarnizar la econornla regional del entorno 
influyente en e l  estado de Sinaloa, desarrollando sus posibilidades corno centro de 
abastecimiento de la regi6n noroeste, en rhpida expansi6n y punto estrathgico para el 
intercambio econ6mico con el exterior.(~1c.v111.~7-~) 

11 

Fuente: IX Congreso ,, 
Nacional de Ingenieria ,I 

11 

Dentro de este context0 se pretende establecer una estrategia cuidadosa y selectiva en la 
busqueda de identificar rnercados naturales nacionales e internacionales e impulsar la 
forrnaci6n de una planta industrial moderna, productiva y competitiva que aproveche 
eficienternente las ventaias comparativas de disponibilidad de insumos y de ubicaci6n 
geogrhfica. 

Es prop6sito tarnbihn, el consolidar este polo de desarrollo regional en el noroeste del pals 
que permits sentar las bases de un intenso proceso de industrializacib y de intercambio 



econdmico regional y con el exterior, mediante el aprovechamiento de la estratkgica posicidn 
geogrAfica y sus magnificas condiciones naturales histdricas de puerto de abrigo de gran 
navegabilidad. 

Se considera para tal fin, la potencialidad del amplio hinterland y el l6gico contact0 del 
centro-sur de 10s Estados Unidos de Norte America con el paclfico y el este AsiAtico, ya que 
al acortarse e l  tramo terrestre en alrededor de 3046, e l  tiempo de transporte de las 
mercanclas se abrevia. Es ademhc y debemos reafirmarlo, e l  puerto mhc cercano a la zona 
econdmica del sur de la peninsula de Baja California. 

Las acciones del programa de promocidn y fomento del Puerto de Mazatlin se deberin 
centrar en d~efS0S proyectos prior'karios de 10s gobiernos estatales y federal. Dentro de estos 
proyectos se destaca la similar prornocidn y fornento de 10s puertos de Topolobampo y 
Altata con lo que integraria un sistema portuario estatal de apalancamiento primario al puerto 
de MazatlAn. 

La transformacidn del puerto de Topolobampo de un puerto de cabotaje en uno de altura, 
comercial e industrial, que cuente con la infraestructura, el equipo, 10s servicios y las 
comunicaciones de puerto modern0 en escala internacional. Este puerto dispone de agua 
suficiente gracias a 10s excedentes de las presas Miguel Hidalgo y losefa Ortlz de Domlnguez 
que riegan 300,000 hectareas, asi como de la energla proveniente de una planta hidroelkctrica 
y otra termoelkctrica que generan 100 MW, adicionalmente existe una terminal marftima de 
Pemex que garantiza el abastecimiento de combustdleo y Gas LP para fines industriales. 

En e l  Area de comunicaciones, se cuenta con la carretera internacional del paclfico, es 
terminal del ferrocarril Chihuahua-Paclfico y la llnea del Ferrocarril del Paclfico la enlaza con 
San Blas. Asl mismo se encuentra a 20 kildmetros 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 
educacib superior. 

El puerto de Topolobampo es de hecho un puerto en operacidn, cuenta con un muelle de 
100 metros de longitud para el sewicio de cabotaie, 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 moveri rnhc de 100,000 toneladas de carga, principalmente 
cement0 a granel y productos sidenjrgicos. 

Por lo 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 investigacidn, este puerto alcanzaria la consolidacidn y grado de 
desarrollo que es legitima aspiration de la regidn mhs rica del estado de Sinaloa, y e l  
correspondiente al Valle de CuliacAn. 



1.2. - Ampliacion y Ordenacib Progresiva de Puertos Deportivos y del Siitema de 
Puestos de Atraque 

La ciudad portuaria de Mazatlin cuenta con varios puestos de atraque de corte deportivo 
agrupados en asociaciones de pesca. Un puerto deportivo consta de dos partes: el danena 
o lamina de agua y e l  terreno firme adjunto. 

Existen una serie de normas y coeficientes para determinar 10s servicios que el complejo 
requiere, y van en funcion tanto de la categorla del puerto como del ntimero 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 estratkgico del ma1 llarnado campo 7.(FlG.Vlll.28) 

FIGURkW11.28.- MUELLES DE T I P 0  CONVWONAL PARA EL MOViMlarrO DE CARCA 
FRACUONADA 

NUEVA DARSENA 

El  tamaiio de las embarcaciones depende a su vez del calado de la dAnena, ya que a 
mayor profundidad consirte, como es Iogico, barcos mayores. Una apreciacion en relacion 
con este punto podrla dar &a, o una aproximada relacion: 



Ddrsena de 4 metros70 barcos por hedrea 
Ddrsena de 3 metros90 barcos por hedrea 
Darsena de menos de 3 metros 120 barcos por hectarea 

En numero (N) de embarcaciones deportivas, a su vez depende del tamaiio de las misrnas 
medidas por su eslora o longitud. Una f6rmula empleada para determinar la densidad de 
ocupacib de la ddrsena es la siguiente: 

Suma de Esloras en Metros 

Superficie de la Ddrsena en Hedreas 

La densidad (d) varia, como m6xirno entre 600, 750 y 900, segiin la categorla de primera, 
segunda y tercera categorla de 10s puertos deportivos en su clasificacion. 

Conocida pues, la superficie del Area de flotation en hedreas, se multiplica por la 
densidad correspondiente a la categoria elegida, para hallar la longitud total de esloras 
admisibles. Ejemplo: un puerto de primera categorla de l o  has. de superficie, da 6,000 
rnetros de esloras, que equivalen a 750 yates de 8 metros. En 10s puertos de la. y 2a. 
categoria, son determinadas zonas de atraque en 15% y looh, respectivamente y deben 
poseer profundidad suficiente para caladas de 4 metros; en e l  resto de las zonas la 
profundidad minima es de 0.80 metros. 

, . 
Por lo que respecta a la anchura de la bocana, no deben ser menor de 30 rnetros, con 
radio de giro de 40 metros y dotada de far0 de recalada visible desde 12, 8 y 5 millas 
nduticas, segiin la categoria. 

10s diques pueden ser construidos con roca o materiales existentes en abundancia en la 
regi6n. 10s muelles de costa deben tener una anchura minima que permita e l  cruce de 
vehiculos con una altura de un metro sobre el nivel del agua. 10s espigones de 2.5 metros 
de ancho, y 10s pantalanes de dos metros minimo; no deben sobrepasar 10s 200 metros de 
longitud. 

10s pantalanes o plataformas de suelo de madera, pueden ser fijos, semifijos -cuando se 
apoyan en pilotes- y flotantes. 10s dos ultimos casos, sobre flotadores, son obras de poca 
entidad que permiten rectificar su emplazamiento, si la experiencia lo aconseja, per0 su 
uso se limita a las zonas mis abrigadas, per0 no se deben admitir una inclination superior 
al 1 soh con pesos de loo kg. 

10s diques y espigones, asl como el muelle de ribera en sus zonas libres; siwen para 10s 
atraques, dotados de amarres y tomas diversas. Estos ultirnos equipamientos son: 1.- 
Electricidad, 2.- Agua potable, 3.- Combustible, 4.- Telefono, 5.- Television o toma de 
antena., 6.- Iluminaci6n en atraques, 7.- Rampas de lanzamiento, 8.- Hoteleria y Bar, 9.- 
Estacionamiento de autom6viles, i 0.- Se~icio de Correos, TeUgrafos, Fax y Telefono, 
12.- Medios Tecnicos, 13.- Talleres y explanada para reparaciones y entrenamiento, Etc. 



D I R E C T 0  A L  V A G O N  D E L  F.C. 

D I R E C T 0  A L  V E H I C U L O  D E  
C A R R E T E R A  

Nuestra propuesta es la de ampliar estas consideraciones, tal como se muestra en la figura 

2.- Ordenamiento Territorial y Econ6mlco de Playas 

En la aaualidad no existen estudios cientlficos tendientes al ordenamiento territorial de las 
playas de la ciudad portuaria de MazatlAn, estudlos que permitan determinar 
cientlficamente la importancia y la capacidad vital de las playas en la vida de 10s mares y 
como consecuencia en las ciudades playeras. Sin embaao, dentro de nuestro estudio 
solamente nos concretamos a observar la importancia receptiva de las playas en un sentido 

i 
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de la recreacib, del esparcimiento y como consecuencia del turismo ingresivo, ya que la 
playa es un recurso natural y un patrimonio de fuerte atraccibn a 10s visiintes de la 
ciudad portuaria, como recurso del trinomio "sol-playa-mar" que son parte principal de las 
motivaciones de la poblacibn que visi i  la ciudad en estudio. 

Se@n nuestra investigacibn de camp0 y la experiencia referencial de la Asociaci6n de 
Hoteles y Moteles de Mazatl611, existe poblaci6n visiinte que prefieren las playas muy 
concurridas, mientras que otros segrnentos buscan o aiioran las playas solitarias como las 
que se cuentan en la oferta disponible de la ciudad de Mazatlh. 

Como un ejemplo de la importancia del ordenamiento territorial en la explotacibn de este 
recurso potencial y patrimonio de la ciudad-puerto, se enuncia en el presente trabajo de 
investigacibn la capacidad territorial receptiva de las playas; en donde su medici6n, se da 
dlvidiendo la poblacidn por la superficie que ocupa, de este modo se obtiene una relacib 
territorial y puede hablarse de personas/ metro cuadrado. Los cdlculos sobre esta materia 
van desde un ideal de to metros cuadrados por persona, a dos, a uno, y hasta 0.50 y 0.30, 
que significan una congesti6n mAs evidente como fen6meno de la saturacibn de la zona de 
playa. 

Partiendo del aprovechamiento territorial ideal de las playas, se obtienen 
aproximadamente unas looo personas por hectares; el promedio de anchura de la playa 
nos dar6 a continuacibn el n6mero de baiiistas por metro lineal, de tal manera de que de 
una anchura de 20 metros darla dos personas por metro lineal, y asl sucesivamente con 
estos dams es fdcil encadenar 10s supuestos de ordenaci6n de 10s servicios. 

Para nuestro caso de ejemplo, denominaremos (m) e l  mbdulo de extensi6n que asignamos 
a cada baiiirta, llamado tambien coeficiente de ubicaci6n, por ejemplo: l o  metros 
cuadrados. La f6nnula que nos dar6 el n6mero de baiiistas en una playa en funci6n de la 
longitud y anchura de la misma serd: 1. a 

N- - ---------- 

Donde: (1 )Es igual a la longitud en metros Y 
(a) Es igual a la anchura; teniendo en cuenta no obstante, que 
el concept0 de anchura necesita las siguientes consideraciones: 

1.- La playa, en anchura; se divide en tres zonas bien diferenciadas en su utilizaci6n: la 
orimera zona es denominada zona "activa" de aaroximadamente unos diez metros desde el 
agua, que es zona de iuegos, de paseos, cruzada constantemente por 10s banistas; la 
segunda o de "reposo", de 30 o 40 metros, es, como su nombre lo indica, es de 
contemplaci6n y descanso, y es empleada como solarium, per0 tambien donde se siwan 
las sombras artificiales como sombrillas, toldos o parasoles; la tercera zona es de "reserva" 
en una playa bien ordenada, en donde se siuian 10s restaurantes, bares y otros equipos 
necesarios de asistencia y restauradon al turem. 

Dentro de nuestro modelo de desarrollo, la capacidad te6rica se reduce se@n 10s accesos 
y la capacidad de la playa. No es lo mismo una playa bien comunicada que otra 



inaccesible; tampoco es igual una playa peligrosa por sus corrientes y resacas que otra 
tranquila y sin marcas de mareas, debibndose recordar que la arena o piedras, la limpidez 
del agua y su temperatura, etc. influyen en la atraccidn o rechazo de manera deckiva. 

Para hacer entrar estos elementos en un dlculo coherente, se emplea la siguiente fdrrnula: 
(Cp =(A + B ) x  10%): 

En donde: (A) se refiere a la calidad de 10s accesos y comunicaciones y 

(0) a la calidad de la playa. Ambas se valoran de 0 a 5, y el caso en 
que una de ellas, 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 (0) sea 5, alcanzara: 

Cp =(4 + 5) x 10% -90% Dando como consecuencia la capacidad 
tedrica estimada. 

La Urbanizacidn a proyectar en su linde, no sera del valor de la capacidad prhctica, puesto 
que habra que tener presente de que la poblaci6n de baiiistas se integra por dos tipos 
claramente diferenciadas, es decir: a) Transedntes y b) Residentes 

Una nueva correcci6n debe efectuarse, finalmente si  se tiene en cuenta que no todos 10s 
residentes acuden diariamente a la playa; a la vista de 10s sondeos acopiados, se estima 
una retracci6n que alcanza un 1546, motivado por otras atenciones, tales como 
excursiones, compras, accidentes, reparaciones caseras, molestias pasaieras, etc. Este valor 
debe considerarse o pudiendo ampliarse en la Planificacidn urbana de la ciudad en estudio. 

Finalmente, como la urbanizacib para residentes cercanos de la playa lleva aparejada la 
existencia de una poblaci6n laboral de servicio; hay que estimar este nlimero para la 
edificaci6n urbana correspondiente. 

Una parte de esta poblaci6n puede acudir a la playa en su dla libre, de tal suerte que la 
siguiente fdrmula es similar per0 con mayores rangos y segmentos: 
P = l  . a .m .=  p f =  P g  A = P- pf 

Ca 100 

Su simbologla es la siguiente: 
P = Es la poblaci6n maxima en la playa 
1 = La longitlld de la playa 
a=  la anchura iitil de la playa 
m = El coeficiente de ubicaci6n o m6dulo elegido como maxim0 
Ca= El coeficiente de asktencia a la playa 
pf= La poblaci6n flotante (en dias festivos o de descanso) 
Cr= Un coeficiente reductor de la capacidad de la playa para ser destinado a la poblaci6n 
flotante, y 
A =  La poblaci6n para la cual desarrollaremos la u~banizacidn, creandole alojamientos y 
servicios. 



3.- Fortalecimiento y Modernizaci6n de la Transportacidn Marftima y e l  Sistema de 
Comunicaciones Regional 

Con relaci6n al sistema de transporte, pensemos como 10s Mexicanos nos transportamos a 
otros palses; es decir, por avi6n solo quienes tienen recursos suficientes para pagarlo; por 
ferrocarril solo a 10s Estados Unidos de Norte America y eso s l  llevamos suficiente dinero 
para gastarlo all$, per0 es que m6s de diez mil kil6metros de litoral no es posible tener 10s 
suficientes puertos, que no solo nos perrnitan viajar sino ademb comerciar con otros 
palses a 10s que les "Ilevemos" mediante nuestros barcos, a traves del transporte marltimo, 
que es el mis econ6mic0, nuestros productos y no estar a expenw en estado de espera, 
de lo que nos "envlen", 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 "Ilevemos y envien", la primera denota iniciativa y la 
segunda dependencia. ~Hasta cuando seguiremos aceptando el contenido de esta ultima? 

En el sector de comunicaciones, el desarrollo del puerto en estudio ha sido limitado en 10s 
liltimos aaos y alin mis se ha agudizado por la creaci6n e improv'wci6n caprichosa del 
puerto de Topolobampo. Este mismo fendmeno se dio en e l  marco hist6rico del desarrollo 
portuario national, tal como sucedi6 desde la epoca colonial en donde solo se dio apoyo 
a l  puerto de Veracruz y al Puerto de Acapulco, aunque habla otros. 

En la dictadura de Porflrio Dlaz, este orden6 que se construyera un puerto en su estado de 
Oaxaca, el resultado fue Salina Cruz, en cuyo antepuerto se jug6 beisbol en 1940 como 
consecuencia del azolvamiento y usando 10s rompeolas como tribunas. 

La reflexib anterior demuestra la necesidad de sustentar propuestas en el presente trabajo 
en esta materia, para que las cosas y caprichos como 10s enunciados no se rep'tan. 

El sector marltitno portuario de Mazatlhn, involucra la participaci6n activa de diferentes 
sectores econdmicos de la sociedad; sobresaliendo el sector industrial, el laboral, las 
autoridades gubernamentales y 10s empresarios locales; por ello -entendemos al 
nacionaliimo revolucionario como la conjugaci6n y concertacidn de todos 10s elementos y 
potencialidades de la sociedad, para dar respuestas eficientes a las demandas de nuestro 
desarrollo econ6mico integral, del desarrollo democritico y libre que es e l  deseado para 
las acciones de sinergia econ6mica regional influida por el desarrollo portuario. 

En tkrrninos generales 10s puertos como el de nuestro caso de estudio, son 10s pivotes y 
catalizadores, ademis de fbentes de desarrollo socioecon6mico regional. Para el desarrollo 
integral de estos procesos integrales de desarrollo econdmico polarizado se integr6 la 
actual Comisi6n Coordinadora de Administradora Portuaria Integral (API), como 
organism0 dependiente de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes y que se 
encarga de la organizaci6n y coordinaci6n de 10s recursos y apoyos de la Secretaria de 
Desarrollo Social, ademb de otras dependencias del Ejecutivo de estado cuya 
participaci6n es tambien importantes. 



Los puertos constituyen una frontera interna entre nuestros recursos marltimos y nuestro 
territorio continental; 10s puertos son pues, el gozne de todo nuestro sistema de 
comunicaci6n marltimas y el gozne de nuestra soberanla y seguridad nacional. 

El puerto consthye as1 una de las llneas mAs claras y fundamentales para preservar y 
defender 10s intereses nacionales. Debemos recordar que el herolsmo hirt6rico del 
comportamiento de sus habitantes durante la invasi6n Francesa y Norteamericana es una 
prueba irrefutable de esta consciente afirmaci6n. 

El desarrollo portuario y su hinterland regional han sido una vertiente importante del 
nacionaliimo revolucionario Mexicano en esta regidn del noroeste del pais, de la doarina 
de la revoluci6n, que propugn6 por la integracibn de una naci6n soberana e integrada; 
per0 de una naci6nl -y por eso nombramos tambien a nuestro hist6rico 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 atrAs, siempre para adelante y 
manteniendo 10s valores fundamentales que ha constmido nuestras ciudades portenas. 

El Mexico de hoy, inmerso en un context0 international de dependencia creciente, ha 
requerido, seguiri requiriendo, para su desarrollo arm6nic0, modernizar su sistema 
portuario, modernizacib acorde a nuestra historia, realidad y expectativas. 

Las expectativas del movimiento portuario, como lo he expuesto en 10s temas centrales del 
presente trabajo de investigaci6n1 sobrepasan por mucho al crecimiento hMrico 
observado; por lo tanto la planeaci6n de la infraestmaura moderna que se requiere hoy 
en dial 10s sewicios y facilidades de que duponga el equipamiento necesario para hacer 
posible la transferencia de mercanclas de un modo de transporte a otro, as1 como la 
organizaci6n requerida, son factores que inciden fuertemente no solo en la operaci6n 
eficiente del puerto mismo, sino en la operaci6n eficiente del sistema nacional de puertos 
rnexicanos. 

El Comercio exterior Mexicano a travks de nuestro puerto en estudio, es un factor 
fundamental para el  desarrollo regional; no podemos fincar nuestro desarrollo ecodmico 
y social solo en 10s aspeaos internos de nuestra economla. 

S i  se pretende continuar con la modernizaci6n ecodmica portena de amplio espectro, 
tenemos que importar cada dla miis bienes de produccib, tanto bienes de capital como 
materias primas, y para hacerlo tenemos que exportar mis, y exportar las diversas 
mercanclas manufamradas con mayor valor incorporado que permita la extraordinaria 
dotaci6n diversificada de inversi6n. Ya se ha seAalado en otras partes del trabaio, las 
conveniencias y demandas que hace nuestra estmctura ecodmica y productiva, porque 
tenemos con que hacerlo. 

No cabe duda por lo que hemos visto en la presente investigacibn, lo que ksta regi6n 
como parte de nuestro pals es, y se observa a travks de las grificas, esquemas, planos y 
fotograflas que se han incorporado en e l  cuerpo del trabaio. 



Se muestra que nuestro puerto de MazatlAn no es una quimera, ahl se muestran sus 
muelles con sus almacenes y bodegas, con sus grandes gnias, con su industria naval, con 
10s grandes barcos que eMn anclados. 

Luego entonces; debemos recordar que hist6ricamente 10s principales palses 
industrializados han logrado su preeminencia comercial, entre otros factores, a travks de 
sus puertos y de su marina. No exeste en la actualidad nin@n pak realmente desarrollado 
que haya volcado su energla interna hacia el comercio exterior sin un sistema eficiente de 
puertos. 

Debemos recordar asi mismo, que la independencia nacional reclama tambitin un sistema 
portuario moderno eficiente; no podemos resignarnos que m k  del 8oYo de la carga 
transportada en el comercio exterior Mexicano este en manos de flotas extranjeras; este es 
un riesgo de dependencia que tenemos que liberar, y lo tenemos que liberar ahora, 
creando una conciencia y una cultura portuaria nacionales. 

Es el tiempo hoy, de que 10s puertos dejen de ser mera preocupaci6n de 10s portefios; Los 
puertos deben ser preocupaci6n de todos 10s mexicanos y no como actualmente se gesta 
un peligro interno por parte de un select0 grupo encumbrado en el gobierno que pretende 
patentar y administrar estos bienes patrimoniales de la naci6n como negocios particulares 
o como accioniktas bajo inversiones de ultranza a traves de la antipatridtica interpretaci6n 
de la Ley de Puertos en la innovadora figura de la Administracib Portuaria Integral (APIS), 
para que en 10s puertos sus titulares asuman funciones de administraci6n que hasta ahora 
habian sido prestadas por el gobierno federal; Esto incluye la construcci6n1 planeacibn, 
promoci6n y foment0 del puerto y sus instalaciones.c3s) 

Las reflexiones previas a las conclusiones sobre este tema, parten de un punto de vista 
hist6rico del comportamiento de 10s puertos naturales como el del estudio, de tal forma 
que de obsewarse detenidamente podemos tener respuestas a las actuales condiciones de 
inanition que prevalece e l  puerto analizado. La hip6tesis parte de las siguientes 
interrogantes hist6ricas: 

I . -L  Que caracteristicas tenla la flota Espailola en 10s llamados siglos de oro; xv y xvl de 
Espa Aa? 

2.- i Porque lnglaterra en el siglo xlx tenla colonias en 10s cinco continentes, un gran 
poder economico y como llegaba a esas colonias? 

3. ~ Q u @  ha significado, un sistema portuario para el desarrollo econ6mico e industrial de 
un pals desarrollado? 

4.- i Porque se consideran a 10s puertos como baluartes de la soberanla de un .pals?. 

5.- i D6nde fue derrotado NapoleQ por 10s ingleses?. 

6.- i Porque la res'stencia Francesa en la segunda guerra mundial, se sobrepuso a 10s 
ataques Alemanes y estos perdieron la guerra?. 

7.- i Cuando Mexico fue invadido por 10s Franceses y Norteamericanos, i por donde 
penetraron 10s ejerckos de esos pakes y porque?. 



8.- i Por donde heron derrotados 10s Franceses en su aventura de invasidn del noroeste 
de Mexico?. 

9.- i Tenlan 10s Aztecas sus necesidades cubiertas en e l  attiplano de Mexico como para no 
conquistar el mar y cu61 fue el resultado hist6rico?. 

10.- iEn la actualidad, ique podemos hacer para que 10s Mexicanos no le demos la 
espalda al mar? 

I 1 .-iC6mo puede hacerse econdmicamente rentable e l  comercio exterior un pals como 
Mexico? 

12.q~ Q u ~  debemos hacer ante 10s urnbrales del siglo XXl, para establecer un equilibrio 
para el desarrollo regional con apoyo del puerto industrial, comercial, pesquero y turlstico 
de Maml6n en e l  golfo de California y en el Oceano Paclfico? 

El enfoque del desarrollo del S i m a  de comunicaciones esta ligado con el ordenamiento 
del territorio, en el que se propone la creacidn y realizacidn de ejes carreteros que 
comuniquen las ciudades del odano paclfico con las del golfo de Mexico, la construccidn 
de redes alimentadoras a dichos ejes carreteros que den un servicio regional que permitan 
la transportaci6n de sus productos y la comercializacib necesaria, apoyando en la 
generacidn de empleos regionales al construirse carninos vecinales y de mano de obra que 
ademis den la facilidad para la incorporacidn y desarrollo del medio rural. 

Es importante hacer el serlalamiento de que el siktema de transporte, incluyendose el 
marftimo, equivocadamente se ha considerado hikt6ricamente como actividad bbica en el 
sector de servicios gubernamentales y no en el sector econbmico de servicios, lo cud1 ha 
traido graves consecuencias en la desviaci6n y corrupci6n presupuestal, porque asi como 
se ha manejado por el estado Mexicano en subsidiar la operacib; o es un negocio 
redondo si lo rnaneja la iniciativa privada, ya que favorece a 10s intermediaries y 
comerciantes y se perjudica a 10s consumidores, quienes al final, al adquirir un producto 
elaborado y transportado tambien estSn pagando el flete de dicho producto. 

Se ha expueno anteriormente de que el puerto es gozne, gozne loglrtico de sistemas de 
comunicaci6n, gozne estrategico deactividades econimicis regionales, gozne del territorio 
continental con nuestro patrimonio marftimo; pero, indudablemente, uno de 10s aspectos 
m b  relevantes de 10s puertos es ser parte integrante de un modern0 sisterna de transporte 
y de comunicaciones. 

El sistema portuario en esta regi6n del paclfico y del golfo de California o mar de Cortes 
es muchas cosas a la vez, per0 una de ellas es indudablemente, ser parte de un sictema 
nacional e integrado de transportaci6n. 



4.- Integraci6n de un Sitema de Transporte y Transportacion Regional Robusto 

La Region en la cu61 se encuentra inserta la ciudad portuaria de MazatlAn, cuya 
importancia en el context0 nacional es incuestionable desde mliltiples puntos de vista; 
constituye el 3% de la superficie del pals y su red carretera alcanza el 4.6% del total 
nacional.c~1c.v111.30) 



Lo anterior, no puede hacernos pensar que la ciudad tiene resueltos 10s requerimientos en 
carreteras que engloban la ciudad y puerto; es de hacer notar la antigiiedad de algunas 
obras, particularmente en lo que se refiere a la red troncal concurrente, misrna que al igual 
que algunos tramos estatales soportan vollimenes de trinsito y carga actuales muy por 
encima de 10s previstos en su proyecto original. 

Consecuentemente a lo anterior, 10s niveles de servicio resultan bajos, incrementando 10s 
costos de operaci6n y las erogaciones por consewaci6n. 

Bajo todas estas consideraciones, es evidente la necesidad de contar a un plaw rawnable y 
a un costo social adecuado, con una red carretera suficiente que responda a las 
necesidades planteadas por el desarrollo regional bajo influencia econ6mica del puerto en 
estudio. 

Por lo que se refiere a 10s divenos sistemas de transporte y de transportacib utilizados 
para el arribo de 10s vis'intes en las divenas motivaciones, bstas se pueden clasificar seglin 
e l  medio utilizado, tales como: 

1.- Transporte a6reo.- En este renglbn, la ciudad porteiia cuenta con toda la 
infraestructura necesaria y con cobertura internacional; mSs no asl en el 6mbito 
interestatal, rengldn que deberd tomarse en cuenta con sewicios de capacidad intermedia 
y bajo costo, que perm+i desplazane con seguridad y rapidez entre 10s Mochis, Culiachn y 
Mazatlin, aprovechando la excelente infraestructura aeroportuaria y de apoyo a la 
navegaci6n que existe en la ciudad. Asl tambibn se deberin optimizar la operaci6n de las 
1 1  5 aeropistas regionales de corto alcance, las cdles tienen especificaciones minimas, per0 
que pueden cumplir con la transportaci6n eficiente y ripida hacia la ciudad de Mazatlhn 
como destino de predilecci6n dominante.(~1~.~111.31) 

FIGUWVIII.3 IAEROPISTA DE 
COSALA 



2.- Transporte Terrestre y Proyecto de Vialidades Akernas.- Dentro de este rubro, 
en la actualidad no exiFte nindn programa estructurado de vialidad y transporte para 
definir un mejor funcionamiento vial, reestructurando las rutas de autobuses urbanos y 
descongestionando las vialidades principales actuates e integrando las zonas perifbricas; 
elaboracion de planes parciales de dosificaci6n y usos y equipamientos urbanos. El 
proyecto que se propone es e l  siguiente: (FIG.VIII.~Z) 

3.- Transporte Ferroviari0.- Dentro de este renglb, la ciudad portuaria se 
encuentra cubierta en su totalidad, sin embargo alin persiste la vieja y anquilosada 
inquietud de la generaci6n del proyecto ferroviario MazatlSn-Durango con una distancia 
inconclusa de menos de 60 kil6metros1 tal como se muestra en el esquema V111.7. 

4.- Transporte marltimo.- Mazatl6n y Topolobampo son 10s dos puertos que 
identifican a Sinaloa en la transportacidn marftima nacional e international. En Mazatldn, 
con la 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 ampliaci6n y nueva 
delim'kaci6n del recinto portuario, asl como las Areas de reserva territorial para futuros 
desarrollos, la problemrltica mayor de este puerto radica en la necesidad de reubicar las 
instalaciones de petr6leos mexicanos (PEMEX), ya que representan un serio problema tanto 



para la poblaci6n, como para la infraestructura portuaria, independientemente de que 
constituyen un peligro para la navegaci6n rnarftima.(~1~.~111.33) 

FICURA. V111.33.-BAHIA CONTAMINADA POR 

El traslado de estas lnstalaciones a un lugar distante de la zona urbana, comerclal y 
turlstica deberi hacerse de manera impostergable; con lo que permitiri aprovechar 500 
metros de longitud de atraque, que podrlan dedicarse preferentemente para buques 
cruceros en apoyo a las actividades econ6micas terciarias del turisrno altamente 
dominantes. 

Tambib es importante referir que en la ciudad porteiia se deberi construir un coniunto 
portuario para actividades turlsticas y pesqueras que deberin ser un eslab6n mis de una 
cadena que poco a poco se vaya integrando y que en el  futuro habri de acelerarse para 
estar en condiciones de captar en la ciudad y en otras regiones de Sinaloa, parte 
significativa de las miles de ernbarcaciones de California y otros estados de la uni6n 
americana. 

Por lo antes expuesto, es importante la participaci6n de 10s gobiemos de 10s estados con 
litoral en el pacltico y golfo de California, asl como la de 10s particulares. Se trata con ello 
de dar a Mazatlin una vocacib definida de desarrollo de aaividades econ6rnicas terciarias 
y consolidar simuMneamente su tradici6n pesquera. 

En resumen: Se hace indispensable el concurso aaivo de todas las disciplinas y profesiones en 
las aaividades de la ciudad portuaria, ya que de la coordinaci6n interdisciplinaria en la 
~laneaci6n, construcci6n y operaci6n de las obras portuarias, se pueden establecer conductos 



adecuados en la organizaci6n e implementaci6n de programas estrategicos de desarrollo 
portuario, el diseiro de herramientas y sistemas que tengan objetivos integrales como 10s que 
se plantean en e l  cuerpo del trabajo de investigaci6n. 

Todo intento de proyecci6n portuaria en la ciudad deberdi tener en cuenta un enfoque de 
sentido comlin y buscar la interacci6n armoniosa entre las dirtintas partes integrantes de la 
sociedad, permitiendo asi juzgar critica y oportunamente la bondad de esta propuesta 
tecnol6gica, reconociendo obviamente la naturalem interdisciplinaria de 10s elementos que 
rodean en su complejidad urbana. 

Solo de esta manera se puede coronar a la ciudad y puerto con el exit0 que son las 
aspiraciones legitimas de la poblaci6n Sinaloense. 
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