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INTRODUCCION

Nuestro pais, sus regiones y localidades diversas del interior —urbanas y/o rurales —
que lo configuran territorialmente no es un conjunto de elementos o estructuras
socioeconémicas de caracter homogéneo y uniforme, sino mas bien una suma de
localidades socialmente diversificadas y contradictorias por los niveles o grados de
desarrollo especifico gue presentan. A lo largo y ancho del territorio nacional
tenemos multiples y diversos tipos de desarrollo -regional, local, unidades urbanas
y rurales-, con modalidades de transformacion territorial diferenciadas en su
desenvolvimiento socioeconémico.

El reconocer la pluralidad y peculiaridades existentes entre las distintas
configuraciones socioeconémicas constitutivas de nuestro pais, no sélo implica
identificar y acotar dinamicas desigualmente desarrolladas por localidad o por
unidad de referencia, sino esencialmente destacar el caracter que desempena la
cuestion territorial, entendiendo cémo territorio todo aquel espacio o superficie de
terreno con todas sus rugosidades y especificidades asi como su ubicacion, que
incluye ademas sus diversos elementos, tales como: suelos, minerales, litorales,
vascs iacustres, animales, bosques, vida vegetal, climas y topografia, asi como el
hombre mismo (Hiernaux D. y A. Lindon, 1883).

Pero el aceptar que la sociedad mexicana en su devenir y desarrollo
historico nacional no es homogénea sino diferenciada, requiere necesariamente
conceptualizar socialmente la importancia central que posee la naturaleza, la
dinamica territorial, y su manera de operar, asi como también, identificar en cada
caso o situacion territorial concreta lo que contribuye a modificar sensiblemente la
configuracidn y funcionalidad cambiante del espacio a traves del tiempo.

Lo anterior lieva a considerar que cada territorio posee su propia identidad
particular, y ademas justifica la necesidad de estudiar a la sociedad mexicana
desde lo territorial valordndose como clave del analisis social mismo para entender
la compleja sociedad mexicana, es decir, reconocer en todo caso que tenemos
diferentes sociedades que territorialmente operan en distintos niveles, ritmos y

funcionalidades, asi como también hacer evidente que el uso, explotacion y



apropiacion diferencial que con fines diversos se dan en el pais territorialmente
poseen un significado relativo por y a partir de [a intervencion del hombre; de esta
manera. cada estructura socioecondmica y territorial posee su propia historia de
apropiaciones, transformaciones y dinamismo que es necesario analizar y
considerar como una via de andlisis social para el conocimiento real de nuestro
pais, pues como sefiala Milton Santos, todo objeto toma un lugar, que es mas
nitido cuanto mas fijo sea, por lo cual, el objeto existe geograficamente en el lugar y
en el momento en que se instala, gana certificacion de edad; de esta forma el
espacio testimonia la realizacidon de |la historia, siendo al mismo tiempo, pasado,
presente y futuro (Santos, 2000: 132).

Este trabajo tiene como referencia la configuracién econdmica, social y
territorial de la ciudad-puerto de Manzanillo, localizado en el estado de Colima, del
centro Occidente mexicano -casi a la mitad de la costa mexicana del Océano
Pacifico- con coordenadas geogréficas 18° 41’ de latitud norte y 103° 30" de
longitud oeste, y situado a una altura de tres metros sobre el nivel del mar a partir
de su malecon portuario.

La ciudad puertc de Manzanillo constituye un lugar de innegable dinamismo
econdémico y primordial participacion en el Producto Interno Bruto (PIB) estatal,
pues durante el 2005 generd 22 mil millones de pesos de impuestos (API, 2006),
sélo por el manejo y operaciones del tréfico portuario comercial de caracter
regional, nacional e internacional, mientras que el sector turistico representa el 15
por ciento del PIB estatal (SECTUR, 2006), y por el tamarfio de su poblacion,
constituye la segunda ciudad mas importante del estado registrando en el 2005 una
concertracion de 137 842 habitantes (INEGI, 2006).

En relacion con localidades urbanas como la ciudad capital de Colima-Villa
de Alvarez, que es de caracter comercial y de servicios, y de Tecoman que es
agricola primordialmente, Manzanillo se distingue por su perfil industrial
preeminente y diversificado portuario-comercial, deposito y abastecedor de
combustible maritimo e industrial, turistico, minero, termoeléctrico y pesquero,
fundamentalmente; una base técnica que representa en conjunto el 70 por ciento

de la rigueza estatal.



Actualmente, derivado y estimulado en gran medida por su privilegiada
ubicacion geografica y estratégica, Manzanillo destaca por la funcién especializada
en el manejo y operacion del trafico portuario-comercial mas importante que se
desplaza por los mares de México, representando en el mes de agosto de 2006
una carga general de 10 millones 141 mil 563 toneladas (14.23 por ciento
nacional), ' -sin contabilizar los productos y derivados del petrélec-, mientras que
en materia de manejo y movimiento de contenedores especificamente operaba 689
mil 913 teus —contenedores de 20 pies-, siendo también el primer lugar nacional en
este rubro (SCT, 2006). Un tréfico portuario comercial nacional trascendente que
registra el arribo de 33 navieras al afio en promedio, lo que implica relaciones
comerciales con 70 paises del mundo y en ese mismo contexto, de algunas de las
companias maritimo-comerciales mas importantes del mundo (API, 20086).

En relacidn al transporte ferroviario de carga comercial el Gobierno Federal
comenzdé a contemplar, entre 2004 y 2005, que de las 22 rutas con trafico
transfronterizo nacional, por lo menos tres tuvieran como origen o destino el puerto
de Manzanillo debido a que el 70 por ciento del trafico intermodal que realiza el
Ferrocarril Mexicano (Ferromex), la mayoria se realiza mediante la Terminal del
Pacifico enlazandc a los principales centros industriales y de consumo del pais
como Guadalajara, Queretaro, Pantaco (Distrito Federal), Aguascalientes, Torredn,
Coah. Monterrey, N.L. Altamira, Tamps., Veracruz y Cosoleacaque, calculandose
hasta diciembre de 2004 que por la via del ferrocarril se movia alrededor de 32 por
ciento de la carga que entra y sale de Manzanillo (Maza, 2004: 6).

Relacionado con la especializaciéon y manejo del trafico comercial en el afo
2005, habia unos 140 agentes aduanales, cerca de 100 transportistas y se
generaban unos nueve mil empleos directos y 30 mil empleos indirectos (API,
2006), siendo sin duda esta funcién econdmica la mas importante del lugar.

Otra actividad econdémica especializada y dominante también
estrechamente relacionada con las caracteristicas de puerto natural del lugar lo

constituye la funcién de almacenamiento y abastecimiento de combustible tanto a

' Hasta el mes de agosto de 2006 en los recintos portuarios del pais se han manejado 170

millones 342 mil 885 toneladas de carga (SCT, 20086).
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las diversas embarcaciones —comerciales, pesqueras, navales, yates, etcétera- que
surcan el Pacifico mexicano, como a los complejos termoeléctrico y ferrifero
localizados en el area aledafa portuaria.

La paraestatal Petréleos Mexicanos (PEMEX) es ia empresa responsable de
proporcionar el servicio de abastecimiento de combustible maritimo vy terrestre, y
durante el afilo 2005 en cuanto a erogaciones por mano de obra, mantenimiento y
gastos portuarios representd una derrama econdémica de $ 41' 358 974. 00
(PEMEX, 2006).

Ademas de las condiciones naturales de playa, el clima tropical del lugar, y
la ubicacion geografica en el occidente mexicano, Manzanillo destaca por poseer
una industria turistica dinamica y consolidada en funcion de la demanda de un
turismo tradicional proveniente del occidente y centro del pais, principalmente. En
los albores del siglo XXI el movimiento y afluencia turistica temporal a las costas de
Manzanillo representaba un 80 por ciento de turistas de origen nacicnal —Jalisco,
Mich., Guanajuato, México, Querétaro, etcétera, mientras que el 12 por ciento
restante era de origen extranjero principalmente- Estados Unidos (Seattle, Portland,
San Francisco, California, etcétera); Canada (Vancouver, Calgary, Montreal,
Toronto, etcétera)., incluyendo turistas que se desplazan al lugar desde Europa,
Asia, y América Latina,

Asimismo, en el afio 2005 el turismo de playa, s6lo en la denominada
semana mayor tuvo una afluencia cercana a los cien mil turistas en promedio, con
una ocupacion hotelera del 98. 5 por ciento, y una derrama econdmica superior a
los 100 millones de peses, lo que refleja su impacto e influencia econdmica,
(Secretaria de Turismo de Colima, 2005)

Manzanillo se caracteriza ademas por constituir un lugar donde se localizan
y operan cotidianamente tres complejos industriales de trascendencia regional y
nacional como la planta de peletizacién de mineral de hierro Pena Colorada; la
central termoeléctrica operada por CFE "General Manue!l Alvarez’; y la Terminal
Pesquera que procesa y comercializa atun.

Pefia Colorada es controlada y administrada por el grupo Hylsamex, el mas

grande de América Latina y propiedad del consorcio trasnacional italiano Ternium
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(Rojas, 2008), dedicandose a extraer, peletizar, y enviar -mediante ferrocarril y via
maritima- mas de la mitad del mineral de hierro consumido y utilizado por las mas
importantes plantas siderurgicas, ubicadas en el norte, centro y occidente del pais.
En 2006 tuvo como meta producir 4 millones de pélets, y su plantilla laboral era de
poco mas de 500 trabajadores sindicalizados

El complejo termoelectrico es manejado y operado por la Comision Federal
de Electricidad (CFE) distinguiéndose por generar y satisfacer principalmente los
requerimientos de energia eléctrica del Sistema de Abastecimiento y Distribucion
de la Red Eléctrica del Occidente Mexicano.

La planta industrial pesquera de Manzanillo se especializa en procesar y
comercializar atun para el mercado nacional y extranjero. En México, la pesca de
atun es la segunda actividad pesquera después de la sardina y la segunda en valor
después del camardn; durante el 2005 Colima, junto con Sinaloa y Baja California
se distinguid entre los 11 estados costeros del Pacifico mexicano por descargar y
manejar cerca del S0 por ciento del atun extraido del Océano Pacifico mexicano.

Asi, Manzanillo no sdlo posee el perfil y funcién de puerto industrial
preponderantemente a nivel estatal, en relacion con las otras dos ciudades mas
importantes del estado, sino también constituye |la base fundamental del dinamismo
econdmico local.

Pero el caracter que posee hoy en dia Manzanillo como ciudad-puerto
industrial, sobre todo en funcién de los requerimientos productivos nacionales y
extranjeros, abre interrogantes en cuanto a la modalidad del desarrollo
socioecondmico regional especificamente a través de la via industrial y su
incidencia a nivel territorial el distinto grado y ritmo del desarrollo econémico asi
como el papel y promocidén econdmica tanto del Estado como del capital privado
que afectan el territorio.

Y es que las interrogantes en cuanto al devenir y desenvolvimiento
socioeconémico -pasado y presente- de Manzanillo con su especifica configuracién
territorial implican, en parte el interés en definirlo en virtud de los impactos que ha

recibido por la intervencion decisiva del Estado en primer término.
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Por ello resulta vital recurrir al estudio histéricamente fundamentado de los
procesos que caracterizan las contradicciones que denotan el presente, donde
destaca la politica siempre fiuctuante del Gobierno Federal en funcion de las
nuevas directrices internacionales, derivando en el interior del pais en decisiones
gubernamentales mas de estilo sectorial- que de contenido regional y territorial.

No se trata de establecer las diversas y sucesivas acciones del Gobierno
Federsi por la gran extension y diversidad costera del pais, sino esencialmente
entender por que, el espacio no solo se impone a traves de las condiciones que
ofrece para la produccién, para la circulacion, para la residencia, para la
comunicacion, sino también que las acciones no son indiferentes a la realidad del
espacio, pues la propia localizacién de los acontecimientos esta condicionada por
la estructura del lugar (Santos, 2000).

Se considera que el andlisis de la configuracion que cada unidad
socioeconomica y territorial del pais posee particularmente constituye una via
promisoria para establecer la importancia y peso determinante del Estado
especificamente frente a los otros agentes involucrados que actuan efectivamente
en los procesos de apropiacion y uso del territorio.

Bajo la premisa anterior, el objetivo principal de este trabajo consiste en
analizar las politicas publicas que se han ejercido en el territorio a través de
indicadores como el destino de la inversion publica, la cual tiene un impacto
determinante en la configuracion territorial tanto en la promocion de actividades
productivas prioritarias como en la construccion de infraestructura, ambos
determinantes del auge e impulso econémico del lugar concretamente, asi como
tambien del impulso significativo de las funciones econdmicas cambiantes del
mismo.

Las modalidades e impacto territorial de la intervencion del Estado mexicano
constituyen una opcidén analitica sugerente en cuanto a valorar criticamente el
alcance de la politica econdmica sectorial con relacion a las formidables
restricciones naturales gue presenta cada lugar del pais, por lo que la politica

publica no se traduce ni posee el mismo impacto y magnitud en el plano de dichos
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territorios concretos, y en esa misma medida el impulso de obras de infraestructura
publica terrestre o maritima de importancia local o regional.

i?or otra parte, al reconocer en primer término que los lugares no tienen
existencia propia y estan marcados por la historia de la intervencion del hombre
diferencialmente, la hipdtesis central de este trabajo es que la configuracién
territorial de Manzanillo es resultado de una constante contradiccion entre la
politica publica territorial nacional -impulso al desarrollo de las actividades
economicas de las costas- y las particularidades del lugar, traduciéndose ello en
fuente de problemas como fragmentacion territorial; conflictos en cuanto al uso y
posesion del suelo y de tipo socioecondmico, e incluso en contradicciones
derivadas de aquellas intervenciones publicas centralistas y de corte coyuntural
producto mas de decisiones y acciones de caracter reactivo que ajustadas y
sujetas a las condiciones politicas y administrativas locales.

De alguna manera la politica publica expresa no sélo los cambios y avances
importantes en términos de concepcion territorial, sino  también la
institucionalizacién de la accion del Estado con relacidn a la organizacion vy
materializacion del espacio diferencialmente, y en esa medida apareciendo “el lugar
como el producto de la articulacion contradictoria entre lo nacional y global que se
anuncia y la especificidad histdrica de lo particular* (ver Santos, 2000); asi nuestra
reflexiébn central reconoce, tanto lo externo o universal —requerimientos nacionales
cambiantes del capitalismo -capital comercial, industrial, integracion a la
globalizacion, asi como un orden local que esta dotado de materialidad y posee un
sentido y en esa misma medida enfrentado a aquél.

izn este trabajo se considera la cuestion territorial como posibilidad no sélo
de conocer y mirar al pais desde una perspectiva diferente al enfoque nacionalista
u homogeneizador del desarrollo, sino también de enfatizar que las condiciones
concretas de cada lugar juegan un caracter determinante en la realizacion y
alcances de cualquier politica y en este sentido recuperar y ubicar el papel del lugar
y del espacio- tiempo en el proceso social, asi como también es obligado a buscar
categorias de analisis apropiadas al mismo como una tarea primordial del quehacer

académico sociolégico; sin duda, cada unidad territorial constituye un espacio
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especifico y a la vez cambiante en su estructura, sus funciones socioecondomicas,
sus relaciones y en esa medida es Unica.

En otros términos, la constitucién e integracién del pais basada en regiones
diversas y desiguales hace dificil contar con una historia nacional Unica,
reconociendo entonces la necesidad de analizar al pais a partir de las diversas
condiciones territoriales y socioeconémicas existentes en México, lo que a la vez
hace imperioso ‘identificar y conocer las estructuras esenciales que han
determinado el desarrollo diferencial de |as formaciones sociales regionales, las
leyes y mecanismos de sus operaciones econémico-demograficas territoriaimente
funcionales, asi como las particularidades especificas presentes en cada una de
ellas” (Bolio y Ramirez, 1988); como Anthony Giddens sefala acertadamente “la
regionalizacion es una nocién importante para contrarrestar el supuesto de que las
sociedades son siempre sistemas unificados homogéneos® (Giddens, 1995: 54).

De esta manera, definir el espacio geografico como objeto de estudio se
vuelve relevante en cuanto a su papel activo en la dinamica social, como fugar
concreto donde se manifiesta el nudo de problemas de manera indiscutible;
ademas de que permite reconocer los modos y niveles de penetracién vy
establecimiento del capitalismo mexicano.

Sin embargo, para la teoria social ponderar la importancia y definicion del
espacic ¥y su naturaleza ha representado en realidad una suma de esfuerzos,
discusiones e intercambio de experiencias interdisciplinarias tanto de caracter
acumulativo como de rupturas epistemolégicas (Khun, 1985). Bajo la premisa
basica general de reconocer, simultaneamente, por un lado, que no hay cbra sin
una materia a modelar, sin un espacio, sin una naturaleza, sin campo y sin medio, y
por otro lado, problematizar la cuestion del principio diferencial del espacio, de tal
manera que como el gedgrafo Milton Santos acota “cada regién, ciudad o forma de
vida social-economica tiene su modalidad especifica y su dinamica propia de
interrelaciéon con sus condiciones contextuales en concreto, con sus recursos
materiales, sus fuentes de energia y sus consecuencias no buscadas mediadas

naturzlmente” (Santos, 2000).
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Lo anterior conduce, en principio, a reconocer el problema del doble caracter
de la naturaleza, es decir, tanto la cuestion del caracter prioritario de lo natural -
externo al hombre-“‘en si’, como a la acepcion de que la naturaleza adquiere
sentido con relacién a la accion histérica del hombre y por lo tanto, no es solo un
purits de partida, sino también un punto de llegada. Asi el propio Marx, como Kar!
Schmidt lo intenta demostrar en su tesis doctoral, “"mantiene firme la pricridad de la
naturaleza exterior, contra el factor social®, de tal manera que “las relaciones de los
hombres con la naturaleza constituyen el presupuesto para las relaciones
reciprocas de los hombres entre si” (1983: 29).

Bajo estas consideraciones, la interpenetracion reciproca de naturaleza y
sociedad tal como se produce en el seno de |la naturaleza como realidad que
abarca ambos momentos, se ha traducido en fuente de discusion nodal entre los
tedricos sociales, no sélo en cuanto al problema referente a la relacién entre
naturaleza e historia, -que tiene también, por ultimo, un aspecto metodoldgico-
epistemolégico-, sino también por lo insatisfactorio que resulta reconocer la
prioridad de la realidad objetiva e independiente del hombre, y en esa medida que
‘el sujeto y el objeto del trabajo estan, en ultima instancia, determinados por la
naturaleza, y por lo tanto, asumir que en lo referente al aspecto del objeto, los
hombres quedan limitados por lo menos a sustancias basicas tales como la tierra,
el agua, etcétera (Schmidt 1983, 97).

De cualquier manera, a lo largo del tiempo la forma de enfocar y explicar la
compleja interrelacion entre naturaleza y sociedad se ha expresado en
proposiciones teorico- metodoldgicas diversas, entre las que destacan las que
implican una influencia o relacién de caracter mecanico entre la sociedad y la
naturaleza, las que conciben la relacion como reflejo o proyeccién de la sociedad
en ia haturaleza, las concepciones de algunas escuelas marxistas que reducen la
naturaleza a mero soporte de relaciones sociales de produccidon desempefiandose
asi como factor complementario del proceso de acumulacion capitalista (Topalov,
1979; Pradilla, 1984), los enfoques geograficos que conciben la naturaleza a
manera de continente acotando y restringiendo lo social fisicamente, y por ultimo,

los enfoques academicos que recuperan u otorgan al factor natural un peso tan



determinante como la dimensién econémica, politica o cultural de la sociedad, es
decir, gue hacen de |la unidad territorial punto de partida y base de una teoria social
nueva (Soja, 1985; Giddens, 1985; Lash y Urry, 1998; Santos, 2000; O' Connor,
2001).

A partir de Montesquieu, se conocen las mas diversas “teorias del medio
ambiente geografico”, que ven en la naturaleza un factor externo al cual deben
adaptarse mecanicamente los hombres (ver Schmidt, 1983). Asimismo, en la
década de los 60 el francés Henri Lefebvre se distingue por insistir en forma teérica
y metodoldgica en la distincién entre morfologia material y morfologia social, de tal
manera que “si la realidad social implica formas y relaciones, si no pueden
concebirse de manera homoéloga al objeto aislado, sensible o técnico, no por ello
subsiste ésta sin vinculaciones, sin un encaje de los objetos, en las cosas’
(Lefebvre, 1969: 67), mientras que en la década de los 70 el socidlogo Manuel
Castells en relacion a la cuestidon urbana, se caracteriza no sélo por intentar
demostrar “la necesidad de ligar estructura social y formas espaciales”, sino
tambien por mostrarse convencido de que “las bases de la estructura urbana
reflejan en gran parte el tipo de dominacién en el que se formaron las sociedades
latinoamericanas” (Castells, 1971: 75-128).

Pero fue Karl Schmidt (1983) de la escuela de Frankfurt a través de un
estudio critico de caracter filologico del pensamiento y textos marxistas, quien en
forma profunda y en consonancia con el estado de la problematica aborda el
concepto de naturaleza “en si” ? no sdlo como concepto central expuesto y
desarrollado y constituido en objeto de estudio, sino también por destacar que el
concepto de naturaleza de caracter fisico es relativo, al sefialar "que la naturaleza
esta vinculada, en cada caso, por su ambito y disposicion, con los fines de los
hombres socialmente organizados” (Schmidt, 1983: 46). Este autor sefiala incluso
gue los dominios de la naturaleza aun no incorporados a [a produccién humana —la
selva virgen— so6lo se pueden visualizar y concebir bajo las categorias de la

naturaleza ya apropiada.

2 Como sefiala el propio Schmidt, aunque Marx habla raramenie en sus escritos de la naturaleza
“en si", éste no es un crilerio que permita afimar que la naturaleza tiene escasa significacion,
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Asi, el propio Schmidt al recuperar a la naturaleza® en calidad de “socio
activo” del hombre, la define no s6lo como condicidén y sustento vital de la vida
material humana y, por consiguiente, de su historia, sino que también subraya que
la propia naturaleza y los cambios naturales introducidos por los seres humanos, a
la vez, contribuyen a determinar las posibilidades y limites de |a historia.

Particularmente en los ultimos 35 anos han aumentado los esfuerzos
sistematicos por incluir y ponderar |la cuestion espacial a manera de condicionante
central del desarrollo social, destacando entre otros los trabajos de Edward W. Soja
quien a traves de sus investigaciones intenta recuperar “el espacio como una
fuerza auténticamente auténoma capaz de afectar los procesos econdémicos,”
siendo en tal sentido no solo “un condicionante natural insoslayable que funciona a
manera de arena activa donde la agencia humana lucha deliberadamente con las
determinaciones sociales tendenciales para modelar la actividad diaria”, sino
tambien expresandose “‘como condicidn y resultado de una asociacion humana
estructurada y estructurante, como una instancia social que posee autonomia
relativa, al igual que la econdmica, y la ideologia cultural, que se vuelve una
dimensién de la totalidad social y con capacidad de actuar sobre las otras
instancias de |a sociedad, asi como en el desarrollo de ésta” (1985: 90- 94).

El antropdlogo Edward T. Hall esta frmemente convencido no sélo de que el
hombre y sus prolongaciones territoriales constituyen estructuras interrelacionadas,
sino también de que es un error garrafal hacer como si el hombre fuera una cosay
su casa, su ciudad, otra (Hall, 1998). Asi, al escribir sobre e! empleo que el hombre
hace del espacio sefala que “el hombre al hacer del espacio algo inherente a su
propio desenvolvimiento en cuanto se apropia, transforma y usa considerando su
tierra, su campo, su naturaleza, etcétera, con fines vitalmente determinados,
convierte el territorio "en todos lo sentidos de la palabra en una prolongacion social”
(Hall, 1998: 127).

Por su parte el sociélogo Anthony Giddens recupera la importancia central

del espacio y su uso diverso en el proceso de estructuracion social, ademas lo

3 Marx describe la realidad extrahumana, tal vez independiente de los hombres y mediada con ello,
con términos como: “naturaleza”, “tierra”, “condiciones objetivas”, “materia” (Schmidt, 1983:25).

18



sefiala como factor clave de la contradictoria diferenciacién de los grupos sociales,
subrayando al respecto que “la apropiacion del espacio forma parte de un proceso
social de lucha, y esta lucha no es una mera competencia individual, sino que
enfrenta a los grupos formados por la insercion diferencial de los individuos en los
diversos componentes de la estructura social’, por lo que, puntualiza, que los
conflictos en torno del uso de los recursos escasos constituye el motor fundamental
del “cambio social” (Giddens, 1995).

Pero mas alla del discernimiento tedrico-metodoldgico en torno al complejo
entramado entre naturaleza y sociedad, es necesario recuperar sobre todo la
diferencia establecida por el propio Marx entre leyes generales y especificas del
curso histoérico, dado que la relacién del hombre con la naturaleza no puede fijarse
como tal en forma abstracta —caracter tedrico contemplativo-, sino también de
forma rractico- transformador, es decir, hay que ir al analisis de los territorios
concretos y sus transformaciones materiales y técnicas especificas; en este sentido
se comparte con Marx |la idea -pasada y presente- de que la naturaleza debe ser
considerada esencialmente bajo el punto de vista de la utilidad humana, el hecho
de que las cosas se transformen cualitativamente para satisfaccion de las
necesidades humanas, es lo que precisamente se quiere expresar con el término
movimiento (ver Schmidt, 1983: 86).

Entonces, en una perspectiva tedrica general con relacién a la estrecha
relacion entre naturaleza y sociedad, cuatro consideraciones claves por sus
implicaciones sociales, son: el concepto de naturaleza relativa, el principio de la
diversidad de |la naturaleza, el de la satisfaccion de las necesidad humanas como
fuente de dinamismo social, y el chogue entre el caracter limitado de la naturaleza y
las crecientes necesidades sociales (ver Olman, 1973) como esencia de las

contradicciones de las sociedades modernas.

En el anterior sentido, se estd en condiciones analiticas de pasar desde el
plano de las leyes generales gue rigen la relacién entre naturaleza y sociedad, al
plano de las leyes especificas en los territorios concretos que es donde las

primeras se expresan por excelencia, ya que la naturaleza se vuelve no sodlo



espacio social relativo, concrecion material de satisfacciones sociales, dimension
estratégica donde surgen y se enfrentan las fuerzas economicas y se desarrollan
los conflictos actuales.

Bajo esta consideracion, en Meéxico tenemos diferentes sociedades
territoriales con diferentes niveles, funciones, y en esa misma medida no hay en el
interior nacional ningun espacio en el que el uso del tiempo sea idéntico para todos
los hombres, empresas, instituciones, ni tampoco con relacién a una posible
intervencion territorial Unica del Estado mexicano.

Asi

territoriaimente diversas industrias dominantes adaptadas a las condiciones

, en el caso de la ciudad-puerto de Manzanillo hoy en dia operan
naturales de puerto natural que facilita el comercio y la industria, y de bahia con
playas de arena suave y protegidas del oleaje maritimo, asi como una importante
concentracion de poblacion que inicialmente se fijo al lugar aprovechando la
proteccion que ofrecia la baja serrania del lugar.

Asimismo, cobra sentido el principio de la diversidad de la naturaleza por la
localizacion industrial diversificada —portuario-comercial; aprovisionamiento de
combustibles, turismo, mineria, termoeléctrica, y pesca-, que expresan, no sélo una
fragmentacion econdmica dado que cada industria y sistema técnico especializado
opera particularmente, sino tambien una génesis técnica tanto en su realizacion
como en su funcionalidad productiva en forma regular, sistematica y diferenciada
territorialmente, imponiendo a la vez en ese sentido al uso del territorio una
racionalidad instrumental y contradictoria cada vez mas acentuada.

A la vez, un territorio? que funciona a modo de mediacién funcional de los
requerimientos externos segun las potencialidades que éste posee para usos
especificos, y que también ha dado lugar a una peculiar concentracién poblacional
espacialmente segmentada y conflictiva entre los integrantes de la ciudad — grupos
y sectores socio-econdmicos- al competir de manera desigual por los lugares que
tienen ventajas de localizacién por su accesibilidad y compatibilidad con los

recurscs de infraestructura y equipamiento urbano (Alegria, 1994: 411-412),

Configuracién territorial: conjunto de elementos naturales y ariificiales que fisicamente
caracterizan un érea (Sanlos, 2000; 86).
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conflictos sociales en parte condicionados por la estructura juridica de la tenencia
de la tierra local.

También en cuanto al nivel de las leyes especificas del capitalismo, la
consideracion de su desenvolvimiento econdmico fragmentado territorialmente,
hace que la cuestion espacial se vuelva probleméatica para la discusion acerca del
desarrollo, no sélo en cuanto a lo conveniente de promover una via industrial
diversificada o una industria dominante especializada en los lugares, cuya
introduccion de infraestructura y equipamiento seria diferente dependiendo de la
modalidad industrial adoptada, ademas de los efectos contradictorios generados
por el uso y requerimiento industriales diversos del suelo, sino también en cuanto al
desfase entre el propio desarrollo industrial y el desarrollo urbano expresado en el
deterioro de las condiciones naturales.

Con relacién a lo anterior, cobra sentido la nocién de espacio geogréfico y el
papel activo de la dinamica social que ofrece Milton Santos al definirlo como “un
conjunto indisoluble y también contradictorio de sistemas de objetos y sistemas de
acciones, no considerados aisladamente, sino como el contexto unico en el que se
realiza la historia”, y en ese sentido, “todo sistema y toda estructura” deben ser
abordados como realidades "mixtas” y contradictorias de objetos y relaciones que
no pueden existir separadamente (Santos, 2000: 85), por lo cual, el espacio no sélo
redefine los objetos técnicos, sino que, la técnica, en si misma, se vuelve parte del
territorio.”

Asi, las actividades técnicas se expresan como el centro de las relaciones
sociedad- medio natural, junto a la explotacion de la naturaleza, y la transformacién
de los productos, incluida la ordenacidn del territorio —carreteras, ferrocarriles,
canalzs, puentes, edificios, redes eléctricas; depésito de combustibles, asi como la
propia urbanizacion; como lo sefala Pierre George (1974) “la influencia de la

técnica sobre el espacio se ejerce a través de dos maneras: de la ocupacion del

* Sera objelo técnico todo objeto susceplible de funcionar, como medio ¢ como resultado, entre los
requisitos de una aclividad técnica, es decir, un ente intermedio en el que se asocian hombres,
preductos, ulensilios, maquinas, monedas, de tal manera que el espacio se ve marcado por esos
agregados que le dan un contenido extremadamente {écnico (Sanlos, 2000: 36).
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espacio por la infraestructura —espacios reservados a la circulaciéon-, y, por otro
lado, las transformaciones generalizadas” (P. George citado por Santos, 2000).

Considerando esto, en cada lugar todo objeto toma un lugar, -que es tanto
mas nitido cuanto mas fijo es-, y las acciones no son indiferentes a la realidad del
espacio pues la propia localizacion de los acontecimientos esta condicionada por |a
estructura del lugar, asi, cada objeto se |localiza de manera adecuada para que
produzca los resultados esperados, es decir, los lugares tambien se definen en
vitud de los impactos que reciben, de tal manera que las condiciones, las
circunstancias, el medio historico, que es también medio geografico, no pueden ser
reducidos a la logica universal.

Una ultima consideracion lo constituye el dinamismo de cada lugar derivado
de la estrecha relacion entre el principio de la division del trabajo y la diferenciacion
territorial que éste posee, de tal manera gue es |a division del trabajo propiamente,
impulsada por la produccién, la que juega un papel impulsor determinante en los
lugares, no sélo atribuyendo, en cada movimiento, un nuevo contenido y una nueva
funcién a los lugares, sino también dando lugar a la denominada division territorial;
sin embargo, en la medida que la division territorial tiende a ser cada vez mas
extensa y exigente, también ha tenido como secuela generar conflictos en las
localidades, por lo que como Milton Santos acertadamente sefala al respecto * el
lugar se produce en la articulacién contradictoria entre lo mundial que se anuncia y
la especificidad histdrica de lo particular’ (Santos, 2000: 105).

Manzanillo, mas alla de fa problematica hibrida derivada de la superposicion
de objetos tecnicos y sistemas de acciones operando en forma fragmentada y con
escalas diversas®, o del contexto material con diferente alcance geografico y fuerza
activa (o reactiva) distinta, a la vez representa épocas diversas, es decir, en ia

misma porcién del territorio conviven y operan sistematicamente subsistemas

6 Fragmentacion o hibidracién del espacio como realidades mixias y contradictorias de objetos y
de relaciones gque no pueden existir separadamente, de tal manera que cada objeto aparece como
portador de diversas historias individuales, y su existencia histérica depende de su insercién en
una serie de acontecimienios —un orden vertical- y su existencia geogréafica viene dada por las
relaciones sociales a las que el objeto se subordina, y que determinan las relaciones técnicas o de
vecindad mantenidas con otros objetos —un orden horizontal-. Su significacién es siempre relativa
(ver Santos, 2000: 86).
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técnicos provenientes de épocas diversas, lo cual no es otra cosa mas que la
expresion de una organizacion espacial compleja donde la articulacion de los
diversos tipos de espacios productivos, corresponden, cada uno, tanto a una etapa
de la division capitalista del trabajo, como esencialmente a una “reafirmacion de las
relaciones entre la geografia, |a sociedad y la historia” (Piore, 1981, Hiernaux 1997;
Lash v Urry, 1998, Santos, 2000 ).

Los capitulos que integran esta investigacion, corresponden a una etapa de
la evolucion econdmica, social y territorial de Manzanillo, retomando la historia que
esos fragmentos de diferentes épocas representan, es decir, sucesivos cambios
funcionales y transformaciones socio- técnicas del lugar a cargo principalmente del
Estado, constituyendo en realidad etapas o transformaciones significativas en el
espacio geografico tanto en términos morfolégicos como desde el punto de vista
funcional de los diversos procesos materiales.

En otros términos, cada capitulo o periodo histérico se basa centralmente en
las técnicas entendidas como fa construccion y transformacion del conjunto de
medios instrumentales y sociales, con los cuales ei hombre realiza su vida, produce
y al mismo tiempo crea espacio (Santos, 2000), y en esa medida, lo caracterizan
con una familia correspondiente de objetos, asi como un nuevo ordenamiento de
las relaciones sociales y medio natural.

A la vez, en cada capitulo las intervenciones sucesivas del Estado —como
Estado empresario proveedor de materia primas a la planta productiva nacional,
construyendo infraestructura, expropiando la tierra, etcétera, se vuelven decisivas
territoriaimente para atender necesidades y requerimientos del capital haciéndolo
atil y atribuyéndole nuevas funciones a las formas geograficas, transformando la
organizacion del espacio, creando nuevas situaciones de equilibrio, y al mismo
tiempo dotando al territorio a través del impulso de los nuevos puntos de partida
para i nuevo movimiento, pero también contribuyendo a crear una fragmentacion
territorial, y en esa medida contradicciones tanto de caracter intra- industrial como

de naturaleza intra urbana.
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El primer capitulo comprende un periodo de larga duracién que abarca de
1521 a 1899 que corresponden a dos etapas relacionadas con la intervencion del
Estado mexicano en el territorio portuario manzanillense:

La primera etapa corresponde a la etapa Colonial (1521-1820), en que se
combinan, por un fado el predominio de una naturaleza salvaje y hostil formada por
objetos naturales y, por otro la ausencia o carencia por parte del gobierno Colonial
de una politica de desarrollo e integracion nacional en funcién de aprovechar y
explotar la diversidad y riqueza de los recursos naturales, y sobre todo de aguellos
de caracter maritimo especificamente. Una larga época, en que el intermitente y
esporadico flujo de productos y poblacién por la bahia de Manzanillo es favorecido
por las condiciones de puerto natural protegido por la serrania y peninsulas dei
enterno

La segunda etapa abarca el periodo 1821-189S, que corresponde al
gobierno independiente, en que la intervencion y politica territorial del Estado
mexicano se definid y caracterizd por el impulso de actividades economicas
sectoriales en forma prioritaria y acorde a reqguerimientos foraneos, y a la vez por
realizar considerables esfuerzos por impulsar principalmente la creacion de una
infraestructura territorial para comunicar el aislado puerto colimense con el interior
del pais, generandose en ese sentido el establecimiento inicial y configuracion
territorial del objeto y sistema técnico portuario-comercial regional.

El segundo capitulo estd centrado en la modernizacidon portuaria de
Manzanilio, (1900-1940) y su consolidacion como un puerto comercial
funcionalmente diversificado mediante una base laboral mas profesionalizada vy el
uso racional del espacio portuario, ademas del arraigamiento definitivo de una
poblacién laboral, dando lugar a una creciente urbanizacion y también al
surgimiento de agudos problemas en torno al uso y posesion del suelo intra urbano.

El tercer capitulo cubre los afos de 1940 a 1970, en que, por un lado en el
contexto de cambio de la politica econdmica federal denominada de “Desarrollo
hacia adentro”’, Manzanillo se caracterizé por la refuncionalizacién y consolidacion
portuario-comercial regional a raiz de la construccion y puesta en operaciones del

denominado muelle fiscal, y por las obras de ampliacion de Ia infraestructura que
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aumentaron la capacidad de abastecimiento de combustible, mientras que, por otro
lado comenzaria a configurarse territorialmente el establecimiento de un nuevo
sistema técnico productivo derivado de la incursion e interés del capital privado de
explotar con fines turisticos las costas de Manzanillo.

También en esos anos, producto del crecimiento poblacional y urbano
adquirio relevancia un acentuado déficit de suelo plano apto para uso urbano,
expresandose sobre todo en el surgimiento y generalizacién de una pobreza
extrema, que se manifesté en la proliferacion de asentamientos irregulares en
terrenos inhabitables de cardcter lacustre y serrano dentro del Fundo Legal
Portuario.

Finalmente, el cuarto y quinto capitulos comprenden los treinta y cinco afios
mas recientes, que primero en el contexto de la intervencion del Gobierno Federal
a través de la denominada politica de “desarrollo polarizado” y luego por el proceso
de globalizacién, fueron impulsados y promovidos en el lugar la extraccion vy
peletizacion de mineral de hierro; la generacion de energia eléctrica, y la
industrializacién pesquera, mientras que, por otro lado y paralelamente Ia iniciativa
privada a través de grandes inversiones consolido el desarrollo capitalista turistico
de piaya regional.

Etapa durante la cual Manzanillo se convirtid en el primer puerto industrial
diversificado del Pacifico mexicano, pero tambien experimentd una urbanizacion sin
precedentes, dando lugar en términos politico- administrativos a la formalizacion y
delimitacion legal de la Zona Metropolitana de Manzanillo (ZOMEMA), teniendo
como caracteristica relevante la privatizacién de las tierras ejidales y el desarrollo
urbano polinuclear esencialmente conflictivo en torno al uso y posesién del suelo y
una mayor segregacion social.

De esta manera, a lo largo de la tesis son analizadas las politicas del
Gobierno Federal decisivas en la creacion y acondicionamiento del puerto -
tecnologia aplicada- y de los objetos técnicos localizados en el lugar y en esa
medida factor determinante de la configuracion y organizacion territorial portuaria
pasada y presente, pero también fuente importante de los conflictos estructurales

del desarrollo portuario.
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A través de los cinco capitulos puede establecerse que el cardcter
fundamental del espacio construido es producto de la contradictoria participacion
de los grupos y actores sociales, pues la apropiacion del espacio forma parte y
termina por convertirse esencialmente en un proceso social de lucha, donde ésta
no es una mera competencia individual, sino que enfrenta a los grupos formados
por la insercion diferencial de los individuos en los diversos componentes de la
estructura social (ver Castells, 1984; Giddens, 1995).

De cualquier manera, el Manzanillo territorialmente fragmentado e hibrido de
hoy, constituye el resultado de una transformacion gradual desde una condicion
natural a espacio social construido, una unidad socioecondmica territorial
producida, que aunque forma parte y participa de las caracteristicas generales
atribuibles al desarrollo nacional mexicano, tal participacion no es, sin embargo, ni
homogenea ni deja de ofrecer aspectos por demas particularizados.

Finalmente, es conveniente esbozar el procedimiento metodoldgico seguido
en esta investigacion. La seleccidn de la ciudad-puerto de Manzanillo como unidad
de analisis, obedece a su importancia como ciudad-puerto industrial considerada
fortaleza econdmica del estado de Colima, asi como agudos problemas territoriales
de su desarrollo, ademas de las diferencias socioecondémicas con relacion a la
ciudad de Colima-Villa de Alvarez y Tecoman, como otras ciudades importantes del
estado de Colima. Debia pues ser un caso de fuerte contraste entre su desarrollo
industrial y urbano y sus agudas contradicciones y conflictos en cuanto al deterioro
de sus condiciones naturales.

El proceso de investigacidn consistio en consultar y recabar toda la
informacion secundaria posible {datos estadisticos, historicos, etcétera) en archivos
publicos, bibliotecas, oficinas gubernamentales; ademas de realizar trabajo de
campo en la ciudad-puerto de Manzanilio aplicando la técnica de observacion
participante y levantando un diario de campo. En esta primera etapa se efectuaron
entrevistas abiertas con personas de diversos sectores sobre los temas de interés.

La informacién obtenida de esta investigacién se transcribid en tarjetas o
fichas de trabajo y carpetas, de acuerdo con la clasificacion tematica y organizacion

capitular en torno a nuestro objeto de estudio.
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Esta primera parte del trabajo visibilizd a la ciudad-puerto de Manzanillo con
sus caracteristicas, indispensables para disefiar un esquema general de preguntas,
gue si bien incluia cuestiones basicas también permitid formular preguntas mas
particulares segun cada entrevistado. De esta fase derivaron entrevistas de ciertos
personajes claves, -expresidentes municipales, exfuncionarios, empresarios,
profesionistas, gerentes, ejidatarios, administradores de hoteles, etcétera (once
entrevistas a personajes claves).

Respecto a los ejidos que forman parte de nuestra unidad de estudio,
realizamos una encuesta donde se le dio preferencia a excomisariados ejidales
(cinco) mientras que seis mas (en funciones al momento de la entrevista)
proporcionaron informacién muy valiosa. En cuanto a los hoteles, bungalows vy
condominios en Manzanillo se procurd entrevistar a quienes estaban a cargo de
éstos —administradores, gerentes, empleados, etcétera (18)- a quienes se les
formularon preguntas basicas en cuanto a los servicios turisticos, procedencia de
los huéspedes, oferta hotelera o turistica, etecétera. Gran parte de esta informacién
obtenida fue practicada segun el tema.

En relacidon con la veta histérica —tenencia de la tierra y conflictos por la
posesion y uso del suelo- las fuentes principales fueron el Registro Publico de la
Propiedad del Estado de Colima y el Periddico Oficial del Estado de Colima. Asi
misink:,  se consultaron informes oficiales tanto de presidentes como de
expresidentes y gobernadores del Estado de Colima. En el Registro Publico de la
Propiedad del Estado de Colima se revisaron las escrituras publicas de 1970 a

1980, incluidos algunos de afios mas recientes (70 tomos aproximadamente).
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FOTO NUM. 1
LA CIUDAD- PUERTO DE MANZANILLO
ENTRE MAR Y LAGUNAS)

Mgy

Fuente: Archivo personal, Manuel Salvador Gonzalez Villa

MAPA NUM. 1
LOCALIZACION DE MANZANILLO
EN EL CENTRO OCCIDENTE DE MEXICO

Fuente: El Financiero, 2004
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MAPA NUM. 2
CONFIGURACION URBANO-TERRITORIAL
DE MANZANILLO (2000)

Lagumna de
Cupuflan

0

Fuente: INEGI, 2004.
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PLANO NUM. 1
UBICACION DE MANZANILLO EN EL ESTADO DE COLIMA

FUENTE: Mirafuentes, 1978.
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CAPITULO |
MANZANILLO: PUERTO COMERCIAL
TRADICIONAL (1521-1900)

1.1. Introduccién

En los albores del siglo XXI Manzanillo esta convertido en el puerto industrial
diversificado mas importante del Pacifico mexicano, desde el denominado periodo
Colonial y a partir del siglo XIX principalmente, tanto por las favorables condiciones
naturales maritimas del lugar como por la decisiva intervencion del Gobierno
Federal de promover el desarrollo nacional bajo el influjo externo, la territorialidad
inicial se expreso a través de la definicién de una funcién portuario comercial.

La realizacion de esta primera funcién economica territorial tiene su génesis
y definicion entre los aflos de 1821 y 1899, lapso que se caracteriza no sélo por el
acondicionamiento de una fraccion del territorio intencionalmente con fines
portuario-comerciales, sino también por la accién publica del Gobierno Federal
introduciendo y construyendo infraestructura terrestre —caminos viales, almacenes,
y otras instalaciones portuarias, etcétera- cuyo principal logro fue conectar mas
firmemeante al puerto de Manzanillo con el interior del pais.

Sin embargo, a la par del cambio funcional y la transformacién portuario-
comercial del lugar impulsados por el Estado para atender necesidades vy
requerimientos del capital haciendo util el puerto, también la accién del Gobierno
Federal destacé por promover el primer proyecto de colonizacion y regulacién
urbana portuaria, y en esa medida generar como secuela mas importante conflictos
de caracter intra urbano en torno a la posesion y uso del suelo, condicionados por
el régimen de tenencia de la tierra hacendario.

Por ultimo, durante este largo periodo la accién gradual y prolongada del
gobierno central mexicano no fue indiferente a las condiciones agrestes e
inhospitalarias del espacio portuario, de tal manera que |a propia localizacion y
funcionalidad portuaria- comercial fue en gran medida restringida por la estructura y

condiciones geogréficas del lugar.
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1.2. Manzanillo, un puerto natural durante la Colonia (1521-1820)

Algunos historiadores afirman que desde antes que el conquistador espafiol
arribara a la bahia de Salagua —Tzalahua-, hoy Manzanillo, el lugar era una zona
nuclear de poblacidn indigena compuesta por "mas de dos mil almas” y en esa
medida, Unica concentracidon demografica costera importante de la denominada
Provincia de Avalos o Nueva Galicia (Cardoso, 1981; Ahumada, 1991), durante los
300 afos de dominio colonial espafnol no existid una politica de desarrollo e
integracion nacional para aprovechar y explotar la diversidad y rigqueza
principalmente maritima, quizd con la gran excepcion del puerto de Veracruz de
importancia vital para el gobierno en el periodo virreinal.

El gobierno espanol promovid regiones y fundé ciudades del interior del pais
sobre todo en torno a los ricos yacimientos de oro y plata localizados en.
Zacatecas, Guanajuato, Pachuca, Taxco, San Luis Potosi, etcétera, estimulando
directamente el establecimiento y fundacion de algunas otras ciudades importantes
con fines residenciales, agricolas, comerciales, administrativos, defensivos, de
servicios, entre otros, casi siempre en funcién de la explotaciébn minera, base de la
economia Colonial.

Esta politica economica de la corona espafiola, durante los casi 300 afios no
sOlo le imprimid a la economia de la Nueva Espafia un caracter de mono
exportacion y monopolio controlado por Espafia, sino que también se tradujo en
que gran parte del territorio se mantuviera aislado y desconectado de |las regiones
u ciudades y mercados comerciales regionales mas dinamicos e importantes de la
economia Colonial -Consulados de Veracruz, de México y de Guadalajara, zona del
Bajio, Altiplano de México, Zacatecas, Zamora, etcétera-.

Sin embargo, no obstante la politica mono exportadora minera del gobierno
espanol, el caracter geografico de montafa predominante y las rutas de transito
escasas e intransitables periddicamente, algunas regiones del interior
experimentaron un relativo auge economico y poblacional, de tal manera que para
el caso del occidente por ejemplo, aun desde antes de |a liegada del conquistador
espanol a Tenochtitlan (1521), en el Pacifico central el legendario rey Its no sélo

recibia en el puerto de Salagua a las naves de un mandarin chino, sino que
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también se mantenian relaciones comerciales con las islas Filipinas (Ahumada,
1991; Brust, 1987).

Y es que de alguna manera, las costas centrales del Pacifico mexicano -
Acapulco, puerto de la Navidad, Salagua-, formaron parte de la ruta de las lineas
de navegacion del lejano Oriente, Norte, Centro, y Sudamérica, asi como de
Oceania, siendo significativo como Dennis O. Flynn y Arturo Giradles sefalan al
respecto, la fundacion de Manila en el afo de 1571 fecha de nacimiento del
comercio global, siendo en todo caso las interconexiones del comercio gue tanto
portugueses como espanoles establecieron con Asia en el siglo XVI, las fuerzas
economicas originales que impulsaron a Europa occidental hacia el primer plano de
la economia mundial {(O. Flynn y Giradles, 2002); en este sentido el galedn que
procedia de Manila era una embarcacién gue traia a México, por el Pacifico,
lujosos objetos chinos y japoneses para comercializar productos pagados con
cargamentos de plata por el gobierno espanol.

De ahi que no fuera circunstancial que a partir de 1521-1523 que
comenzaron a organizarse por parte del conquistador espanol las primeras
incursiones y exploraciones en el Occidente en busca de “El Dorado®, el
descubrimiento de un buen puerto en el Pacifico en parte no sdélo “resuité 1o mas
importante para el trafico maritimo” (Lameiras, 1981: 74), sino tambien favorable
pars Gue “la bahia de Santiago, entre el poblado del mismo nombre de Santiago de

"7 fuera seleccionada vy utilizada por los espafioles:

la Buena Esperanza y Salagua
como sitio costero para la construccion y embarcadero de navios; fuente de
aprovisionamiento de agua dulce y pertrechos militares de las embarcaciones que
surcaban el Pacifico, ademas de convertirse tanto en lugar para organizar
exploraciones hacia el norte del territorio por el lado del Pacifico -La Paz, BC.,
Etcétera-®;, como para realizar labores de defensa y vigilancia militar; aunado

también al hecho de que la bahia fue objeto de interés para "la explotacion de

" En esta época destacan en la bahia sélo los pequefios pueblos aborigenes de Santiago y Salagua.
Todavia hasta 1875 por Santiago se llegaron a embarcar considerables producios del pais: metales,
maderas. elcétera.

® Deade el puerto de Salagua se lograria reconocer el mar Bermejo, hoy golfo de California (1532); y
desde Barra de Navidad se intenté colonizar Filipinas (1564).
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perlas, de tal manera que esta actividad “hasta 1816 era un negocio floreciente”
(De la Madrid, 1964). Incluso, ya en el afic de 1527 el gobierno esparniol reconocia
la importancia de la regién costera® y la necesidad de convertir a la Villa de Colima
en un centro comercial importante en funcidén del establecimiento de un puerto en el
litoral del rumbo (Ayala, 2003).

Pero en realidad fueron sobre todo las condiciones naturales de puerto
natural protegido y de ubicacién en el Pacifico en relacién con el altiplano mexicano
lo que durante la Colonia propicié que la bahia de Manzanillo fuera una opcion
territorial de importancia comercial relativa para la ciudad de México, considerando
tan sélo como ejemplo que en 1571 a partir de que Legazpi fundd la ciudad de
Manila en Luzdn -isla principal-, los comerciantes chinos hacian llegar a México
productos como telas de seda finisima, delicados objetos de porcelana bella,
figurillas y adornos hechos de marfil, piezas artesanales, y muchos otros productos,
“siendo instantaneamente el inicio del primer intercambio en gran escala de
productos orientales por occidentales” (Ayala, 2003).

A la vez, debido al importante flujo de mercaderia que fluia hacia el interior
del territorio desde los puertos del Pacifico procedentes de Asia -Maniia, Macao,
Filipinas, etcétera-, el virrey Don Antonio de Mendoza, al visitar Colima en 1540,
ordend el trazo y apertura del Camino Real de Colima, que ligdé al puerto de
Zalagua con la ciudad de México via Tonila, San Marcos, Platanar, Tuxpan,
Zapotiltic, Tamazula, Jiquilpan, Chavinda, Jacona, Tlazazalca, Tzintzuntzan,
Morelia, Tajimaroa y Toluca (Lameiras, 1981). El que por Salagua se esperaban las
naos de China que venian cada afio de las islas Filipinas, llevd a que las
autoridades espafolas consideraran a Colima “... provincia tan unica y perita para
la navegacién y construcciéon de naves... una de las villas mas importantes que hay

en csie reino” (Ibid.: 95).

® La Mar del Sur y sus puertos en este reino de la Nueva Galicia, queda al occidente y mediodia de
esta sierra, desde el puerto de Sanliage o Zalagua (ensenada en el estado de Colima, distrito
Medellin-Manzanillo}, hasta el de Matenchal (ensenada en el sur del estado de Nayarit), incluidos
el puerto de ia Navidad, las islas de Chamela, la ensenada de Piloto, la ensenada de cabo de
Comienles y el puertc de Tomatlan (De Arrequi, 1980, 77-78).
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Entre 1700-1750, las interconexiones maritimas comerciales transoceanicas
entre Asia y el Pacifico mexicano -Acapulco, puerto de la Navidad, Salagua,
etcétera- experimentaron un nuevo impulso gracias a la introduccién a Europa
occidental de nuevos cultivos como papa, maiz, cacahuate, etcétera- desde el
nuevo mundo (lbid: 17), mientras que la bahia de Salagua particularmente
comenzaria a experimentar un flujo regular importante de mercancias asiaticas y
perlas de California, expidiéndose desde alli plata y moneda mexicana que

circulaban en el Onente (Ibid: 95).

MAPA NUM. 3
LA PROVINCIA DE COLIMA Y EL PUERTO DE MANZANILLO (1554)

Fuente: MIRAFUENTES, 1978.

De hecho, muchos de los frutos que a la postre pasaron a convertirse en la
base de florecientes e importantes actividades econdmicas en la regién entraron
por las costas de! Pacifico mexicano, destacando entre otros productos, el limén
que se empez6 a cultivar en Colima entre 1614-1617 por Juris Van Speilergen,
procedente de Ecuador, Colombia y Centroamérica, mientras que el reconocido
historiador local Felipe Sevilla del Rio sefiala que fue e! navegante espariol Alvaro

de Mondafia o Avendafia, quien arribé a Salagua en 1569 procedente de las “islas
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del poniente”, posiblemente de Filipinas, quien trajo consigo las primeras semillas
de palma de coco.

urante los siglos XVl y XVIII el flujo mercantil transoceanico a través del
puerto de Salagua, también convirtio a la Villa de Colima en sitio de
comercializacion y distribucidon de mercancias tanto de ultramar como del interior
del pais -cacao, sal, algoddn, coco, lana, vino, mezcal, etcétera-, convirtiéndose
esta actividad no solo en una de las mas rentables, sino también en el eje principal
y dinamico de una red comercial regional enlazando a Guadalajara, Tuxcacuesco,
Zapotlan, Tamazula, Barra de Navidad, Autlan, Sayula, Compostela, Guanajuato,
Jiguilpan, costa michoacana, ciudad de México, entre otros lugares distantes mas.

Sin embargo, aunque el auge econdmico comercial regional entre la Villa de
Colima y el Occidente mexicano derivé en considerar a {a primera “ombligo” de su
costa y a Manzanillo el puerto preferente al norte de Acapuico,'® durante los siglos
XVIl y primera mitad del siglo XVIII las sucesivas depresiones econdmicas de la
actividad econdmica colonial, ademas de traducirse en la sensible disminucion de
las remesas de metales preciosos enviadas a Europa, afectaron considerablemente
el comercio maritimo sobre todo por el Golfo de Mexico.

De cualquier manera, y en el contexto sobre todo de la autonomia y
dinamismo alcanzado por algunas regiones y ciudades del interior de la Nueva
Espafia,'" las Ultimas tres décadas del siglo XVIII se caracterizaron por ser una
etapa crucial de Ia historia colonial, no sélo por la reestructuracion de la economia
expresado en el “florecimiento sin precedentes de la mineria” y el surgimiento de
“una nueva aristocracia de comerciantes capitalistas” (Brading, 1985), sino también
por corivertirse tal cambio en ila base financiera del impulso y renacimiento del
poder politico y economico de {a monarquia espafola, y en ese contexto de la
promocion de un nuevo sistema de gobierno espanol basado en la creacion de 12

Intendencias politico-administrativas, entre las que destaca la Intendencia de

'® A finales del siglo XVII| el puerto debié lamarse la Manzanilla dado el informe que el 2 de enero
de 1793 rindié el empadronador Diego de Lazaga.

" Para fines del siglo XV!ll cada una de las regiones de ia Nueva Espafia poseia ya caracteristicas
notablemente propias, confabulandose |la geografia y la historia {ver Brading, 1985: 33).
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Guadalajara comprendiendo {os actuales estados de Jalisco, Aguascalientes,
Nayarit y Colima (O’ Gorman, 1985).

En ese sentido, para el occidente mexicano la época borboénica fue crucial al
traducirse en la decisién de la gobernante familia de Borbon, de nombrar un
representante radicado en |la ciudad de Guadalajara, y en el hecho de que la bahia
de Manzanillo por la ubicacion y condicién de salida y entrada natural del Pacifico
quedaria mas al aicance de los intereses comerciales de Guadalajara y su region.

Asi pues, durante la Colonia la mineria y sus emplazamientos marcaron a
las costas como territorio indtil, y debido a sus condiciones climaticas y de salud,
fueron consideradas como “zonas de rechazo”, mientras que en el caso particular
de la Intendencia de Guadalajara como Heléne Riviere D'Arc sefala a fines del
periodo colonial, las rutas que comunicaban la capital con el mar estaban, si no
abandonadas, al menos sdlo utilizadas durante muy pocos meses del ano (Riviére,
1973: 46).

1.3. Construccién y configuracién funcional inicial como espacio portuario
comercial, 1821-1900

Durante buena parte del siglo XIX en el contexto econémico de los cambios y
desplazamientos geogréfico-econémicos de paises como Espafa, Holanda vy
Francia y la emergencia de nuevas paises centrales como Inglaterra, en el marco
de la transicidn del capitalismo comercial al capitalismo industrial mundial,’? y del
nacimiento y consolidacién de los Estados-nacion en América Latina, la politica
econdémica del Gobierno Federal mexicano comenzé lenta y gradualmente a dotar
de intencién y materialidad territorial portuario-comercial a la bahia de Manzanillo,
perdiendo ésta no solo su condicion natural, sino también comenzando a
construirse la base socio-econémica territorial inicial, sin embargo, la

transformacion y cambios en el lugar emprendidos por el Estado mexicano -

2 En general, el surgimiento y expansion del capitalismo comercial ente los siglos XVI, XVII y XVl
donde destacan Espafia y Heolanda como potencias econdmicas mundiales, durante el siglo XIX
comienzan a ser desplazados por paises como Alemania y, sobre todo, Inglaterra cuyo eje de la
transformacién econémica mas importante lo constituye la revolucién industrial capitalista.
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construccion del primer conjunto de medios técnico-instrumentales y sociales de

puerto comercial-, observd dos etapas: de 1821 a 1847; y de 1848 a 1899.

1.3.1. 1321 a 1847, el primer trazo territorial portuario

Durante los afos de lucha independiente Manzanillo permanecié olvidado y al
margen de los avatares econdmico y politico nacionales, como el historiador Ciro
Cardoso (1981) sefala. En la primera mitad del siglo XIX nuestro pais se
caracterizé por experimentar un proceso de transicién al tipo de capitalismo
‘dependiente”; transicidn como proceso largo, cuyas raices se hunden en la Ultima
época de la Colonia y cuyo término en muchos casos sélo se da en pleno siglo XX.
Un proceso en que las estructuras globales de corte Colonial desaparecen durante
el siglo XIX y son sustituidas por nuevas estructuras econémicas, sociales y
politicas, estimuladas por el fin del monopolio comercial maritimo de Espafa en
América Latina y la emergencia de cambios del sistema mundo con Inglaterra como
epicenttio de la revaloracion industrial, y la formacion de nuevos circuitos
comerciales promovidos por paises diversos entre los que destacan Francia,
Alemania y Estados Unidos (Wallerstein, 1989).

Son también afos iniciales de vida independiente en que el Estado nacional
es débil, o mas exactamente de una nacién mexicana que econémicamente posee
un nivel técnico muy bajo, baja capitalizaciéon, subproduccidn, inexistencia de un
mercado interno unificado, ligado tanto a la debilidad del sistema de transportes y
comunicaciones como a la existencia de aduanas internas entre las provincias.
Politicamente constituye un poder nacional inestable que esta entonces en proceso
de formacion; en consecuencia los medios de accidén del Estado mexicano en la
econcmia del pais eran entonces muy limitados; un periodo nacional dificil.

En el contexto de formacion inicial del Estado mexicano en general, los
nuevos gobiernos independientes sintomaticamente impulsaron la apertura de
nuevos puertos de altura y cabotaje, de aduanas maritimas y fronterizas, etcétera,
que buscaron que no solo se dependiera del camino de mayor importancia Mexijco-
Veracruz, sino esencialmente dinamizar el trafico terrestre de mercancias en

regiones que habian permanecido conectadas limitadamente al comercio a través
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de las rutas fradicionales; en el casc del noroeste del pais revitalizar su comercio a
través de los puertos de Guaymas, Mazatlan, San Blas, Manzanillo, sobre todo
mediante la construccion y apertura de caminos para el transito de bestias de carga
solamente (Cardoso, 1981).

Asi, en los albores del movimiento de independencia y de las politicas
gubernamentales iniciales de promover regiones que habian permanecido al
margen de los dinamicos circuitos comerciales y de los centros y flujos econémicos
y urbanos centralizados del periodo Colonial, en el cccidente del pais, la ciudad de
Guadalajara gracias a los puertos de La Navidad, Manzanillo y San Blas
experinientd un auge por el comercio con ciudades distantes ubicadas en lejano
Oriente, Europa, Sudameérica, y el Caribe -Kingston, Jamaica, etcétera, formando
parte del mercado mundial, sobre todo después de 1812, lo cual estimularia que
dicha ciudad, -la mas importante comercialmente del occidente mexicano-,
estableciera particularmente una gradual, creciente y directa relacion con las casas
comerciales britanicas -en chogue con el comerciante espariol- que se tradujeron
“en corrientes regulares de capital y poblacion, a través de San Blas
primordialmente” (B. Lindley, 1987).

De hecho, durante las guerras de Independencia (1810-1821), lo precario de
las carreteras habia ocasionado la costumbre de los intercambios directos vy
regulares con el extranjero -con California principalmente- a traves del puerto de
San Bias, por lo cual Guadalajara importaba mas de lo que exportaba, y los
Estados Unidos se convirtieron, -en detrimento de Espafa-, en el primer
abastecedor del Qeste mexicano que exportaba maiz, productos tropicales, objetos
artesanales, plata, y compraba practicamente todos los productos fabricados
(Riviere, 1973: 61).

Sin embargo, derivado de gque la ciudad de Guadalajara en su condicion de
centro comercial regional preeminente recurriera al puerto de San Blas como sitio
preferente del Pacifico para el comercio de Guadalajara, propicid que en la primera
mitad del siglo XIX el puerto de Manzanillo fuera poco atractivo para los
comerciantes del occidente, a excepcion de algunas familias econdémicamente

prominzntes avecindadas en la ciudad de Guadalajara y en Zapotlan el Grande.
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Asi pues, a partir de 1821, los sucesivos gobiernos de la federacion, en
general, se caracterizaron por iniciar la apertura de todos los puertos disponibles
tanto en el Golfo de México como en el Pacifico, entre los que se encontraban:
Veracruz, Campeche, Puerto Aivarado, Isia del Carmen, Coatzacoalcos, Tampico,
Huatulco, Galveston, Acapulco, Manzanillo, San Blas, Pueblo Viejo, Matamoros y
Soto la Marina (Sanchez, 1979: 26), con el objetivo de contar con mayores
servicios maritimos y una mayor captacién de rentas publicas, a traves de “los
derechos de importacion y exportacion de todos los articulos que pasaban por las
Aduanas maritimas y fronterizas, y los derechos sobre consumo de mercancias
extranjeras (Moreno Toscano, 1979: 408), y aunque la mayoria de los puertos
abiertos fueron habilitados para efectuar comercio nacional solamente, algunos de
ellos a la postre como Coatzacoalcos, Tuxpan y Manzanilio particularmente se

caracterizaron por ser autorizados para el comercio extranjero.

PLANO NUM. 2 PUERTO DE MANZANILLO Y ENSENADA
DE SANTIAGO EN EL MAR DEL PACIFICO (1824

Nota: El plano muestra los trabajos que se llevaron a efecto para facilitar el trafico maritimo de este
puerto. Notese gue se sefialan las zonas mas convenientes para el cabotaje y los puntos de entrada
a la bahia.

Fuente: Mirafuentes, 1978.
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Bajo el anterior contexto, en el caso del puerto de Manzanillo se promovieron
las primeras acciones para transformarlo en un puerto comercial regional, cuando
en el afio de 1824, por solicitud e iniciativa primero de Jerénimo José Ma. Arzac y
posteriormente por Leandro Bravo —diputados por el Distrito de Colima-, a través
del Congreso General se gestioné que el gobierno de México promulgara la
apertura del puerto, lograndose que un afo después el 9 de febrero de 1825, -a
raiz del Informe del alferez de navio D. José Maria Narvaez que visito la bahia por
order del Gobierno Federal para reconocer las condiciones maritimas del lugar-, la
determinacién de establecer su apertura comercial por “las condiciones geograficas
favorables” que la bahia presentaba, concediéndole en ese sentido al puerto la
autorizacion para el trafico de cabotaje a partir del 21 de octubre de 1825 mediante

Decreto no. 462 emitido por el Congreso de la Unién y que al respecto establecia:

Articulo 1°; “Se habilita al puerte de Manzanillo en el territorio de Celima tanto para el comercio de
cabotaje como para el extranjero”,

Articulo 1l “El primero tendrd efecto desde la promulgacion de esta ley y el segundo dentro del
término de & meses”.

Articulo lll: “Se establece por ahora una receptoria en el punto que el gobierno crea mas oportuno”.

(Gobierno del Estado de Colima, periodico Oficial de 1873).

En los documentos oficiales presentados por D. José Maria Narvaez -que
incluia el levantamiento del plano y el examen detallado de las condiciones
portuarias de Manzanillo-, se precisaba como factor relevante “la entrada de este
puerto es enteramente seguro, y el fondeadero arena, y muy abrigado de los
vientos, su profundidad es de 42 a 180 pies, pudiendo los buques anclar a muy
poca distancia de la playa... (Ademas) por toda ésta hay agua dulce...” {Gobiernc
del Estado de Colima, 1987: 29).

Por su parte, el capitan Belcher -miembro de ia marina inglesa en viaje
cientifico por esta costa- también habia coincidido en describir que “la bahia ha de
tener dos leguas de largo y una legua y media de profundidad, su fondeadero es
seguro y los bugues pueden acercarse a unos metros de la orilla” (Ibid.: 32),

mientras gue por su cuenta otros viajeros y figuras extranjeras importantes a su
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paso por la bahia de Manzanillo en la primera mitad del siglo XIX se habian
caracterizado por sefialar que “el puerto de Manzanillo esta enclavado en una
bahia natural, lo cual lo constituye como uno de los mejores del mundo por su
tamario” (Ortoll, 1987: 61 y 109).

Casi simultaneamente a la inicial habilitacion portuaria de la bahia de
Manzanillo decretada desde el centro del pais, comenzaron también los trabajos de
localizacion y acondicionamiento que favorecieran los servicios de trafico,
almacenamiento y control aduanal de las mercancias, realizandose al respecto
estudios preliminares que entre otras cosas apuntaron a que el norte de la bahia -
Comatan y Miraflores- e incluso la pequefia rancheria de Salagua "eran los mejores
lugares para establecer y promover el asentamiento poblacional original” (Schasht
citado por De la Madrid, 1963).

Finaimente fue seleccionada una fraccion territorial al norte de la bahia
caracierizada por contar con suelo plano, y por estar protegida tanto de los
embates maritimos del Pacifico como de los ciclones, y sobre todo constituir Ia
mejor ubicacién con el camino Real de Colima para facilitar el traslado de
mercancias tierra adentro, realizandose a la vez trabajos de desmonte y limpieza
de la zona para la carga y la descarga de las mercancias;'? ademas de edificarse
dos enormes jacalones de madera para las instalaciones aduanales'® y la
instalacion de media docena de cafones, convirtiéndose en las primeras
actividades portuarias importantes realizadas para el acondicionamiento del lugar.

Sin embargo, durante la primera mitad del siglo XIX |la condicién financiera
deficitaria prolongada del Gobierno Federal, los fluctuantes cambios politico-
administrativos impulsados por los antagénicos gobiernos federales en turno, y el
formidable medio geografico-, fueron las condicionantes principales de que la bahia
de Manzanillo se mantuviera en el ostracismo, en el abandono y aislada del resto

del pais, reflejandose ello entre 1825 y 1848 tanto en que la poblacion portuaria

" El 12 de abril de 1825 el Cabildo designé al regidor Francisco Anguiano para que procediera a
ejecutar el desmonte de la zona necesaria frente a [a bahia para que pudiera maniobrar [a carga y
descarga de mercancias.

" Las primeras instalaciones maritimas fueron por un monto de $ 100.00 extraidos del peaje de las
barrancas -sierra de Atenquigue.-
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oscilara entre los 18 y los 50 habitantes maximo, como en que los navios tenian
que descargar en sus propios botes y permanecer las mercancias a la sombra de
algunos tamarindos, siendo precisos algunos meses para conducir las mercancias
en mulas hasta la ciudad de Colima (Schasht citado por De la Madrid, 1963).
Asimismo, de ello también derivaria durante esta época que "muy pocos bugues
llegaran al puerto mientras estuvo abierto al comercio extranjero” y que en el mapa
general de la Republica Mexicana publicado en 1834 "no existen noticias del
territorio de Colima y su puerto” (Narvaez, S/n.: 33).

Asi, consumada la independencia nacional de México en 1823 Colima fue
separzaa jurisdiccionalmente de la denominada Intendencia de Nueva Galicia, y en
1824 el Constituyente la convirtid en Territorio Federal regida por un jefe paiitico,
aunque continué dependiendo en lo politico y administrativo del Departamento de
Jalisco. Duré asi hasta el afio de 1836 en que fue anexada a Michoacan en calidad
de Distrito, permaneciendo con ese caracter durante 10 afos, al fin de los cuales
volvio a ser Territorio®® (O' Gorman, 1985).

Sin embargo, la decisién contenida en el acta constitutiva de 1824 que
otorgaba a Colima |a categoria de Territorio fue restrictiva en la atencion politico-
administrativa debido “a |a falta de leyes especiales para gobernar los Territorios y
a la distancia considerable que habia entre Colima y la ciudad de México”, de tal
manera gue la relacion entre la federacion y el occidente mexicano estaria mediada
por los intereses comerciales jaliscienses principalmente; de ahi también derivo
que ya desde los albores de la Independencia nacional (1823) el presbitero José
Maria Gerdonimo Arzac siendo diputado en el Congreso General Constituyente
tuviera como “encargos especiales gestionar la apertura del puerto de Manzanillo y
la segregacion definitiva de Jalisco” (B. Nurfiez, 1965).

Por otro lado, aungque desde 1809 existic el antecedente de haber sido
elegido a un diputado federal para mantener expresamente lazos comerciales entre

Colima y la capital de la Nueva Galicia (Riviéere, 1973: 43), a lo largo de la primera

5 Respecto a las disputas politico-administrativas entre Jalisco y Michoacan, en la primera mitad del
siglo XIX, el historiador jalisciense Jaime Olveda seflala que fue una "situacién tan perjudicial que
impidit ei forlalecimiento de los grupos que dirigian la economia” (Olveda, 1985: 7).
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mitad del siglo el destino y transformacién de Manzanillo no estuvo al margen de
los intereses comerciales jaliscienses relacionados con el trafico por el puerto de
San Blas ni de la politica del Gobierno Federal de abrir y cerrar los puertos del
Pacifico segun la coyuntura politico-militar nacional externa, de tal manera, por
ejemplo, que por los conflictos bélicos de nuestro pais con Francia y Estados
Unidos, el puerto de Manzanillo fue reducido al servicio de cabotaje exclusivamente
o cerrado enteramente a la navegacidon en los afos de 1834, 1836, 1837, 1842,
1846 y 1847.

De cualquier manera, en la primera mitad del siglo no obstante la escasa
atencién gubernamental Federal y las restricciones geograficas, bajo el estimulo de
las nuevas tenencias del capitalismo comercial mundial expresadas sobre todo en
la pérdida del menopolio comercial de Espafia en la Nueva Espana, el puerto de
Manzanillo comenzaria a llamar la atencion por su condicion natural de “via mas
corta” entre el occidente y el Pacifico mexicano, lo cual no sélo le permitira
desplazar gradualmente al puerto de San Blas en el tréfico e importancia del flujo
comerzial en el centro occidental mexicano, sino también de convertir dicho tréafico
de mercancias en origen de nuevas modalidades de acumulacion y ganancias
privadas, de tal manera que como sefala Jaime QOlvera “el porvenir de esta regién
dependia en su mayor parte del comercio que se efectia por Manzanillo” (Olveda,
1985).

Asi por ejemplo en este sentido entre las ciudades del occidente mexicano
que capitalizaron el trafico comercial por Manzanillo destacan Zamora y Jiquilpan
(Mich.); Guadalajara; Zapotlan, etcétera, (Cibrian, 1973, 27-30);, ademas de que en
el caso particular de San Juan de Los Lagos, Jalisco -célebre por su importante
feria regional-, el trafico comercial por Manzanillo habia sido realizado “mas
rapidamente y a mas bajo costo”, (lbid.: 34); mientras que por su parte los
productores y comerciantes radicados en la ciudad de Calima en 1843 debido al
cierre de los puertcs de San Blas y Mazatlan —por motivos de la intervencidn
francesa-, no sblo se vieron obligados a utilizar coyunturalmente el puerto de
Manzanillo para sus embargues, sinc que también obtuvieron beneficios

econdmicas muy redituables; incluso durante las ocasiones que fue cerrado a la
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navegacion comercial, (Ibid.: 34.) en el territorio de Colima casi se extinguieron
ramas de la industria y del comercio -como fue el caso de la produccion del jabén-,
asi como de otras actividades econémicas como la pesca de |a tortuga de Carey y
la extraccion de perlas, lo cual era una produccién que se comercializaba en el
extranjero.

Y es que entre las décadas de 1830 y 1840 el auge derivado del tréafico
mercantil entre el puerto de Manzanillo- Colima y las ciudades mas importantes del
occidente mexicano era tan notable que los registros fiscales llegaban a sumar mas
de 100 mil cargas de mercancias -sal, viveres, maiz, frijol, arroz, tejidos de
algododn, pieles, sombreros de lana, jabdn, etcétera- anuales, tanto por concepto de
exportaciones como de importaciones,

No obstante que a mediados del siglo XIX “las aduanas maritimas del pais
llegaron a representar el 90 por ciento de las rentas fiscales” (Cosio, 1984), en el
caso particular de la bahia de Manzanillo la obra publica de los gobiernos federales
en turno habia sido insuficiente para superar el gran problema geografico de
incomunicacion y aislamiento tierra adentro del lugar si bien ya habia sido
contemplado en forma de proyecto en 1842 tratar de comunicar a la ciudad de
Colima con el puerto de Manzanillo y las Salinas de Cuyutlan por regular camino”.
% Como Inés Herrera acertadamente sefiala entre los afios 1821-1880, “en el pais
no sélo fue limitada la apertura, ampliacién y mejoramiento de los caminos, sino en
general las obras dependieron mas de intereses de |los particulares por realizarlas

que e un plan general de desarrollo vial” (Herrera, 1981:200).

1.3.2. Los anos de 1848 a 1899 y las primeras obras de infraestructura
terrestre trascendentes

Durante la segunda mitad del siglo XIX América Latina se caracterizd por la
conformacion y el establecimiento de las bases del denominado “nuevo pacto
colonial’, y por la inauguracion de una fase de crecimiento econémico basado en la

vinculacion a los mercados internacionales (Cardoso, 1981: 49), lo cual en el caso

' | a dificultad principal esta en el paso del rio Ammeria en la estacion de lluvias.
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mexicano se tradujo en la promulgacion de la Constitucion de 1857, marco legal en
el que el gobierno central mexicano tendid al establecimiento e impulso de un
nuevo federalismo basado en una mayor centralizacion de las rentas de la
federacion y una mayor integracion nacional -econdmica y politico-administrativa-;
la expresion del nuevo pacto federal no sélo reconocera constitucionalmente
nuevas entidades libres, soberanas e independientes en el pais, sino también
buscard integrarlas a través del impulso de un sistema de vias de comunicacion
terrestre mas adecuado, aungue como senala el historiador Daniel Cosio Villegas
durante la Republica restaurada "fue escaso lo hecho por el gobierno en materia de
obra publica, dadas las penurias, disturbios y revoluciones, pero muy meritorias si
se estima en funcion de los recursos disponibles” (Cosio, 1984).

De cualquier manera, durante la segunda mitad del siglo XIX, una
preocupacién general de los gobiernos en turno del poder ejecutivo mexicano fue
favorecer la navegacion extranjera a puertos nacionales y tratar de mejorar la
infraestructura portuaria debido al costo elevado y a las tarifas diferenciales que
favorecian a los productos de exportacion; en el primer caso, intentando impulsar el
trafico maritimo exterior mediante exenciones de pagos de impuestos,
subvenciones, disminucion de los derechos de importacion entre 25 y 40 por ciento
sobre el valor de |a factura de |los productos, de las tarifas de tonelaje, faro, pilotaje,
muelle, etcétera, buscando que los intercambios con el exterior de especies y
productos se liberaran (Herrera, 1981: 194-195), mieniras en el segundo caso,
enfrentando uno de |os mayores obstaculos para transportar las mercancias dado
lo precario que observaban las condiciones materiales de los puertos, ademas de
la situacion geografica adversa de los mismos, que tornaba dificil el atraque de
barcos, asi como el embarque y desembarque de mercancias, sumado a la
inexistencia de los edificios de las aduanas y de los contra resguardos (Ibid.: 437-
464). En todo caso, en general las modificaciones terrestres y maritimas buscaron
un forizlecimiento de la infraestructura hacia los intercambios externos, y en esa
medida también la construccion de ferrocarriles y la direccion de las vias estuvieron

orientadas hacia |os puertos del comercio exterior principalmente.
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Asi también, bajo este contexto de reacomodos politicos y consolidacién del
Estado mexicano, la politica publica en el caso concreto del Puerto de Manzanillo
se caracterizé por concentrarse principalmente en crear una infraestructura
terrestre mas expedita y segura, realizar obras de saneamiento tendientes a
mejorar las posibilidades de un asentamiento poblacional fijo, asi como contemplar
las primeras medidas y proyectos de indole maritimo propiamente. Son también los
afos en que surgieron los primeros conflictos intraurbanos por la posesion y uso
del suelo.

Este periodo de accion gubermnamental Federal constituyd una continuacion
de la lenta configuracion territorial portuario-comercial del lugar, y en esa medida
significd un nuevo e importante impulso material portuario derivado de las
exigencias de caracter foraneo gue desempefian un papel fundamental, pues como
la hisionadora Alejandra Moreno Toscano sefiala al respecto “en |la nueva republica
la organizacion del espacio sigue estando condicionada por el sector externo,
aungue este ya no se defina por una politica comercial metrépoli-colonia de
transferencias no compensadas, sino por las transacciones limitadas que realiza un
Estado nacional con diversas potencias que ejercen una influencia politica
indirecta. Los diversos gobiernos, dependen de los ingresos recaudados en |os
puertos y aduanas fronterizas. Los desarrollos de flujos comerciales e intereses
regionales en torno a los puertos y aduanas desarticulan el antiguo sistema e
introducen modificaciones en las regiones mismas como en el sistema general”
(Moreno Toscano, 1979).

Durante la segunda mitad del siglo XIX la intervencion publica del Gobierno
Federai en la bahia de Manzanillo se definid por el considerable esfuerzo de
acondicionar y crear vias de enlace terrestre y ferroviario que rompieran con el
aislamiento geografico de!l lugar con el occidente mexicano para mejorar el trafico
portuario-comercial; por la implementacién de importantes obras de saneamiento
ambiental y por efectuar los primeros estudios y medidas en materia de
infraestructura maritimo-portuaria, ademas de promover los primeros planes

urbanos en el lugar.
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Asi, en primer termino siendo Don Manue! de la Pefa y Pefa presidente
interino de México mediante Decreto de 1° de mayo de 1948, el puerto de
Manzanillo fue declarado abierto “para el comercio interior y extranjero en términos
definitivos, estableciéndose ademas una Aduana Maritima, por lo que culminaba un
periodo de cierres comerciales e incertidumbre econémica regional” (Gobiemno del
Estado de Colima, periédico Oficial de 13 de noviembre de 1848). Entre las
razones de peso de la apertura comercial, esta la de buscar obtener “rentas fijas y
seguras’ que le permitan al Gobierno Federal hacer frente al gasto publico pues
“para ¢l gobierno estar privado de la mayor parte de los puertos tanto en el
Atlantico como en el Pacifico, era la falta de recursos” (Riva, 1974: 712).

Entre otros factores de la nueva habilitaciéon portuario-comercial de
Manzanillo estaba su ubicacién como “Unica salida” hacia el Pacifico del occidente
de México y las condiciones naturales de seguridad ofrecida a la navegacion pues
“la bahia se halla al abrigo de todos los vientos, exceptuando los ventarrones del
oeste y sur-oeste, que ocasionalmente se presentan de junio a octubre”, ademas
de que comparado con el puerto de San Blas como rival comercial del Pacifico mas
préximo, el de Colima se distingue por poseer “todas las condiciones de un
fondeadero amplio”; “el anclaje esta pegado a la costa y tiene de 9 a 10 brazas de
agua”.

De la misma manera, en la nueva habilitacién del puerto influyé que desde la
década de 1840 habia entrado a debate la carta que habia sancionado solemne y
en forma trascendente a la nacion bajo la forma federalista a base de Estados
soberanos, por lo que "El Territorio de Colima, colocado entre los maximos estados
de Michoacan y Jalisco conviene a la politica de la federacién elevarlo a la
categoria y rango de Estado, agregandole el Partido o Distrito de Coahuayana y las
demas poblaciones cercanas al gran océano enclavadas en la jurisdiccion de
Michoacan y relacionada con el importante puerto de Manzanillo. Interesa a los
progresos de la Marina Nacional fomentar este excelente puerto y unirle los
Distritos de Zapotian El Grande, Amula o Tuxcacuesco, pertenecientes a Jalisco”
(Torras, 1994 235),
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Con relacién a lo anterior, en 1857 Colima se constituyé en otra entidad
autbnoma y soberana mas del sistema de Gobierno Federal, contribuyendo en gran
medida a alcanzar tal categoria politico-administrativa, el reconocimiento de la
actividad comercial que se efectuaba por el puerto de Manzanillo, siendo en ese
sentido "lo unico” que animaba econdmicamente a la entidad. Asi bajo este tenor,
11 arfios después en el mes de febrero de 1868, Colima se distinguid por presentar
la iniciativa de Ley para que el Gobierno Federal prohibiera el régimen de alcabalas
que en el estado de Colima significaba un cobro del 10 por ciento a |a introduccién
de cualquier mercancia nacional o extranjera, siendo un inconveniente econdémico
para la entidad.'” (Cosio, 1984: 314).

a) La infraestructura portuario-terrestre

Si en el Mexico del siglo XIX la incomunicacion nacional predominante creaba la
mayor parte de los problemas y sobre todo, el agobio del gobierno central por el
pago dz la deuda publica impedia a éste avances considerables en la materia, vital
era crear un esqueleto troncal por donde pudiera circular la riqueza que, o iria a
venderse al extranjero, o tendria una demanda nacional. Como apunta Daniel
Cosio Villegas los caminos no sblo son obra de primera importancia nacional a
manera de “venas por donde circula la sangre del comercio, de la civilizaciéon, de
los inventos y de las mejoras” (Cosio, 1984: 573), sino también son medio de
infraestructura esencial en los puertos del pais para promover la navegacion
comercial.

En el caso de la bahia de Manzanillo el enlace terrestre tanto con la ciudad
de Colima como con el occidente mexicano, posee como obstaculos geograficos
principaies: la existencia del vaso lacustre de Cuyutlan; el caudaloso rio Armeria; y
la Sierra Madre Occidental, aunandose a ello que en la temporada de lluvias y
ciclones la secuela de inundaciones volvia muy dificil el transito manteniendo
practicamente aislada a la bahia de Manzanillo del occidente mexicano durante

varios dias. Incluso, el antiquisimo camino nacional de rueda y herradura que

'" El 14 de mayo de 1853 el Gobierno Federal dispuso que todos los bienes, contribuciones y rentas
generales de los estados y territorios quedaran a su disposicién exclusiva (Riva, 1974: 712).
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enlazaba Colima con Zapotlan y Guadalajara, ademas de los quiebres naturales
formidables que representaba la sierra Madre Occidental haciendo lento y fatigoso
su andar en general, también daba pie a la incursion y a los asaltos ocasionales

favorecidos por la intrincada serrania.

PLANO NUM. 3
ANTIGUO CAMINO TERRESTRE MANZANILLO A COLIMA (SIGLO XIX

- ————— —

IR

(Fuente: Mirafuentes, 1978).

En el caso del Estado de Colima en relaciéon con el camino de transito entre
Manzanillo y la ciudad capital de Colima, no obstante ia cercania, la geografia del
lugar era un gran obstaculo, de tal manera por ejemplo que en relaciéon al sitio
especifico identificado como puerto de Cuyutlancillo -atracadero construido en la
laguna de Cuyutlan para facilitar el embarque y desembarque de personas y
mercancias- a 42 kildbmetros de distancia de Manzanillo y 3 horas de navegacion en
promedio en estos afos-, un informe oficial sefialaba que “afio con aio es dificil
transitarlo por las frecuentes interrupciones que ocasiona el crecimiento de la
laguna de Cuyutlan, destruyendo las pequefias calzadas con que cuenta para

pasar sus esteros, ademas de que requiere constante trabajos de mantenimiento
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por el tipo de maleza del trépico que prolifera”.'® Asi, aunque el tramo terrestre
Colima-Manzanillo es corto en extension, “la tentitud y perdidas de mercaderia en
el trayecto son la constante” (Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial de
10 de febrero de 1868).

Por otro lado, en relacién al antiguo camino terrestre que comunicaba a la
ciudad de Colima con el estado de Michoacan, también la geografia representaba
un obstaculo para el trafico en general, por lo que |las autoridades consideraban
también muy necesario mejorar la carretera hasta Jiquilpan y Zamora por constituir
uno de los principales mercados a través del puerto de Manzanillo (lbid.: 4-5).

En la segunda mitad del siglo XIX las constantes obras de mantenimiento y
recompostura del camino Manzanillo-Cuyutlancillo-Armeria-Colima no  sdlo
representaban “el rubro de mayor interés y erogacioén financiera en la entidad”, para
el gobierno del estado de Colima, sino también el proyecto de construirlo
firmemente era considerado una necesidad publica vital y urgente que facilitaria el
transito comercial y la comunicacion entre la ciudad de Colima y el puerto de
Manzanillo, y en esa misma medida garantizar el desenvolvimiento econémico
generzi de la entidad. En su caso, el Jefe Politico de Manzanillo en 18395
exteriorizaba su “esperanza de que pronto haya vias de comunicacion para
transportar sus productos a los mercados que puedan consumirios, los cuales
seran para el interior de la republica y a los Estados Unidos” {(Gobierno del Estado
de Colima, periddico Oficial de 10 de febrero de 1868 y de 19 de agosto de 1982,
Pag. 14; AGGEL, 1895: 555).

En el caso del Gobierno Federal para sortear tecnicamente el problema
lacustre que incidia determinantemente en el transito expedito de mercancias y de
poblacion, como primera medida proyecté un canal de navegacion por ta laguna de
Cuyutlan que debia unir a Manzanillo con la ciudad de Colima en forma mas

directa, obra con la cual se evitaria el transito mas largo del camino de herradura

® En la segunda mitad def siglo XIX las principales casas comerciales de Colima se dedicaron a
presionar constantemente a las autoridades locales para que mantuviera en buenas condiciones
esta impoitante y Unica ruta comercial.



trazado durante la colonia, ademas de dejar de usar las viejas canoas que
resultaban un medio de navegacién inseguro y limitado para las mercancias.

Por otra parte, en el mismo proyecto gubernamental a partir de que la laguna
es navegable en toda su extension y permitia la navegaciéon de un barco de poco
calado, también se contempid técnicamente abrir un canal que cortara el cerro -hoy
sector 3- que separaba el puerto de Manzanillo de la propia laguna de Cuyutlan,
por lo que realizadndose el tajo cerril se iba a poder establecer una comunicacion
mas agil por medio de pequefios vapores. Sin embargo, aunque la Secretaria de
Fomento del Gobierno Federal comenzé dichas obras en los pnmeros meses de
1869 con una inversion inicial de 30, 000. 00 pesos, la falta de fondos fue causa de

que se suspendiera ya cerca de su conclusion (Cosio, 1984: 561).

PLANO NUM. 4
PROYECTO DEL CANAL QUE HABRIA DE COMUNICAR EL RiO ARMERIA
CON EL PUERTO DE MANZANILLO

Fuente: Mirafuentes, 1978.

Posteriormente, el propio Gobiemo Federal aprovechando las obras del tajo
realizadas logrando comunicar el puerto con la laguna de Cuyutlan, durante algun
tiempo subvencioné una linea de vapor de aspas con fines mercantiles para

exportar fruta de la entidad a California, Estados Unidos donde habia mucha
demanda.
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Las obras del tajo realizadas por el Gobierno Federal representaron en el

lugar el esfuerzo técnico de caracter vial mas significativo en estos afios.

b) La infraestructura portuario-ferroviaria
Sin duda alguna en |la segunda mitad del siglo XIX el trazo inicial y apertura de la
red ferroviaria impulsada por el Gobierno Federal fue |a obra de ingenieria técnica e
infraestructura de enlace y comunicacién terrestre mas importante realizada para
comunicar el occidente mexicano y el Pacifico mexicano via el puerto de
Manzanilio."

Su proyeccién y concesién fue otorgada a |la Compafia Constructora
Nacional Mexicana y tuvo como principal objetivo trazar y conectar casi en linea
recta a las ciudades de Guadalajara, Ciudad Guzman, y Colima con el puerto de

% incluyendo algunas otras localidades menores

Manzanillo a traves de Armeria,
del sur de Jalisco; por su parte cada entidad subvencionaria la parte del ramal
ferroviario que le correspondiera jurisdiccionalmente.,

En el caso de Colima los antecedentes datan de 1870 aungue sin resultados
concretos, y de 1878 cuando el gobierno colimense en turno gestioné una nueva
concesion para la linea férrea Manzanilio-Tonila, también sin llegar mas alla de la
gestion misma.

Fue hasta el 10 de septiembre de 1880 ?' que el gobernador electo

Francisco Santa Cruz recién asumia el cargo de primer ejecutivo del estado de

' En su momento, moderna infraestructura de comunicacién ferroviaria lerrestre en cuanto a
volumen, ahorro de tiempo, seguridad y traslado de mercancias.

% Armeria tenia la cercania del caudaloso ric del mismo nombre, y representaba un lugar de paso y
comunicacién necesario entre la ciudad capftal de Colima y Manzanille, razén por la cual fue
contemplado como parte del trazado ferroviario. Por otra parte, en el caso de la Hacienda de
Ammeria fue el 27 de sepliembre de 1882 cuandc el Sr. Pascasio Lopez realizd el contrato de
compravenia de los terrenos de transito férreo con la Compafiia Ferrocarriles Nacionales de México;
en dicha escritura de venta aparece un solar y una fraccion de terreno otorgada por el Sr. Lopez a
favor de la compania Constructora Nacional Mexicana por la cantidad de $ 140.00 pesos (RPP.,
Folio Real 041346, 3 de noviembre de 1988).

21 En el mes de septiembre de 1880 e! diputado colimense Ignacio Cobian informé de 1a concesién
autorizada a la Compaiiia Sullivan Palmer para construir la via angosta que conectaria: Toluca,
Salamanca, Maravatio, AcAmbaro, Morelia, Patzcuaro, Uruapan, Zamora, La Piedad, La Barca,
Sayula, Zapotlan, Colima y Manzanillo, teniendose programadc iniciar operacicnes en el mes de
enero de 1881 (Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial de 10 de septiembre de 1880, P4g.
32).



Colima, cuando se dio a conocer la noticia de la concesion otorgada a la Compania
Sullivan-Palmer,? inicialmente enfocada a construir especificamente el tramo
Manzanillo-Armeria (estacidn); cuyo trazo se comenzé en abril de 1881 y culmind
en septiembre de 1882, al construirse los ultimos 8 kildmetros con lo que el puerto
de Manzanillo quedd comunicado per via férrea con el sitio identificado como
Tepalcate.

A la vez, en el puerto de Manzanillo para el mes de agosto de 1883 por su
parte la compania la Compafia Constructora Nacional Mexicana habia venido
realizando esfuerzos técnicamente notables, tanto por las cbras de desmonte y tajo
% del cerro denominado La Chancla por los lugarefios, como por el trazado vy
construccidn de la calzada que comunicaba e! sitio denominade Campos con la
bahia de Manzanillo consistente en un tramo de red ferroviaria y un puente de 7
kilbmetros de extension a través de la laguna de Cuyutlan.

De esta manera, y concluidas tales obras materiales a finales del afio 1883,
la puesta en servicio de la via férrea que comunicd a Manzanillo con Armeria
“constituye el primer tramo terrestre trascendente para adecuar territorialmente a
Manzanillo a los dinamicos requerimientos comerciales regicnales" (Gobierno del
Estado de Colima, Periodico Oficial, 3 de noviembre de 1888).

Posteriormente, entre el mes de junio de 1888 y el mes de septiembre de
1889, fue otorgada tanto la ultima concesidn -mediante la firma de un nuevo
contrato entre la Compania Sullivan y la Secretaria de Fomento- como realizada la
construccion final del denominado ferrocarril de via angosta, teniendo una guia de
tres viajes por semana en tiempos favorables, cuando las lluvias no deslavaban
trechos de vias o el ric Armeria no arrastraba partes del puente del mismo nombre
0 se llevaba metros de rieles en algunos lugares.

De esta manera, entre 1880 y 1889 el Gobierno Federal a través de autorizar

concesiones a particulares, posibilito el establecimiento y trazo técnico de la red

% E1 13 de septiembre de 1880 el gobierno Federal otorgé a la Compadia Sullivan Palmer la
concesion por 99 afios para construir [a via férrea desde Toluca hasta Manzanillo, pasando por
Salamanca y Colima (Ibid. 34)

2 A la sazén esta obra puablica se considerd la mas dificil técnicamente debido a que implicaba
desmontar y abrir el cerro en el trazo de |a via ferrea.
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ferroviaria, que no solo la convirtié en el medio de transporte mercantil de mayores
expectativas econdmicas, sino también en el enlace terrestre de comunicacién mas

importante entre la bahia de Manzanillo y Colima.

c) La obra publica de saneamiento ambiental portuario

Pero en la segunda mitad del siglo XIX, otra de las formidables restricciones
geogi&ficas eran las condiciones insalubres de la bahia, considerandose por el
gobierno Federal y del Estado de Colima como “efectos endémicos” de Manzanillo,
y en esa medida “factor generador principal de los trastornos econdmicos y
demograficos del puerto” (Gobiemo del Estado de Colima, periddico Oficial num.
25, tomo XI, abril 20 de 1877, Pags. 129- 130).

Tal insalubridad ambiental se debia a la cercania geogréfica tanto de la
laguna de San Pedrito, -que formaba una curva paralela con la playa e
interiormente daba lugar a numerosos esteros de diferentes tamafos tupidos de
arbustos de mangle, haciendo de la laguna un laberinto de canales y grandes
charcos-, como de la l[aguna de Cuyutlan -con cerca de 35 kildmetros de extensidn-

Ambos vasos lacustres, en ciertos meses del afio observaban descensos en
sus niveles de agua, por lo que muchos peces quedaban atrapados en el fango,
generando su mortandad y con ello una fetidez insalubre y enfermiza -
principalmente en las noches y en las primeras horas de la mafana-, dificil de
soportar por los habitantes del puerto. Al respecto, un estudio oficial sefialaba que
“‘La cantidad de estos peces muertos en las orillas es extraordinariamente grande,
que no permite tomar medidas urgentes para evitar su rapida putrefaccion, bien
enterrandolos en grandes zanjas, bien destruyéndolos por el fuego. El
desprendimiento de gases que produce la putrefaccion de esos peces es tan
grande, que en las paredes y puertas se deposita una capa de cierto espesor, de
una materia negruzca'®® (
Estzdo, 1868).

Gobierno del Estado de Colima, Periédico Oficial del

* En la segunda mitad del siglo XIX, a raiz de gque Colima adgquirié la categoria de entidad
federativa auténoma, la laguna de Cuyutlan fue objelo de un inusual interés por parte de los
gobiemos en tumo debido a que se considerd que si se canalizaba la laguna con el Océano
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A este ambiente natural insalubre, se agregaba la proliferacion estaciona! de
verdaderas nubes de mosquitos durante la temporada de lluvias —sobre todo entre
las 14 o 15 horas del dia-, produciendo sobre la zona construida sombras de
amplia superficie, y a la vez convirtiéndose en trasmisor recurrente de la fiebre
tifoidea, ademas de que el agua potable que los lugarefios consumian era de baja
calidad y mal sabor, generando esto problemas gastrointestinales entre la
poblacién. En cuanto a esta ultima situacion, un informe realizado por el gobierno
del Estado de Colima sefialaba que el agua que se consigue en Manzanillo, es una
de las causas mas comunes de las enfermedades tanto de |a poblacidén del puerto,
como de la tripulacién de las embarcaciones que arribaban a la bahia, porque el
agua obtenida de los pozos, aungque buena en la apariencia, “contiene siempre
miasmas envenenadas” nocivas a la salud (Gobierno del Estado de Colima,
periddico Oficial, num. 3, Tomo 11, no.3, enero 20 de 1868, Pag. 4).

Precisamente fue la fiebre amarilla -que brotd entre los meses de julio y
agosto del aflo de 1883, y en el mes de junio de 1884-, lo que puso en evidencia
las malas condiciones higiénicas del puerto de Manzanillo, y a la vez paralizd
“todos los ramos de actividad " portuaria.

Basta sefialar al respecto, que la rapida propagaciéon mortal de la fiebre
amarilla entre los nativos, traida a este lugar por un pasajero enfermo que habia
llegado al puerto procedente del extranjero, los diezmo drasticamente, convirtiendo
a Manzanillo en un puerto fantasma de menos de una centena de habitantes,
siendo trasladada el resto de la poblacion sobreviviente a Tecoman
provisionalmente; por lo demas, los efectos de la fiebre amarilla generaron “la
mayor crisis comercial” experimentada por la Aduana de Manzanillo que dej6o de
percibir alrededor del 90 por ciento de los ingresos por concepto de derechos de
exportaciones e importaciones, y obligd por su parte al estado de Jalisco a decretar
el establecimiento de un corddn sanitario, que perjudicé el comercio regional,

ademas de provocar la suspension de la construccién del ferrocarrit durante varios

Pacifico, no sélo disminuiria el caracter insalubre del puerto, sino también ganaria mucho el
comercio de Colima al facilitar su trafico mercantil.



meses. La poblacion de Manzanilio se encontrd sin trabajo, y aquellos que tenian
comercios perdieron clientela.

Segun el profesor Andrade para la ultima década del siglo XIX las
condiciones insalubres del lugar propiciaba que los moradores del puerto vivieran
practicamente en el destierro,”® y que “la vida y ocupacién de los habitantes,
transcurra en medio de la escasez de un trabajo constante y la monotonia del
ardoroso clima, en lucha diaria contra el paludismo, |la malaria, fiebre amarilla,
fiebres intestinales y las de origen amibiaceo” (Andrade, 1974: 3).

DUe lo anterior se desprende, que los esfuerzos y acciones gubernamentales
por hacer mas sano el medio ambiente portuario fueran una constante desde 1848,
sobre todo a raiz de que el puerto fue abierto a la navegacion comercial
internacional.

Por ejemplo, en 1849 el Sr. Ramén R. De la Vega -en calidad de Jefe
Politico- mando levantar un plano de la bahia de Manzanillo y de la laguna de
Cuyutlan, con el objetivo de realizar trabajos hidrograficos que comunicaran esta
faguna con el Océano Pacifico. La idea era crear un flujo de agua de mar para
mantener siempre llena la laguna y propiciar con esto la sanidad del puerto; en
1869, se volvio a intentar unir la laguna de Cuyutlan con el Qcéano Pacifico por el
lugar identificado como Mar de Ventanas; en 1874, el gobernador de Colima
Filomeno Bravo promovié la idea de “abrir un canai de saneamiento de 12
kilometros de largo, que habria de conectar el rio Armeria con la laguna de
Cuyutlan”. (Gobierno del Estado de Colima, periodico Oficial de 1874); en 1877, el
Gobierno Federal realizé obras para comunicar el ric Armeria con la laguna,
“aunque no lo concluyd en su parte decisiva’ (Gobierno del Estado de Colima,
periodico Oficial nim. 25, tomo Xl, abril 20 de 1877, Pags. 129- 130); en 1884, el
gobierno del estado costed con $§ 200.00 el tapar la boca de la laguna de San
Pedrito lo cual sélo resolvio parcialmente un foco de insalubridad que diezmaba

anualmente a la poblacibn de Manzanillo {(Gobierno del Estado de Colima,

B E profesor Manuel Velasquez seflala que en medio del aisiamiento social, comercial, de transito,
maritimo y de viajeros, la vida portuaria sélo se regocifaba cuando llegaba un vapor y con ello el
arribo periédico de gente (1974: 3).

57



periddico Oficial, num. 10, tomo XVIH, 1884); pero no fue sino hasta finales del siglo
XIX cuando el Ing. Ricardo Orozco logré comunicar a través de un canal la bahia
de Manzanillo y la laguna de Cuyutlan, siendo catalogada una obra, que hasta ese
entonces “no se habia visto sino como una teoria irrealizable” (B. Nunez, 1965,
Pag. 2).

d) El primer proyecto de construir un muelle

En la segunda mitad del siglo XIX el Gobierno Federal también se caracterizd por
proyectar en la bahia de Manzanillo |a construccién de un muelle para facilitar el
trafico portuario-comercial

Al respecto, en 1883 el Gobierno Federal comisiond a D. Carlos Ramirez
para que proyectara instalaciones portuarias mas funcionales debido a que el
puerto lo tocan “algunos buques de vela y con regularidad 3 vapores por mes, y no
tiene un muelle fiscal para la carga y descarga” (Gobierno del Estado de Colima,
periodico Oficial del 9 de marzo de 1883, Pag. 39).

E! resultado fue la propuesta de construccion de un muelle de caracter:
“mixto, de pilotes de tuberia de hierro, relleno de betin,”® y de madera el
entramado y la cubierta. La forma del muelle es la de una (T) para gque las
embarcaciones tengan el espacio necesario para las operaciones de carga Yy
descarga. El total del muelle es de 30 metros de longitud total para la cabeza, la
anchura sera de 10 metros cuadrados, y la longitud de los brazos de 10 metros
cuadrados (90 metros de longitud). El muelle estaba calculado para soportar un
peso de 300 toneladas y dentro de éste se considera una via férrea con sus
correspondientes carros cargados. El presupuesto asciende a la cantidad de $ 64
mil 93¢ v su construccion de 3 6 4 meses” (Ibid.: 1883, Pag. 40).

Este primer proyecto de construir un muelle en Manzanillo, entre [as
consideraciones técnicas relacionados con las corrientes y marejadas en |la bahia
gue naturalmente dificultaban las maniobras de carga y descarga de mercancias de

las embarcaciones a tierra firme, también se caracterizé por sefalar que “éstas

%% Hormigon.
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producen la resaca que va desbaratando la costa, y que el mar penetre hacia la
parte donde esta |la poblacidn, "por lo que ante esta grave condicién maritima, se
recomienda “construir un dique de seguridad”. (Ibid., Pag. 40).

No obstante, debido a las dificultades financieras del Gobierno Federal, a la
postre se decididé sélo construir —a partir de los propios recursos generados por la
Aduana de Manzanillo-, un pequefio muelle marginal basandose en madera
ofreciendo a pasajeros y equipaje una mejor forma de desembarcar a tierra firme,
estimandose su importe en 19,672 pesos, de |los cuales 13 mil 512 pesos
correspondieron al mueile, y 8 mil pesos al faro (Cosio, 1984: 561). En cuanto al
trafice portuario, los barcos mercantes tenian que descargarse mediante
embarcaciones -barcas y pailebote-, mientras que |os servicios de la Aduana y la
capitania portuaria se efectuarian mediante las denominadas faldas -

embarcaciones menores de remos-.

e) Construccion de diques improvisados de contencién maritima

En la segunda mitad del siglo XIX, las condiciones maritimas en relacion al lugar
especifico donde se erguian las instalaciones portuarias y se asentaba la
poblacién, también representaba un problema de inseguridad frente a los embates
del mar y otros fenémenos geograficos. %/

Un ejemplo preocupante al respecto se dio a conocer en el ano de 1871,
cuando a raiz de que el presidente de la Republica Mexicana dispuso trasladar la
Aduana ubicada en la ciudad de Colima hasta el puerto de Manzaniilo, surgié una
oposicién férrea por parte de las propias autoridades y personal aduanal
avecindado en Colima argumentando en su negativa “que debian construirse
digues que contuvieran los avances del mar’, pues “Manzanillo carece de un lugar

o terreno en que fabricar debido a los avances del mar, que tiene orillados a los

" E1 27 de septiembre de 1881 la bahia de Manzanillo experimenté un ciclén devastador que
provoco el hundimiento de dos navios y la destruccion de la mayor parte de las casas de la
poblacion. ademas de la pérdida de extensos bosques de palmeras. Fue uno de los ciclones que
més destrozos dejé en el puerto en la segunda mitad del sigle XIX {De la Madrid, 1963, Pag. 2).

59



"#(Gobierno del Estado de Colima,

cerros a los “pocos” habitantes del puerto
periodico Oficial, nam. 42, tomo V, octubre 20 de 1871).

Un afio después, en 1872 el administrador aduanal del puerto solicitaba a las
autoridades federales la “urgentisima construccién de un dique en Manzanillo, que
contenga las avenidas del mar’, ya que amenazaban “devorar el corto terreno que
ocupz la poblacion”, pues en dos anos “ha desaparecido bajo las aguas un plano
de 60 metros sobre la rivera®’, sefialando ademas que las olas bafaron “los
cimientos de las mejoras casas del puerto” (Gobierno del Estado de Colima,
periodico Oficial de 1872). Ese mismo afio de 1872, otros reportes oficiales
describian el “poco terreno que habia Util para levantar edificios, esta totaimente
ocupado... (por lo que) se proyecta rebajar cerros y terraplenar parte de la laguna
de Cuyutian” (Gobierno del Estado de Colima, Periddico Oficial del num. 21, Tomo
V1, 1872, Pag. 211). Asi tambien, en este sentido entre las medidas propuestas
para aumentar la poblacién esta el “allanar el terreno (y...) mandar desecar el
estero San Pedrito, para extinguir ese foco de insalubridad que diezma anualmente
la poblacion de Manzanillo” (Gobierno del Estado de Colima, periodico Oficial del
num. 25, Tomo XI, abril 20 de 1877, Pags. 129-130).

Sin embargo, en la segunda mitad del siglo XIX el Gobierno Federal pudo
realizar escasa obra publica al respecto, por lo que lo realizado fisicamente en la
bahia para la contencion de los embates formidables de mar solo se reducirian a la
construccion de diques de madera y cascajo improvisados y empalizadas para
proteger la plazoleta, ademas de ingentes obras de terraplenado del suelo.

De esta manera, no obstante los esfuerzos publicos de dotar de una
infraestructura terrestre a la bahia de Manzanillo, y que en general para la propia
federacidon los puertos del pais representaban cerca de la mitad de los recursos
econdmicos que captaba, considerando por ejemplo “que entre 1869-70 del ingreso
totai de la cuenta de la Tesoreria General que asciende a un total de $ 15, 251,

781. 00, unos $ 8, 896, 982. 00 de ingresos provenian de aduanas maritimas y

% Oftro de los argumentos esgrimidos por el personal aduanal fue que debia construirse un camino
carretero que conectara a Colima y Manzanillo {Gobierno del Estado de Colima periddico Oficial
nim. 42, Tomo V, octubre 20 de 1871, pp. 329).
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fronterizas” (Cosio, 1984. 417), una parte considerable de los recursos de la
federacién eran destinados para el pago de la deuda publica, o para impulsar otras
obras publicas no necesariamente de fomento portuario, por lo que su presencia e
incidencia era insuficiente en materia de fomento a |la creacion de la infraestructura
portuaria requerible por los diversos puertos del pais particularmente; baste sefialar
por ejemplo que la generalidad de los fondeaderos de los puertos del pais ofrecen
malas condiciones elevando los gastos de seguridad, ademas de que las dificiles
maniobras de descarga prolongaban la permanencia de los buques generando
pérdidas a la navegacion comercial (Cardoso, 1981).

De las enormes dificultades financieras del Gobierno federal y el bajo nivel
técnico de la infraestructura portuaria nacional instalada, nc sélo deriva que al
restahiccerse el gobierno republicano de México, la Compania del Pacifico, siendo
una de las principales lineas comerciales de navegacion de América Latina,
sefialara en 1871 que el calado de sus buques hacia imposible que tocaran los
puertos del Pacifico, sino también que los recursos aduanales captados sirvieran
para impulsar mas las obras publicas del pais que el desarrolio local, de tal manera
por ejemplo que la construccion del ferrocarril México-Veracruz fue subvencionada
con el producto de los derechos de importacién —8 por ciento- captados por las
Aduanas maritimas de Veracruz, Tampico, Matamoros, Manzanillo y Mazatlan
(Cosio, 1984: 655), ademas de que durante las dos ultimas decadas del siglo XIX
sobrevino el acaparamiento por parte del gobierno central de un 85 % de los
ingrescs aduanales de Manzanillo, para el pago de la deuda publica {Cuenca,
1996 Z85).

1.4. La funcion portuario-comercial regional de Manzanillo como espacio
econoémico vital

La politica del Gobierno Federal de fomentar la navegacion comercial foranea,
desde mediados del siglo XIX y hasta la década de 1880 en el caso de Manzanillo
se expresd en un auge portuario-comercial inusual, convirtiéndose en unoc de los
primeros puertos aduanales importantes del pais, en objeto de atraccion de una
extraordinaria inmigracion de extranjeros de origen europeo; y en espacio esencial

del surgimiento de una burguesia comercial con residencia en la ciudad de Colima.
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Asi, con relacion al comercio de cabotaje Manzanillo se convirtié en el puerto
de entrada y salida comercial principal del centro y norte del Pacifico mexicano, no
sOlo en parte a que el Gobierno Federal mediante el Decreto de 1848 o elevo a la
categoria de puerto de altura y en esa medida de arribo obligado de algunas lineas
comerciales principales de Latinoamérica, sino también en parte a que con la
nueva legislaciéon para promover la navegaciéon comercial fiscalmente, se volvid
mas barato y rapido enviar o comprar mercancias por mar, de tal manera por
gjempic que “entre julio de 1885 y junio de 1886 productores de Colima enviaron a
través del puerto de Manzanillo 393 toneladas de maiz a San Blas, Mazatlan, Baja
California, Guaymas, y Acapulco” (Acufa, 1993. 149), mientras que el algodon de
buena calidad producido en el estado de Guerrero comenzaria a enviarse en su
mayor parte a las fabricas del interior -Celaya, Salamanca, y Querétaro-, mientras
que otras cantidades del mismo producto eran enviadas a través de los puertos de
Manzanillo y San Blas hasta industrias textiles localizadas en Tepic, Colima, y
Guadalajara, ésta ultima de fama regional por la calidad y produccién de su
industria textil (lbid.: 149). Ver al respecto siguiente cuadro del dinamismo

comercial de Manzanillo.

CUADRO NUM.1
EFEGTOS NACIONALES MOVIDOS POR EL PUERTO DE MANZANILLO ENTRE EL 1° DE
JULIO DE 1885 Y EL 30 DE JUNIO DE 1886 A LOS PUERTOS DE SAN BLAS, MAZATLAN,
GUAYMAS, BAJA CALIFORNIA,

CHAMELA Y ALTATA
JABON 12, 241 bultos
ARROZ 5, 681 fanegas
AZUCAR 4, 782 fanegas
MAIZ 5, 769 fanegas
MANTECA 1, 066 cajas
HARINA 1, 172 tercios
CAFE 720 tercios
CHILE SECO 313 bultos
TABACO 272 tercios
ALGODON 251 pacas
ALCOHOL 147 barriles
SOMBRERO DE PALMA 64 bultes
OTROS 1, 071 bultos
TOTAL 33, 553 bultos

NOTA: En la suma total de 33, 553 bultos registrados, los diversos tipos de medidas (fanegas, cajas, tercios,
pacas v bTiles), son identificados como "bultos”.

Por otra parte, la fanega era una medida para aridos equivalentes a §5 4 litros o 12 celemines y
también se utilizaba para indicar la extensién de terreno en que era posible sembrar tal cantidad de semilla. El
celemin equivalia a 4.625 litros y se divid(a en cuatro cuartillos. El almud correspondia, en algunas partes, a un
celemin, y, en otras a media fanega (27.750 Its.). Los factores de conversién son: fanega de malz (82 kgs.}, de
frijol {94 kgs.). (HO).

(Ver Romero, 1988: 228)
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Con relacidon al comercio exterior, importantes empresas mercantiles de
origen europeo, también incrementaron considerablemente el trafico comercial con
el ocgidente mexicano a través del puerto de Manzanillo, comenzando a arribar a la
bahia no solo barcos procedentes de Hamburgo Alemania, cuya capacidad de
desplazamiento maritimo de mercancias alcanzaban hasta 2 500 toneladas -vino,
cerveza, cemento en barrica, etcétera, sino también existiendo movimientos de
carga y descarga de mercancias ultramarinas de hasta 7 u 8 veces anuales, por lo
que entre 1853- 55 por ejemplo Manzanillo se convirtio en el Unico puerto de la
republica del lado occidental por donde se enviaban y exportaban productos
agricolas y ricas maderas como: el palo de tinte, sangre de drago, caoba, ebano,
etcétera, a California, a Ios estados de Sinaloa y Sonora —algoddn, mantas-, fruta,
limon, azucar refinada de San Marcos, sal, metal precioso, plata (Oriente), afil,
maiz, arroz -de buena calidad-, café, cacao, coco de aceite, jabdn, velas, aceites,
tabaco, vainilla, etcétera; a la vez que también entraban por el puerto la mayor
parte de los efectos chinos al pais (Ortoll, 1987: 79- 80).

El movimiento y auge comercial regional por el puerto de Manzanillo eran tan
importantes, que entre 1840 y 1870 no sblo el balance de los ingresos anuales de
la Aduana de Manzanillo por concepto de derechos de importaciones vy
exportaciones asciende a la importante cantidad de 3 millones de pesos, sino
tambien el propio Gobierno Federal reconocié que Manzanillo especificamente en
el primer afio economico de la 2° época de la federacion, “fue el que dio al erario
los mejores resultados de los 15 puertos que posee la nacidén”, constituyéndose en
esa medida como “la tercera plaza comercial del pais"® (Cosio, 1984: 657: Ortoll,
1987 &7).

Pero a la vez el importante trafico comercial también significo “la mayor
concurrencia de comerciantes extranjeros’® (ver Olveda, 1985: 10-11), quienes
basandose principalmente en aprovechar y capitalizar el comercio foraneo por
Manzanillo y en combinacion con el ahorro y talento individual, muy pronto se

convirtieron en el alma de |a prosperidad comercial del Estado de Colima.

* En 1847 se establecieron los primeros comerciantes procedentes de Hamburgo en la ciudad de
Colima.
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Esto es, aunque conviene establecer que el considerable comercio
interoceanico por Manzanillo estimuld el establecimiento y reconfiguracién de una
amplia estructura comercial en el occidente Mexicano entre ciudades distantes y
dispersas geograficamente como California, Mazatlan, Meéxico, Guadalajara,
Jiquilpan, Zamora, Coalcoman, Tuxcacuesco, Toliman, Zapotlan, etcétera- para el
Estado de Colima especificamente significd el surgimiento de una clase privilegiada
de mercaderes, caracterizada tanto por ejercer cierta clase de monopolio
comercial, como por imprimir decisivamente el caracter econdmico colimense.

Asi, la de Colima fue una burguesia de origen europeo de caracter
emprendedor que hizo de la ciudad capital el principal centro de distribucion de los
articulos extranjeros que en cantidades sin precedentes entraban temporalmente
por et puerto de Manzanillo, sobresaliendo la figura del almacenero que compraba
la mercancia directamente de las flotas; los comerciantes de la capital que tenian
una tienda durante toda una vida; y los distribuidores que las enviaban a la region,
y que desde luego fueron fundadores de las casas comerciales mas prestigiadas:
como la del Sr. Alejandro Oetling y Flor, Arnoldo V. y Cia., Gustavo Struck; Van Der
Linden, Vogel y Cia. entre otras mas (Oseguera, 1973).

En la categoria de giros, tiendas y negocios individuales establecidos en la
ciudad de Colima a partir del comercio ultramarino la mayoria estaban en manos de
apellidos de origen extranjero como los casos del Sr. Augusto Morril {(botica); Jorge
M. Oldenbourg (merceria); Alberelli (hotel); Christian Flor (comerciante de café);
Adolfo Kebe (hacienda); Augusto Doench (despepitadora de algoddén); Adolfo
Schacht (textil); Vogel y Shulte (hacienda y comercio); Aleman (casino); y F.
Kuhlman; Brun (comercio); y destacaron en condiciones monopolicas Yy
dinamizando dicha red comercial las empresas comisionistas y de consignacion de
mercancias o agentes representantes para las transacciones de negocios de
procedencia extranjera, las cuales se encargaban de introducir, manejar vy
comercializar el trafico mercantil en el centro y occidente del pais, destacando entre
otras las firmas: Morri; Kele Van Der Linden, Kulhman; Schmidt; Steaden;
Olcenzurg, Dieckmann; Stoldt; y Oetling; en tal sentido, por ejemplo la empresa

Amoldo V. y Cia., propietaria de una de las principales casas comerciales en
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Manzanillo en 1860 obtuvo “utilidades hasta de un millon de pesos”, mientras que
por su parte otros comerciantes que simultdneamente tienen almacén en
Manzanilio y gran tienda en Colima llegaron a registrar en pocos dias “hasta 6 mil
pesos en correos y cargos de estafeta” en sus lineas de abastecimiento y compras
de consignaciones de bienes provenientes del exterior (Oseguera, 1973; Ortoll
1987: 116).

FOTO NUM. 2
PUERTO DE MANZANILLO (1875-1877)
LAS EDIFICACIONES PRINCIPALES CORRESPONDEN
A ALMACENES Y BODEGAS CONSTRUIDAS Y ADMINISTRADAS
POR CAPITAL COMERCIAL FORANEO

Fuente: Archivo personal, MSGV

La nueva burguesia surgida en la segunda mitad del siglo XIX se distingui6
por obtener sus ganancias tanto del comercio ordinano como de las operaciones
financieras, en el primer caso denvado en parte por la temporaiidad y lentitud dei
trafico comercial existente entre el puerto de Manzanillo y el occidente mexicano
convirtiendo la escasez en un medio de ennquecimiento, mientras en el segundo
denvado de utilizar parte de las ganancias comerciales financiando las cosechas
agricolas o a los propios gobiemos en tumo por lo que en este sentido era
frecuente que las finanzas puablicas requirieran de la burguesia comercial anticipos
de hasta 100 mil pesos pagaderos quincenalmente con los productos recaudados
de la Aduana de Manzanillo (Cosio, 1984 506).

Son los comerciantes quienes convierten a la ciudad de Colima en un centro
distnibuidor y dinamico de mercancias preeminente y también se expresan como el
principal agente impulsor de construir caminos y superar las fuertes limitaciones

geograficas que rodean a la entidad, pues ademas del uso del famoso camino Real
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de Colima para enviar mercaderia hasta la ciudad de México desde el Pacifico,
convirtieron a la ciudad de Colima en el sitio comercial central desde donde se
trazaron caminos de herradura como la via que conduce al Noreste siendo la
principal que daba vida al comercio interior y la unica por donde salia la produccion
principal de |a entidad formando un trafico reciproco con las poblaciones del sur de
Jalisco como Tonila; Zapotlan, Tamazula; Sayula y Guadalajara, etcétera-; el caso
de ia via que se dirige al Nor- Este, atraviesa Comala y Suchitlan, y entra al estado
de Jalisco -por la barranca de San Antonio-, y sigue por Toliman; Tuscacuesco;
Ejutla; Cihuatlan; Autlan; y Union de Tula; el caso de la via que conduce hacia el
Este -atraviesa el puente del Naranjo (rio Tuxpan)-, y entra al Distrito de
Coalcoman; toca a Jiquilpan, Zamora (Mich.); y llega hasta Guanajuato; y por
ultimo el camino que conduce hacia el Sur, atraviesa la parte menos poblada de la
entidad como es Tecoman, y entra a Coahuayana (Mich.), - una zona algodonera
que surte de materia prima a las fabricas de la entidad- (ver Romero, 1988: 240).

Una nueva burguesia comercial con intereses y fuentes de acumulacién
propias en relacion con el peso y tradicidon mercantil regional jalisciense; que muy
pronto concentré en sus manos riqueza, prestigio y poder politico relativo
sustentandose tanto en la ventaja del aislamiento geografico del Estado de Colima
como en el aprovechamiento de la ubicacién y cercania estratégica que
comercialmente representaba el puerto de Manzanillo hacia el exterior; y en todo
caso que hizo de la actividad comercial la médula de Colima.

Sergio Valerio considera que en esta época “el espacio que dibuja el
mercado con sus rutas y ciudades, su transito de arrieros, mulas y carretas esta
determinado por e! caracter de la produccién en general en un momento historico
dado, por la division del trabajo y por las relaciones sociales que ésta genera, y
también por las determinantes que impone la naturaleza a un cierto grado de
desarrollo de las fuerzas productivas, entre ellos los medios de comunicacion y de
trarspirte; hay que vencer los obstaculos que oponen la naturaleza y geografia a

estos circuitos mercantiles” (1990: 32).
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1.4. Un puerto comercial sin poblacién laboral fija

En la segunda mitad del siglo XIX no obstante la politica del Gobierno Federal de
promover la actividad portuario-comercial, debido tanto a lo estacional de los
movimientos de carga y descarga de mercancias como a las condiciones
geograficas insalubres y de inseguridad del lugar, el puerto de Manzanillo se
caracterizd por la imposibilidad de contar con asentamiento de poblacién fija y
permanente.

Teniendo como contexto un primer intento de colonizacion promovido por el
Gobierno Federal a traves de dotar de fundo legal al puerto (1848), de realizar
importantes esfuerzos de construccidn de infraestructura portuaria, de trasladar la
aduana desde la ciudad de Colima hasta la bahia (1871); y de elevarlo a la
categuria de municipio y convertirlo en cabecera administrativa, Manzanillo en
general experimentd una afluencia demografica de caracter laboral paulatinamente
creciente, pero con la caracteristica de que el grueso de dicha poblacion no residia
en el lugar sino que se desplazaba al puerto solamente cuando llegaban
embarcaciones a la bahia, huyendo en lo posible del lugar o en todo caso
buscando evitar el aislamiento, el clima caluroso e insalubre, las enfermedades
tropicales, y el ambiente fétido portuario. Sélo experimentaria una disminucidén
poblacional drastica, a raiz de la fiebre amarilla sufrida en el afio de 1883 traida por
un pasajero que habia llegado por via maritima al lugar.

Entre 1848 y 1883 la poblacion del puerto crecié de menos de 50 habitantes
hasta alcanzar una cifra cercana a los mil habitantes, experimentando entre 1883-
85 una notable disminucion de fuerza laboral a menos de 200 habitantes
principalmente derivado de la fiebre amarilla, y en los Ultimos 15 anos del siglo XX
crece hasta aicanzar una poblacién que sumo hasta “800 familias” viviendo en el

puerto. Al respecto véase cuadro siguiente:
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CUADRO NUM. 2
TENDENCIA POBLACIONAL DE LA CIUDAD-PUERTO

DE MANZANILLO ENTRE 1871-1896

- Ndam. de

Afo habitantes Puerto

1843

1871 522 "

1877 672 bl

1883 1 000 “

1883 200 >

1896 650 g
** Este afio el municipio registra 4 044
habitantes.
* Fiebre amarilla, razén de la reduccién de la
poblacion.

Fuente: Gobierno del Estado de Colima, periédico Oficial del 1869, 1871, 1883 y 18986,

Desde 1848 y hasta finales del siglo XIX la construccién y el trazo urbano
principal tanto de las oficinas, almacenes, instalaciones del puerto, -edificaciones
de madera de aspecto vetusto en general-, como las casas de los habitantes del
puerto, fueron asentandose y ocupando una angosta garganta de terreno plano
frente y a orillas de |la bahia -precisamente donde se realizaban las labores de
carga y descarga de mercancias de las embarcaciones-, un area caracterizada por
estar casi rodeada por las pequefias serranias y limitada por la laguna o estero de
San Pedrito, aunque también debido a que dicha franja posee el inconveniente de
estar expuesta a los embates periddicos del mar, se observaban casas construidas
frente a la laguna de Cuyutlan, algunas otras en las riveras del estero San Pedrito,
y el resto esparcidas en las faldas de los cerros; en el caso de las casas
construidas en el terreno cerril del puerto son sobre todo expresion de la
preocupacion de los lugarefios por protegerse tanto del oleaje del Pacifico como de
la temporada de ciclones.

Sin embargo, en los Ultimos 15 afios del siglo XIX derivado de las
importantes obras publicas emprendidas por el Gobierno Federal en materia
ferroviaria y trabajos de saneamiento del lugar, no sélo crecid la poblacion
asentada en el lugar sumando "unas 800 familias” (Gobierno dei Estado de Colima,
peri¢dico Oficial de 18895), sino también constituye una base demografica

relativamente fija formando dos clases de trabajadores fundamentaimente: los que
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trabajan y viven de la carga y descarga estacional de los bugues -trabajadores que
viven en los cerros-, y los empleados publicos -ferrocarril, autoridades, aduanales,
correo y telégrafo, inspeccion sanitaria, casas consignatarias, despacho aduanal,
etcétera-, que se ocupaban de tramitar la entrada y salida de mercancias del

extranjero y de los productos nacionales (Hernandez, 1982; Ortoll, 1987 20).

1.5. Primer plan urbano portuario
El Gobierno Federal después de dar la categoria de puerto comercial de altura a
Manzanillo, asumié la medida de dotarlo de una jurisdiccidn territorial publica propia
con el objetivo de promover la colonizacion y asentamiento poblacional necesario
en el lugar.

Siendo presidente de México Antonio Lopez de Santa Anna el 11 de abril de
1854 se tomo la decision inicial de dotar “de fundo legal ai puerto de Manzanillo”,
gue le permitiera contar con un territorio jurisdiccional minimo, y poco después el 8
de mayo de ese mismo ano de 1854 el general Francisco Ponce de Lebn -en
calidad de Jefe Politico del Territorio de Colima- ordend que el Ing. Bruno Garcia
realizara el levantamiento del plano de lotificacion y ejecucion de dicho fundo legal,
siendo publicado al respecto el 19 de mayo de 1854 el primer Reglamento para el
Reparto de Manzanas y Lotes, que debian formar la poblacion portefia. En este

Reglamento urbano quedaria sefialado:

Articulo 1°.- "Toda persona tiene derecho a obtener un lote en el reparto que se ha hecho y se harj,
con tal que se sometan a lo preescrito en este reglamento. Dichos solares se compondrén de uno o
mas lotes”.

Articulo 2°.- "Para evitar confusiones y cuestiones, tan luego como se entreguen solares, |0s
interscados sefialardn sus dimensiones por los cuatro angulos, con estacas de madera visibles”.
Articulo 3°.- “Para adquirir derecho de propiedad en los solares se cumplirdn las condiciones
siguientes:

a.- En el acta de entrega exhibira el poseedor el valor de la matricula “que no serd menor de cinco
pesos ni excedera de treinta”; la calificacion de estas cuotas constara en |0 nota de escala que se
entregar a la autoridad local, para que haga la exaccién.

b.- Quedan obligados a pagar el rédito legal del capital en que se valien los solares por los peritos

nombrados conforme a las leyes.
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c.- Pedir a las autoridades respectiva “fidelizada” (sic) del acta donde consle |a adjudicacién, con la
nota de estar pagada la matricula y esto le servira de tilulo legal. Ei producto de |la matricula y
réditos, serdn parte de los fondos propios de |la poblacién®.

Articulo 4° .- “Para dar cumplimiento al tercer “miembro" del articulo anterior, hoy |a jefatura politica
del territorio, expedira las copias a favor de 10s que consten en la citada acta del 8 del presente y
después la autoridad del puerto, quien llevara un libro “forrado y foliado” para asentar las aclas de
las posesiones que se fueron dando”.

Sin duda una caracteristica destacable de esta primera disposicion federal
de promover, fijar y regular el asentamiento y ordenamiento poblacional y urbano
de Manzanillo, fue que no establecia limites de extension de los solares a los
potericiales compradores”, siendo ello quizas una medida a manera de estimulo
principal de despertar el interés entre la poblacién para radicarse en un lugar
geograficamente inhospitalario.

Ademas, otras medidas tendientes a fijar a la poblacién lo constituye tambien
el:

Articulo 7° al establecer que “en consecuencia a los 6 meses de recibidos los solares, dara
principio a las “fabricas”, y a los dos afios deberan estar concluidas, o cuando menos la mitad de
ellas; el gue no cumpla con uno y otro, perdera todo derecho asl como las mejoras que hubieran
hecho, sin lugar a reclamacién alguna.”

En cuanto al cobro de matricula y renta mensual por lotes en Manzanillo se

establecieron tarifas. por lotes

"Que contengan hasta 1000 varas cuadradas se cobrara por derecho de matricula cinco pesos; por
los que contengan mas de 1000 varas, un peso por cada 400 de exceso y otro peso por la fraccion
que no llegue a esa cantidad; por renta de dichos |otes se cobrara mensualmente un real, por cada

100 varas cuadradas, y nada por la fracci6n que no llegue a esa cantidad.”

A la vez, este reglamento de 1854 contempld disposiciones en materia de

construccion de casas- habitacion, mediante el:

Articulo 5°.- sefialando que “la linea principal de casas que da frente, sera edificada... los cimientos
de cal y canto... de dos varas de profundidad, cinco cuartas de espesor, y una tercia de escape

hacia el ‘ado del mar... fachadas de mamposteria, ladrillo u otro material... (etcétera) que resista la
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accion del mar...”, recomendando ademas mediante el siguiente:
Articulo 6°.- que “las personas que por sus pocos recursos no puedan construir conforme a los

términos que se designan anteriormente, no deberan tomar solar que dé frente al mar’.

Fuente: Gobiemo del Estado de Colima, penédico Oficial nim. 6, Tomo Il, febrero 17, pags. 2y 3

MAPA NUM. 4
PRIMER PLANO URBANO DE MANZANILLO
e —
v PLAND
I _‘__J xas 'ﬁnrﬂ_nlh-i::-njlli_-uuuﬁ

* Ll L

Fuente: Ortoll, 1997.

Anos después el 8 de febrero de 1868 el Gobierno Federal sometié a
revision el reglamento urbano expedido en 1854, formulandose un nuevo
Reglamento para el Reparto de Manzanas y Lotes que se caracterizdé no solo por
retomar aquellos articulos que clasificaban y fijaban los criterios para tener acceso
al suelo por parte de la pobiacidén portuana -articulos 1°, 2°, 3°, 4°-;sino también por
la preocupacion de reformar los articulos que regulaban la construccién de las
viviendas frente al mar —articulos 5°, 6°-; ademas establecer recomendaciones de
seguridad urbana en cuanto a la proyeccién y el trazo futuro del puerto, como por
ejemplo en la construccién de “los zdcalos todos a un nivel, que estaran tres varas
sobre la altura media del mar”, y estipular que “a 6 varas frente a la fachada, se
pondra un pilotaje de madera a flor de la arena™ (Gobiemo del Estado de Colima,
penddico Oficial num. 6, Tomo Il, 1868: 2 y 3).

Con esta segunda reglamentacion urbana de 1868 el Gobierno Federal
refleja mas la intencibn de recomendar la fineza y calidad de aquellas
construcciones expuestas a los embates del mar, tomando en cuenta que el
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aspecto fisico dominante que presentaba Manzanillo apenas era el de una angosta
y tortuosa calle con sus hileras de casas, la mitad de las cuales se inundaban en la
época de lluvias; un reducido paisaje urbano con una calle principal donde se
encontraban las edificaciones comerciales y residenciales mas importantes,
mientras que el resto de la poblacion lo constituyen varias docenas de jacales
habitados por indigenas, esparcidos sin orden a lo largo de la playa y en las faldas
de los cerros. Las edificaciones de la calle principal eran las de mejor material de
construccion, casi todas de un solo piso, de gruesas paredes de adobe, con
grandes patios de servicios y rodeadas de cobertizos, mientras que el resto de las
viviendas eran su mayoria de techo de palma o tule, més bajas y pequenas, y
construidas de madera, carrizo o paja.

El Reglamento de 1868 expresaba el peligro que representaba que las
construcciones a lo largo de la calle principal estaban expuestas al mar por
locaiizarse “"parcialmente a lo largo de la angosta franja de tierra entre las
montafas y la bahia, y en parte sobre un pequefio espacio abierto formado por una
abertura en los cerros, lindando con el mar de un lado y, por otro, con el lago”
(Lewis, 1873:. 127). En ofro sentido, segun Guillermo Prieto el ministro del
presidente de Meéxico Benito Juarez a su paso por el lugar dijo que Manzanillo es
“un pueblo insignificante sobre una playa de arena” (Ortoll, 1987).

Por otra parte, y por iniciativa del gobierno del estado de Colima en 1873
Manzanillo fue elevado a la categoria de municipalidad y cabecera de la misma, '

medida que no sblo le otorgd una prerrogativa administrativa nueva, sino también

' En 1873 mediante Decreto no. 147 expedido por el Congreso del Estado de Colima fue elevado a
la categoria de municipalidad el puerto de Manzanille, convirtiéndose en el de mayor exiensién
geografica y disponiendo inicialmente de $14 mil 278. 34 anuales, teniendo por limites “la cabecera
con las poblaciones que inciuye, al sur, por la playa del mar hasta la desembocadura del rio de La
Armeria; de este punto rio arriba hasta tocar con los limites de la municipalidad de Coquimatlan, rio
de Chacala y terminando en el mar Pacifico; abarcando las poblaciones siguientes: Manzanillo,
Campos, La Ammeria, Salagua, Juluapan, El Cedral, Sanliago, Humedades, Palmares, Delgados,
Tapeistes, Jesis Maria, Cualata, Cualatilla, Cachepehuale, Cuatan, Periquillo, Mata de Sandia,
Martin Alonso, Llano de Cualata, Colomo, Derramadero, Arena, Jicotan, Tecuan, Tescaltitan, Chino,
Tecagua, Jicotan de Enmedio, Jicolan de Abajo, Jicotan el Nuevo, Camotan, Miraflores, Chacala, La
Bufa, Paticajo, Las Tablas, Paso de La Carmreta, Cacao, Toltomaloya, Ef Coco, La Mina, Bules,
Almacigas, Higuera, Zancona, Placetas, San José, San Jeronimo, Boca del rio, Palo Verde, Ciruelo,
Cuyullan” (Gobiemo del estado de Colima, periddico Oficial nim. 25, Tomo VII, junio de 1873, P4ags.

193- 194).
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cred la necesidad urbana de construir espacios publicos especificos -casa de
gobierno, jardin publico, etcétera-, para ejercer dicha funcién especificamente. Sin
embargo, bajo la condicion de nueva autoridad administrativa del territorio
municipal, poca participacién e influencia ejercera en los planes de colonizacion
que el Gobiermno Federal impulsaba en el lugar.

En los ultimos 25 afios del siglo XIX el trazo urbano de Manzanillo de calles
regulares y construccion creciente de obras publicas y privadas de importancia -
casa municipal, comandancia del resguardo, aduana, capitania de puerto, tiendas y
valiosos almacenes, tempio catélico, hospital civil, escuela, hotel, jardin o plaza con
asientos y embanquetada, kiosco, “edificios de apariencia americana con sus
ventanillas con persianas verdes, sus enverjados y sus chimeneas en alto”,
etcétera-, junto a las “200 casas” aproximadamente- comenzando a ser construidas
basandose en madera sustituyendo las antiguas chozas techadas con hojas de
palmeras-, 3 lo hacia aparecer como "la tnica poblacién de la costa que marcha
apresuradamente hacia el rango de ciudad® (Gobierno del Estado de Colima,
periddico Oficial del ndm. 41, Tomo XVI; y Prieto citado por Terriquez, 1985: 59).

FOTO NUM. 3
MANZANILLO (1875): SIN MUELLE Ni INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Fuente: Ortoll, 1997.

% Algunas de las casas son elegantes y suntuosas destacando la del Sr. Amoldo Vogel, Cénsul del
imperio aleman en Colima, la del Sr. Enriqgue O. De la Madrid Gobernador del estado de Colima, la
del Sr. Carlos Meillon el méas importantes propietario de tierras del lugar, y la del Sr. Juan B. Morales
Administrador de la Aduana de Manzanillo, etcétera (Gobiemo del Estado de Colima, periédico
Oficial nam. 23, Tomo XXXIX, junio 10 de 1905, Pag. 92)
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1.6. El puerto y los primeros conflictos intraurbanos

Fue tambien en la segunda mitad del siglo XIX cuando surgieron por primera vez
contradicciones entre la politica del Gobiemo Federal de promover la navegacion
comercial maritima y las condiciones territoriales diferenciales que guardan los
puertos del pais, de tal manera que en el caso concreto de Manzanillo los conflictos
principales fueron por el uso y posesidn de la tierra, producto del chogue entre los
planes de colonizacion poblacional portuaria impulsados por la federacion y el
regimen de tenencia de la tierra local predominante en manos de una de las figuras
mas representativas del régimen hacendario terrateniente colimense. *

En gran medida dicho conflicto trascendid en 1882 cuando el general
Francisco Santa Cruz en calidad de gobernador del estado de Colima ** otorgé al
ex -gobernador del mismo Estado Sr. Carios Meillén la mas importante concesion
territorial del municipio Manzanillo, decisidon que no sélo lo convirtio literalmente en
el gran propietario costero,®® -al combinarse dicha concesion con la posesion
explotacién, y administracion que ya ejercia sobre la Hacienda de Camotlan de
Miraflores hasta ese entonces el latifundio mas extenso y productivo en las costas
de Colima-%, sino también, quien naturalmente saldria més afectado con cualquier

decisidbn gubernamental Federal que indistintamente contemplara el desarrollo

¥ come sefala J. Rex “las instituciones productivas son basicas para el sistema social, pero el
marce s¢cial en el que se Heva a cabo la produccion esta estructurado en términos de un sistema de
?odery propiedad. La economia incluye un elemento politico (Rex, 1983; 82).

El general Francisco Santa Cruz fue sin duda la figura politica més destacada del estado en la
segunda mitad del sigle XIX. Hombre de armas allegado al presidente de México Porfirio Diaz,
formo parte del reducido namero de terratenientes de Colima destacando como gran propietario de
rncas de la localidad, entre las que se encuentran la Hacienda de Cuyullan.

* Otra de las fracciones de terreno importantes de Manzanillo lo constituia la Hacienda de
Cuyutian, propiedad del Sr. Enrique ©. De la Madrid, otra figura politica relevante de ia entidad. Sin
embargo gran parte de esta hacienda se extiende y a la vez es limitada por Laguna de Cuyutlan.

® El Sr. Carlos Meillon naci6 en la ciudad de Guadalajara en 1831 y fue una de las figuras polilicas
mas importantes e influyentes del estade de Colima en la segunda milad del siglo XIX. Entre otros
cargos publicos, ademas de gobemador electo, fue varias veces gobernador provisional del estado,
dipulado, regidor, y Prefecto polilico municipal. Durante la intervencion francesa se distinguié por
apoyar a las huestes extranjeras de Maximiliano, y en calidad de miembro destacado de las
minonitarias familias terratenientes en la entidad, fue propietano de la Hacienda de Miraflores una
de las propiedades rusticas mas extensas entre los estados de Jalisco y Colima.
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portuario futuro.

Esta concesion otorgada el 24 de junio de 1882 se caracterizd por abarcar
‘mas de la mitad del municipio de Manzanillo, incluida una parte donde esta
ubicada la poblacion del puerto, "estableciendose como limites geograficos entre

otras consideraciones los apartados legales siguientes que indicaban en la:

2° clausula.- Que el sefior Carlos Meillén “reconoce a su vez el eslado juridico que... guardan sus
terrenns v se compromete a respetar la posesion que en ellos tienen las personas & quienes se les
adjudicaron con matriculas dadas por auloridades legitimas, ofreciendo en consecuencia no
despojar a ninguno de sus lenedores...”;

3° clausula.- Que estipula que “las personas que... estén en posesion de algan solar o solares y
quieran adquirir su propiedad absoluta pueden verficarlo pagando al sefior Meillén, el valor que

resulte capilalizando 4 un 6 % [a cantidad que pagan por renia anual de su posesion (lbid.: 3).

(Gobierno del Estado de Colima, periédico Oficial nim. 26, Tomo XVI, 1882, pags.
1- 3).

A la vez, en otra de las clausulas del contrato se indicaba que el sefor
Meillon cede “a titulo gratuito” el solar que ocupa la casa municipal, la iglesia, el
hospitai civil, y también “acepta que pasen a ser propiedad publica y de uso comun
las calles y plaza principal del puerto”. Si bien en otras cldusulas del contrato se
sefalan extensiones territoriales de la bahia susceptibles de ser ocupadas a futuro
por el crecimiento de la poblacién de Manzanillo, se reconoce que las autoridades
del puerto "seguiran interviniendo en el reparto de solares en lo sucesivo, con el
objetc de dar una forma regular a la poblacidn”’, aunque aceptando dichas
autoridades que eilo "estara sujeto a acuerdos con el sefior Meilién” (Gobierno del
Estado de Colima, periddico Oficial nim. 26, Tomo XVI, 1882, Pags. 1- 4).

Sin embargo, esta importante concesion territorial que entre otras cosas
expreso las estrechas relaciones existentes entre el gran terrateniente econdmico-
politica que en la segunda mitad del siglo XIX gobernaba la entidad de Colima,
derivé en choque de intereses y conflictos frente a la politica del Gobierno Federal
de promover la navegacion comercial portuaria nacional junto a los planes de

colonizacién poblacional concomitantes.
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Fue precisamente de este contexto general que derivd la determinacién del
Congreso del Estado de Colima de negarle al Ayuntamiento del puerto de
Manzanillo a partir de la solicitud hecha mediante oficio 182 de 18 de noviembre de
1873, la posibilidad jurisdiccional de dotarlo del Fundo Legal, * que conforme a la
ley le corresponde, negativa dada bajo los términos de la proposicion unica
siguiente: “digase al Ayuntamiento del puerto del Manzanillo no ser posible dotar
con fundo a dicha municipalidad, por pugnar con el espiritu de nuestras
instituciones, y por las circunstancias especiales en su localidad” (Gobierno del
Estado de Colima, periédico Oficial, 13 de octubre de 1876).

La decision del maximo érgano de gobierno del Estado de Colima de no
conceder a Manzanillo |a autorizacién de una jurisdiccion administrativa propia, se
reconoce en parte al obstaculo geografico -cerros y lagunas, etcétera- formidable
que representaba delimitar el terreno portuario apto para ser habitable, y en parte
incide como antecedente el interés e iniciativa del Gobierno Federal de promover la
colonizacion portuaria, pero también el que parte del territorio portuario afectaba a
particulares -Hacienda de Camotlan y Hacienda de Cuyutlan-, haciendo necesario
su expropiacién, gue seria precedida de la correspondiente indemnizacién,
impracticable segun lo precario del erario del estado.

La decision del gobernador Francisco Santa Cruz de concesionar una parte
considerable del territorio de Manzanillo al Sr. Carlos Meillon, en 1882 en realidad
solo contribuiria a agudizar el problema de delimitacién de la tenencia y uso del
suelo existente, y en buena parte derivado del predominante terreno lacustre y
serrano del entorno portuario, y en ese sentido por la inexistencia de una
legislzcidn nacional especifica en torno a la posesion final del suelo.

Pero no obstante que durante la segunda mitad del siglo XIX los esfuerzos
del Gobierno Federal en la bahia de Manzanillo se tradujeron en la construccién de

una infraestructura terrestre vial y ferroviaria mas firme para comunicar a

¥ Fomma juridica que tuvo su origen en una Ordenanza del emperador Carlos V en fa que
determinaba el espacio minimo que debia asignarse a cada pueblo fundado; este espacic debia
incluir el lugar en donde se asentara el caserio y el destinado a los servicios publicos o uses de
utilidad general. En México su exiensién ha vanado historicamente, tomando en cuenta siempre la
puerta de la iglesia como centro de! puebio (SAHOP., 1974).
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Manzanillo con el occidente mexicano, y que como sefala el historiador Servando
Ortoll “el destino histérico del estado de Colima se tejié desde |la perspectiva de
Manzanillo” (1996: 10), los servicios portuario-comerciales y la propia poblacién
continuaba expuesta a los embates directos del Océano Pacifico -dificultades y
riesgos en las maniobras de carga y descarga, construcciones expuestas al oleaje
etcétera-.

Por ello, en |a siguiente etapa la bahia experimentara un nuevo e importante
impuiso en materia de infraestructura portuaria mar adentro por parte del Gobierno
Federal, en parte derivado de los efectos adversos experimentados por el
occidente mexicano a raiz de la entrada en operaciones del Ferrocarril Central
Mexicano, pero también estimulado por los efectos destructivos generados por el
fuerte torrencial que azotd la bahia de Manzanillo en el ultimo ano del siglo XIX.

En el primer caso, ya desde finales del siglo XIX el comercio regional del
occidente mexicano por el puerto de Manzanillo habia decrecido notablemente
debido a la apertura del Ferrocarril Central y Nacional, propiciando que muchos de
los distritos del interior del pais que anteriormente dependian de Colima para su
prevision de efectos, pudieran obtenerlo directamente de la capital del pais, es
decir, los ferrocarriles “se llevaron de aqui casi todo el comercio extranjero, al grado
de ocasionar tal reduccidon en los derechos de importacion recabados, que bajaron
a 1GC nil pesos. Todas las casas alemanas, excepto una, cerraron sus puertas. De
hecho el comercio se canalizaba por Veracruz hasta México o por ferrocarril de los
Estados Unidos. El pequefio comercic quedo reducido a vapores de la Linea del
Pacifico que arriban al puerto mensualmente” (Gobierno del Estado de Colima,
periddico Oficial 1888, Pag. 170; De la Madrid, 1963, Pag. 2).

En el segundo caso, en 1899 un fuerte torrencial que golpeé las costas de
Manzanillo provocando considerables dafos materiales y gran desolacion social,
derivd en el diagnostico presentado por el administrador aduanal de Manzanillo en
calidad de figura del puerto mas influyente y mejor relacionada
gubernamentalmente, escrito en los términos siguientes: “las corrientes y el oleaje
(destruyeron} la playa que circunda a la bahia de Manzanillo... jamas termina la

época tempestuosa sin que alguien tenga que lamentar la destrucciéon parcial o
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total de alguna finca y sin que varias familias abandonen sus habitaciones... los
terraplenes, empalizadas, diques... quedaron destruidos durante el Gltimo temporal;
toda una hilera de casas completamente derribadas; muchisimas carcomidas de
sus cimientos y con paredes vacilantes, ni vestigios del pequefio malecon que
defendia al jardin, éste destruido en una tercera parte... el muelle fiscal falseado...
muchas familias amanecieron en las calles... las pérdidas... se han estimado en
$10 mil pesos... ya no hay nada que defienda a multitud de fincas que ocupan una
extension como de 300 metros y cuyos embanquetados, en su mayor parte, son
alcanzados por el agua en las altas mareas, siendo por la tanto urgentisimo
oponerle un obstaculo a las olas... las obras del dique que ha decretado el gobierno
central... significa la conservacion de su unico puerto... desapareceria en pocos
anos por el constante desiave de su playa” (Gobierno del Estado de Colima,
periodico Oficial del nim. 35, Tomo XXXIIl, no. 35, septiembre 2 de 1899, Pag.
139).

Ambas circunstancias contribuyeron en gran medida a que el Gobiernc
Federal encabezado por el general Porfirio Diaz tomara la decisién de autorizar la
cuantia de recursos financieros mas importante hecha hasta ese momento
dedicada fundamentalmente a construir la infraestructura portuaria que convirtiera
al puerto de Manzanilio no sdlo en un lugar técnicamente méas confiable para la
realizacibn de los ftrabajos de carga y descarga de mercancias de las

embarcaciones, sino también mas seguro para la poblacion.
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1.7. Conclusiones

Durante el largo periodo que comprende de 1521 a 1899, en una primer etapa
(1521 a 1810) Manzanillo destaca mas como puerto natural derivado de su
ubicacion y condicién favorable de bahia protegida, mientras gue en una segunda
etapa (1810-1899), producto de la intervencién del Gobierno Federal comenzd a
transformarse en un espacio portuario comercial, en una primera época (1821-
1847) por su habilitacion como puerto comercial y realizacion de las primeras obras
de acondicionamiento portuario; y en una segunda época (1849-1899), por su
reafirmacion gubernamental como puerto comercial, y realizacién de trascendentes
obras de infraestructura terrestre que lograron conectarlo con el interior del pais,
convirtiéndose asi en importante espacio econémico del surgimiento de una
burguesia comercial regional. Asi mismo, como producto del Gobierno Federal es
proyectado el primer plan urbano portuario, derivando a la postre en el primer
conflicto por la posesiéon y uso del suelo, y en este sentido en el eje central
contradictorio entre la politica y planes de la federacién y los intereses del gran

hacendado terrateniente arraigado en Colima.
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CAPITULO Il
LA MODERNIZACION PORTUARIO-COMERCIAL
(1899-1940)

2.1 introduccion

En el plano nacional de 1880 a 1910, la politica del Gobierno Federal destacaria
por la creacion y puesta en funciones de una moderna infraestructura ferroviaria y
maritima tendiente a incentivar los intercambios comerciales con el exterior, siendo
en este sentido Porfirio Diaz el gran impulsor de la modernizacién portuaria
nacional.

Son afos que en el contexto internacional de la primera Guerra Mundial
(1914-1918) Estados Unidos comenzaria firmemente a asumir un papel
hegeménico en los intercambios comerciales internacionates, afectando en esa
medida particularmente las transacciones y orientacién econdmica de México hacia
el exterior, y aungue México, a raiz del movimiento armado de 1910-1917 pasé por
una etapa de gran inestabilidad y violencia; a partir de la década de 1920 se va a
caracterizar por inaugurar un periodo de gran crecimiento econdmico y estabilidad
politica durante las cinco décadas siguientes.

Es en este contexto, que el puerto de Manzanillo entre los afios de 1899 a

1940, a partir de la creacion, modificacion y transformacion técnica de la
infraestructura maritima se caracterizo por:
a) Una fragmentacion inicial, al convertirse en un espacio portuario-comercial que
ofrecia por primera vez servicios de carga y descarga de mercancias hacia adentro
y fuera del pais, y en un sitio de abastecimiento de combustible a las
embarcaciones que surcan el Pacifico mexicano, basado en una organizacion
laboral mas estructurada profesionalmente al establecerse las primeras
agrupaciones maniobristas legalmente constituidas como la Asociacion de Agentes
Aduanales y la Confederacion Regional de Obreros Mexicanos, e implementarse el
prim2: reglamento portuario tendiente al uso mas especializado o racional del suelo
con fines portuario-comerciales, desempenandose ademas como un puerto
pesqguero bajo el estimulo de la Segunda Guerra Mundial,

b) El arraigamiento por primer vez de una poblacion en forma permanente; y
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c) El surgimiento de los primeros conflictos intra urbanos por la posesion y uso dei
suelo por el incesante crecimiento poblacional y demanda de suelo urbano

diveisificado.

2.2. La construccion de una infraestructura portuaria sin precedentes

Fue en la primera mitad del siglo XX cuando el puerto de Manzanillo experimentd
una nueva y decisiva transformacion del espacio portuario-comercial a cargo del
Gobierno Federal, al culminar y ponerse en operaciones la via férrea que enlazo6 al
Occidente mexicano con Manzanillo; al construirse y dotar al lugar de un importante
dique de contencion maritimo, y al mejorarse y experimentar una ampliacion la
carretera México-Zamora-Jiquilpan-Manzanillo; en este sentido, la politica del
Gobierno Federal de favorecer particularmente a Manzanillo a través del impulso y
construccion de la nueva infraestructura portuaria se expres6 en dos periodos. de
1899 a 1907; y de 1917 a 1940.

2.2.1. La etapa porfirista (1878-1910)

Constituye un largo periodo presidencial mexicano de esfuerzo formidable por
promover el desarrollo nacional a través de fomentar la actividad econdémica bajo el
influo externo, impulsando principalmente el mas importante proyecto de
construccion de infraestructura ferroviaria -México-Ciudad Juarez; México-
Veracruz; México-Manzanillo, etcétera e invirtiendo a la vez cuantiosos recursos
financieros en la modernizacion, ampliacion y transformacion de los puertos del
pais, con el objetivo de colocar en mejores condiciones técnicas a México en el
plaro econdmico internacional.

En el caso de Manzanillo, experimentd un nuevo e importante impulso
portuario-comercial, cuando el presidente de México Porfirio Diaz autorizé 10
millones de pesos aproximadamente, siendo no s6lo la inversion federal mas
cuantiosa en materia de puertos del pais equivalente a la "décima parte del total del
presupuesto nacional destinada al mejoramientc portuario” (Grajeda, 1995: 15),
sino también justificAndose fiscalmente al representar Manzanillo “20 por ciento del

total de los ingresos del presupuesto nacional federal "(De la Madrid, 1963, Pag. 2).
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Dicho proyecto de mejoramiento fisico portuario fue firmado entre la
empresa contratista del norteamericano Ing. Edgar K. Smooth y la Secretaria de

Fomento, contemplandose entre otras obras la construccion de:

a) Un rompeolas (de 436 metros);

b) Un malecén (de 800 metros de largo y 3. 00 metros de altura) que servira tanto para la proteccién
de la ensenada por el lado oeste contra el oleaje del OQcéano Pacifico como para el movimiento de
carros de ferrocarril;

¢) Un muelle de pilotes y plataforma de madera, que prestaria gran servicio a la carga y descarga de
bugucs del puerto, i

d) Vias del ferrocarril hasta el muelle, ** que segun las autoridades “traera la animacién vy la vida
mercantil e industrial...a esta rica region que se encuentra aislada de los principales centros de
comercio de la Republica”;

g) Obras de dragado a la bahia:*’ y

f) Un canal de saneamiento de la laguna de Cuyutlan; y

g) Trabajos de desagiie de |la laguna de San Pedrito para disminuir las insalubres condiciones

ambientales del lugar.

{Gobierno del Estado de Colima, periodico Oficial, 16 de abril de 1898; y 1 de julio de 1899).

La construccién del dique o rompeolas y las obras del malecén furon las mas
trascerdentes obras de ingenieria tecnica del conjunto de cambios funcionales y

transformaciones portuario-comerciales.

* El Ing. Norteamericano Edgar K. Smoot a partir de que construye los muelles {1905), el 14 de
marzo de 1908 establecid un contrato con la Secretaria de Comunicaciones y Obras Plblicas para
el establecimiento de una estacién carbonifera en el puerto de Manzanillo que comprende; muelle,
almacenes, bodegas, y vias de enlace con el ferrocamil {Gobiernc del Estado de Colima, periédico
QOficial del 11 de mayo de 1907).

¥ En el contrato del 29 de abril de 1899 sobre la Ley de Ferrocarriles firmado entre el gobierno
central y la Compafia del Ferrocaml Mexicano al Pacifico, para construir el tramo de Tuxpan a
Colima (107 kilémetros), y de Colima a Manzanillo (96 kilometros), en el articulo nimero 2 se
autoriza a [a compaflia concesionaria para construir y explotar por su cuenta, uno o dos muelles en
el puerte de Manzanillo, en el lugar que apruebe la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas,
seflalandc a la vez que al término de la concesion, el muelle o0 muelles pasaran con todas sus
deperiencias y accesorios, a ser propiedad de |a nacién (Gobierno del Estado de Colima, periddico
Oficial del 5 de noviembre de 1905).

0 Segun el proyecto de estas obras, al concluirse, permitiran calados hasta de 30 pies
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PLANO NUM. 5
PROYECTO DE INGENIERIA DE LAS OBRAS

DEL ROMPEOLAS (1900)
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Fuente: Ortoll, 1997,

Asi, en el caso de las obras maritimas principales éstas se destacaron por
circundar a la bahia de Manzanillo mas firmemente con el objetivo de favorecer el
acomodo de los barcos mediante la construccién de un rompeolas artificial con un
pequefio faro en la punta a manera de una extension del promontorio natural o
accidente geografico constituido por cerro del Vigia Chico que la protege en el lado

:*' mientras que, para proveer de seguridad a las embarcaciones durante

occidenta
la carga y descarga de mercancias, se levanté un ancho malecén dentro del area
tranquila del puerto; ambas obras se caracterizaron por ser la parte mas
importante, dificil y costosa de la construccién, ya que la escollera tan solo implico
“no menos de un millén 500 mil toneladas de granito“ (ver Santoyo, sff., 33).

En el afio de 1907 fueron culminados los trabajos y trazado del ferrocarril -
375 kilometros-, mediante el cual no sélo guedaria comunicada la ciudad de

Guadalajara con el puerto de Manzaniilo, sino también significd “crear con ello un

“! Este accidente geografico que constituye el cerro del Vigla es un bloque montafioso que
defiende al puerto de los vientos maritimos extendiéndose hacia el mar por varios kilbmetros, hasta
la denominada Punta de Campos.
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brazo del comercio central con la puerta al mar por Manzanillo y, por ende, la
posibilidad de agilizar el comercio internacional, eje central del Porfiriato” (Cuenca,
1996: 63); su inauguracién principalmente para Jalisco representaria “el Unico
medio de que se equilibre por completo nuestro comercio, hoy tan abatido...siendo
una de esas causas, la sola comunicacion con México por medio del ferrocarril
Central gque ha quitado a Guadalajara mucho de su importancia como centro
mercantil” (ibid.: 226).

Como dice Percy F. Martin en relaciéon con las obras portuarias promovidas
por el Gobierno Federal de Porfirio Diaz, “México ha gastado mas dinero en la
apertura de nuevos puertos, o en perfeccionar los ya existentes, que cualquier otro
pais del mundo. Siempre ha sido parte de |a politica del presidente Diaz el proveer
de los fondos necesarios para esta importante empresa y como prueba del impetu
con que se lleva a cabo recientemente, el gobierno mexicano se comprometio a
gastar no menos de 65 millones de pesos en nuevas obras portuarias, esto ademas
de lo que ya se habia invertido y que puede ser calculado en otros 50 millones”
(Santoyo, s/f., 32).

n el caso de Manzanillo el significado de las nuevas obras y trabajos de
acondicionamiento técnico portuario emprendidas por el Gobierno Federal entre
1899-1907, fue dotar del conjunto de medios instrumentales y sociales necesarios
para que el hombre del lugar pudiera realizar su vida y producir de manera mas
segura y permanente; con estas nuevas transformaciones portuario-comerciales se
vuelve mas Util para atender las necesidades y requerimientos del capital

comercial,

2.2,2, Lared troncal regional de carreteras (1920-1940)

Pasada la revuelta armada que envolvidé a nuestro pais de 1910 a 1914, y en el
marco de la Constitucion de 1917, los denominados gobiernos “posrevolucionarios”
en general se caracterizaron por crear las nuevas condiciones para la
reconstruccion econdémica nacional y el regimen politico moderno {ver Casanova,
1972, Hamilton 1983, 72-92), destacando particularmente la politica econdémica

nacional de promover la construcciéon y el mejoramiento de ejes de infraestructura
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terrestre troncales regionales para mejorar el movimiento y desptazamiento rapido
de automctores hacia las zonas maritimas del pais.

En el caso del Occidente mexicano por ejemplo, aunque se reconocia que
la red y servicio ferroviario de Manzanillo a Guadalajara habia logrado superar el
relativo aislamiento econdmice regional, “tampoco fue el gran factor econémico
dinamizador” (NUfiez, 2003), a tal grado que $6lo “dos trenes de pasajeros y uno de
carga en cada direcciéon unian al puerto con Jalisco diariamente expresando no
solo un flujo mercantil y demografico irregular y poco considerable, sino también
una estructuracion del hinterland con una comunicacion muy débil 2

Asi, en el afio de 1929 el Gobierno Federal consigno datos relativos a la
construccion y mejoramiento de la carretera México-Toluca-Zitacuaro-Morelia-
Purépero-Zamora-Jiquilpan-Guadalajara-, saliendo otro troncal hacia Manzanillo
(AMZ- Fomento, septiembre de 1929); a la vez que también desde e] estado de
Jalisco se proyectd el acceso al Pacifico mediante |a prolongacién del camino
ciudad de Guadalajara- Autlan- Barra de Navidad, y de alli siguiendo la costa hasta
Manzaniflo; mientras que por otra parte se iniciaba la construccion del camino
costero: Manzanillo-Acapulco, Puerto Angel-Salina Cruz.

Sin embargo, esta politica econdmica de crear y mejorar la infraestructura
terrestre troncal regional para automotores orientada hacia los puertos comerciales
importantes del pais se caracterizd mas por dar prioridad a aquelios factores
técnicos que permitieran mayor rapidez y abaratamiento del transporte de
mercancias, que a impulsar cambios en la administracion federal en materia
portuzria y a que los puertos lograran condiciones de mayor integracion econémica
sobre sus areas contiguas, esto es, aunque los puertos del pais contindan
representando un potencial economico nacional por su posibilidad de fomentar el
comercio y la navegacion comercial interna y externa, el Gobierno Federal no cred

dependencias federales dedicadas especificamente a administrar y desarroliar

“Z asf en el occidente del pais no obstante el servicio comercial del ferrocarril, el camino terrestre de
autotransporte que comunica a Colima-Ciudad Guzman-Guadalajara era mas usado para el trafico
de mercancias que el propia medic ferroviano, ademas de que la vida econdémica del occidente
mexicano $6lo en algunos puntos entra en contacto directo con la costa, e incluso los puertos del
Pacifico mexicano -Nayarit, Jalisco, Colima, Michoacan, Guerrero, etcétera- estan muy alejados
unos de otros.



integralmente los puertos del pais, procurando mas bien centralizar los recursos
fiscales que generaban el movimiento y comercio maritimo, a la vez que autorizaba
recursos segun los criterios, importancia y relaciones politicas existentes con cada

puerto del pais.

2.3. Un puerto comercial diversificado

Durante las tres primeras décadas del siglo XX, derivado principalmente del
impulso y transformacidén de la infraestructura de comunicaciones terrestres vy
acondicionamiento maritimo, Manzanillo se caracterizdé entre 1907 y 1913 por
observar un repunte de su actividad portuario-comercial regional; en los afos de
1914-1921 por registrar una disminucion drastica de dicho servicio; y entre los afos
de 1922 a 1940 por representar espacialmente funciones portuario-comerciales
diversas tanto terrestres como maritimas.

Asimismo Manzanillo vio surgir y establecerse durante las primeras cuatro
décadas del siglo XX tanto la base patronal como de trabajadores y la
implementacion de la primera reglamentacion en cuanto al uso mas racional y
especializado del espacio portuario, que representa un servicio portuario-comercial
mas espscializado administrativamente para las embarcaciones que arriban a la
bahia.

Asi, de 1807 a 1913, araiz de la entrada en servicio comercial del ferrocarril,
la entidad de Colima en primer término experimenté cambios con relacion a la
redistribucién de las ventajas comparativas que en la segunda mitad del siglo XIX
habia venido desempenado productiva y comercialmente en el Occidente
mexicano, derivado sobre todo de que, “entraron a la competencia nuevos
productores, con mas visién de mercado y mas fuertes financieramente, ademas de
gue a otros los arruina o los obliga a cambiar de giro” (Ojeda 2001); traduciéndose
ello por ejemplo en “la aniquilacidn de la importante industria textil establecida en la
entidad,” frente a la competencia que representaba la produccién jalisciense, en
ese tiampo en manos del capital francés y famosa mundialmente (Grenville citado
por Acuna, 1993: 200).
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Pero a la vez, la creacidon de la nueva infraestructura portuaria promovida en
Manzanillo y la conexion mediante la via ferroviaria con el occidente mexicano,
significo que la bahfa dejara de ser considerada no sélo como un simple
fondeadero para la navegacion,® sino también uno de los “primeros puertos
mexicanos del Pacifico” mejor acondicionados técnicamente para el manejo y

movimiento de mercancias.

1) Puerto comercial especializado

Hasta 1913, Manzanillo experimentd un auge portuario comercial alimentado por
siete lineas de navegacién que hacian escala en la bahia, entre las que
destacaban reguiarmente las compafiias navieras que hacen su servicio entre San
Francisco, América Central y Panama (Cabrera, 1998).

Este auge comercial se basé principalmente en el movimiento de productos
imporiados de naturaleza agricola y ultramarinos para el occidente del pais,
generando que para “1913 |a entidad de Colima ocupe el 8° lugar en una lista de 10
estados del pais, que Jalisco encabeza,” experimentando este ultimo, incrementos
constantes “en la capacidad de exportacion y comercializacion al interior del pais
de hasta 7 500 toneladas de maiz” (Acufna, 1993. 149). Un afio después, en 1914
Colima aparecia entre los primeros exportadores del pais de productos agricolas
como el arroz con cascara llegando a alcanzar hasta 20 millones de kilogramos,
embarcandose dicha produccion via Manzanillo a estados como Sonora, Sinaloa,
Guerrero, Oaxaca, Chiapas, y aun a paises centroamericanos; ** a la vez que por
el puerto entraban y salian anualmente: fardos de algodon inglés; monedas —hasta
un milldn de aguilas mexicanas-; barras de plata traidas desde Guanajuato;
maguinaria agricola e industrial de Estados Unidos; merceria; maguinas de coser,;

petroleo; productos enlatados, entre otros, de tal cuantia que entre 1910 y 1911 la

* Expresion que denota considerar a la bahia como lugar que sélo ofrece seguridad a las
4e“mbarcaciones, y No servicios en el manejo de carga propiamente.

La agricultura comercial (principal fuente de riqueza en la entidad) y el importante comercio
internacional a través del puerto, eran resortes econémicos del estado, que ademas del arroz, se
traducia en la exportacién por mar de: maiz, azicar, café apil, frutas, pieles, hules, minerales,
madera de ebanisteria, coco de aceite, cayaco, indigo, panocha, sal, cigarros, tabaco, sombreros de
palma, etcétera.

87



Aduana de Manzanillo registré6 fiscalmente por concepto de importaciones la
cantidad de 541, 000. 00 pesos, y por concepto de exportaciones $ 1° 913, 000. 00
(Grajeda, 1995: 30).

En Colima entre los comerciantes que resurgieron de la crisis de finales de!
siglo XIX abasteciéndose principalmente de los productos importados de Estados
Unidos y Europa y comercializandolos mas alla de la entidad, destacaron las firmas
de los sefiores. Emilio Brun; Carlos Shulte; Miguel V. Alvarez; Blas Ruiz; Luis
Brizuela; Arnoldo Vogel, Vergara Rangel y Compatiia, etcétera; de tal manera por
ejemplo que en la ciudad de Colima importantes tiendas comerciales como La
Bandera Mexicana del Sr. Carlos Shulte vendia ultramarinos de toda clase como
jamon de Westfalia, quesos suizos, bacalao de Noruega, sardinas de Portugal y de
Espana, vinos de Alemania, entre otras clases de mercancias traidas de Europa,
mientras que la fabrica de cigarros La Vencedora se caracterizdo por comprar el
papel para su producto en Estados Unidos a través de Manzanillo, “"debido a que
era mas barato y facil comprarlo en este pais extranjero que en la ciudad de
México” (Ibid.:38).

FOTO NUM. 4
MUELLE DE MANZANILLO (1900-1913)

Fuente: Ortoll, 1997.

Sin embargo, en el afo de 1913 en el contexto de las secuelas generadas

por el movimiento armado que envolvié al pais desde 1910, el General Antonio
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Delgadiilo -Ultimo gobernador huertista de Colima-, ordend quemar los muelles del
puerto de Manzanillo,® originando practicamente no sélo una paralisis del
movimiento maritimo comercial por el lugar, sino también que durante varios afos
el puerto no ofreciera “ningun tipo de servicios” {Ochoa, 1995; 231).

Posteriormente, bajo |la égida de los gobiernos post-revolucionarios iniciales
(1917-1925) en el marco de reconstruccion e impulso econémico nacional, resurge
la idea de promover y convertir 2 Manzanillo “en el primer puerto del Pacifico”
(Ochoa, 1995: 231), autorizandose, por un lado recursos federales tanto para
proyectar la construccion de un muelle comercial a base de madera de 6 metros de
avance,® como para la introduccion de infraestructura hidraulica para abastecer de
agua potable a las embarcaciones;, mientras que por otro lado, en 1925 se
concesionaba a la empresa petrolera norteamericana Standard Oil Company, para
construir un muelle marginal y un sitio de almacenamientc o para abastecer de
combustible -aceites, petrélec, etcétera, a los navios que arriban a la bahia®
(Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial del 29 de octubre de 1921).

De esta manera, a partir de la década de 1920 y hasta 1940 bajo el impulso
de los gobiernos post-revolucionarios emergentes, Manzanillo se caracterizaria por
asumir diversas funciones portuario-comerciales entre las que destacan:
proporcionar servicios maritimos de pilotaje,”® anclaje, abastecimiento de agua,
avituallamiento, reparaciones de embarcaciones a flote, y asistencia médica,
ademas de convertirse durante algunos afos en un importante puerto comercial
pesauero, mientras que, por otra parte, la iniciativa privada lo acondicionara para

convertirlo en un sitio de abastecimiento maritimo de combustibles.

“ Entre las versiones al respecto se dice que el muelle fue quemado por el corenel huertista de
apellido Viruegas con el objetivo que no pudiera desembarcar la infanteria de marina del acorazado
Raleigh, de Estados Unidos fondeado en la bahia, mientras que la historiadora Blanca Grajeda
%aﬁala que fue para evitar todo tipo de trafico en la bahia.

Un muelle comercial técnicamente limitado y marginal semejante a un pequefio apéndice fisico de
madera, -localizado adelante del malecdn, y frente a la aduana construida a base de madera y
tejamanil, un tanto hundida en el nivel de la calle-. En un patio a la intemperie, se almacenaba la
4cTarga para su traslado poslerior. N '

48 E! puerto ademas sera dectarado Zona Naval Militar del Pacifico mexicano.

Derecho que pagan las embarcaciones en algunos puertos cuando necesitan pilotos practicos

para tas maniobras en la bahia.
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Seran los afos en que Manzanillo también se distingue por comenzar a
ofrecer un manejo mas especializado administrativamente de la carga portuario-
comercial, al establecerse primeramente el 23 de mayo de 1919 la Union de
Estibadores y Jornaleros del Pacifico (CROM) integrada por 100 socios
trabajadores, para enfrentar el problema que representaba que las empresas
extranjeras de navegacion no querian respetar la exclusividad de los contratos
laborales con el gremio,® y en 1929 constituyéndose la Unién de Agentes
Aduanales de Manzanillo integrada por 11 “Casas de consignacion o de

comisiones”™®

con el proposito de unificar los costos de maniobras portuarias y
evitar competencias perjudiciales, mientras que, por otra parte, en términos del
manejo de la carga se va también a formular e implementar por primera vez una
normatividad en relacion con un uso mas racional y especifico del espacio
portuario.

En el caso especifico de los agentes aduanales en su condicion estratégica
de representantes de las empresas navieras, muy pronto se constituiran en la
fraccion de clase economica dominante en los servicios y manejo del trafico

,°' -ademas de los de mayor prestigio social local->? siendo un

portuario-comercia
ejernnic el caso destacado del Sr. Ernesto Pirsh, que ademas de desempefarse
como agente de buques se desempefid a la vez como Consul de Alemania varios
afios atendiendo los asuntos de sus compatriotas (Suazo, 1988).

Por su parte los estibadores de la CROM, no obstante que ei costo y tarifas
por el manejo de la carga y descarga de las mercancias era fijado por el
Departamento de Tarifas -adscrito a la Secretaria de Comunicaciones y Obras

Publicas (SCOP)-, también se van a constituir en la fuerza laboral fundamental

“En 1911 se registran los trabajadores encargados de la carga y descarga en la oficina Aduanal

del Ferrocamil {(Santoyo, s/f.).

* Entre los Agentes Aduanales constituidos se encuentran; Bisefio y Compaiiia; José S. Razura;

José H. Moreno; Blas Ruiz; Ricardo Ruelas; Adolfo Stoll; Abel Castellanas; Higinio Pérez y

Compariia; José Dupont; y Orliz y Gémez (Sanioyo, S/.).

> Inckiso hubo agentes aduanales que derivado del conocimiento, experiencia, y relaciones
establecidas con las empresa navieras mercantes, hicieron del trafico perluario-comercial una
fuente de lucro y especulacién acaparando y revendiendo mercancias a altos precios a través de
intermediarios en otros puertos del Pacifico mexicano.

2 Desempenan el cargo de Jefes Aduanales del puerto perscnajes pablicos como el jefe de la
Estacion de ferrocarril; el presidente municipal, etcétera.
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maniobrista portuaria convirtiendo cada contrato independiente para el manejo de
la carga y descarga de mercancias en fuente e instrumento econémico de
negociacion laboral privilegiado, y en esa medida en una de las fuentes de trabajo
mejor remuneradas del puerto.

Por otra parte, desde 1935 en el puerto se comenzé a poner en practica una
normatividad para regular y racionalizar el uso y aprovechamiento especializado de
los muelles, la infraestructura portuaria, y demas instalaciones maritimas
existentes,” estipulandose especificamente al respecto que:

“La carga de altura y cabotaje debera embarcarse y desembarcarse en el
muelle de la Compania Terminal de Manzanillo -ubicada entre los meridianos que
pasan por la calle México y el caidn del ferrocarril-. Los bugues que transporten
frutas o productos perecederos podran descargar en el lugar conocido como Ef
Barranco, con permiso especial de la Capitania del Puerto y la Aduana Maritima.
Se establece tamhbién que "por regla general las maniobras de carga y descarga de
las lanchas de alijo, seran efectuadas en el muelle fiscal, y en las planchas de
descarga del Sr. Ernesto Pirsh y Agencias Maritimas Mexicanas. Las
autorizaciones dependen de la Capitania del puerto y la Aduana Maritima’.
(Gobiernc del Estado de Colima, periddico Oficial de 8 de junio de 1935, Pags. 123-
126).

Dicha reglamentacion portuaria ademas se caracterizd por sefalar
técnicamente que “en la bahia se identifican varios fondeaderos para
embarcaciones de trafico menor, el extremo oeste del muelle de pasajeros hacia la
Playita de en medio; para embarcaciones en observacién por las autcridades
saritanags, fuera del rompeolas, hacia el norte, y como lugar para lastre de las
embarcaciones, la playa de San Pedrito. Asi mismo se designa el lugar
denominado Playita de en medio como lugar para varar y hacer pequenas

reparaciones a las embarcaciones menores, entendiéndose que en el propio lugar

> En mayo de 1922 se formuld un regfamento de policfa de puerfos muy general y dificilmente
practico. Sin embargo las crecientes actividades portuarias con sus respectivas situaciones
peculiares, obligaron a que en abril de 1935 se formulara una nueva reglamentacién especial que a
la postre se denomind: reglfamento de policla y servicio interior del puerto de Manzanillo. Los
problemas eran bdsicamente de dos tipos: lanto de pasajeros como comerciales (Gobierno del
Estado de Colima, periddico Oficial de 8 de junio de 1935, Pags. 123-1286).
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no deberan hacerse operaciones de carga y descarga, y para el servicio de
practica, se designa la punta del Malecén (Gobierno del Estado de Colima,
periédico Oficial del 8 de junio de 1935, Pags. 123-126).

Asi, la gradual configuracion técnica de caracter portuario comercial —
creacion de infraestructura, mayor especializacién laboral y administrativa, uso mas
racional del suelo portuario, etcétera-, los barcos segun sus caracteristicas
mercantes seran operados basicamente de dos maneras: a) las embarcaciones de
altura -clasificadas como de gran calado- son descargadas en la bahia a través de
lanchones, que al llevarse hasta pequefios muelles de éstos, la mercancia era
cargada en la espalda o en carretillas manuales por los estibadores del puerto
hasta el ferrocarrii o los almacenes del puerto; b) mientras que los barcos de
cabotaje son cargados o descargados directamente en los muelles marginales-
bajo control de los agentes de buques o aduanales como los casos del Sr. Moreno,
Sr. Pirsh o “La Terminal”.

En algunos anos incluso, el puerto de Manzanillo contaria también con un
muelle pequefic denominado “de |la grace”, caracterizado técnicamente por tener
una grua de vapor, con la cual se manejaba la copra llegada de Oceania y otras

mercancias.

2) Mianzanilio, depo6sito maritimo de combustibles

En la década de 1920 en el contexto del emergente triunfo de los Estados Unidos
a raiz de la Primera Guerra Mundia® y bajo “el objetivo de dominio de los mares’
por éste (Hamilton citado por Ateman, 1977:111), la empresa petrolera
norteamericana Standard Qil Company, en parte por [a ubicacion geografica de la
bahia de Manzanillo como enlace maritimo estratégico entre los Estados Unidos y
el Canal de Panama, y en parte por el estimulo que representaba la demanda de

combustibles de mas de 900 mil toneladas de los navios maritimos que surcaban

> En los comandos de los trusts petroleros estan los habilisimos abastecedores de combustibles a
las fuerzas aliadas que ganaron también por eso, la Primera Guerra Mundial (Aleman, 1977: 162).
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los mares del mundo, logro obtener |a concesién™ de construir, instalar y operar
un exclusivo sistema de abastecimiento de combustible en la bahia de Manzanillo,
consistiendo tal autorizacion fundamentalmente en dos Tanques de depdsito o
almaceramiento, un edificioc administrativo, y un muelle en forma de T hecho a
base de madera para facilitar el amarre, maniobras y abastecimiento del
combustible a las embarcaciones,*® ubicandose tales instalaciones en la parte
occidental de la bahia de Manzanillo partiendo del extremo norte del Muelle de la
Armada.

Aungue en la década de 1920 dicha concesién fue producto de la politica
general del Gobierno Federal “de promover el desarrolio nacional otorgandole un
papel esencial a la iniciativa privada, y, por tanto, favorecerla en lo posible” (ver
Medina, 1984: 41), dicha autorizacion significd no solo la definicion y delimitacién
de un nuevo espacio econdmico acorde a los requerimientos del comercio
internacional, sino también la inicial fragmentacion economica- territorial en cuanto
a la naturaleza de los intereses, intencién productiva, manejo operativo, y nivel
tecnoldgico, en contraste con las transformaciones y adecuaciones espaciales
portuario-comerciales que el Gobierno Federal habia venido realizando en la bahia

de Manzanillo desde el siglo XIX sucesivamente;”’

incluso este nuevo espacio
econdmico concedido a la poderosa empresa norteamericana fue incluido en el
primer reglamento de usos del suelo portuario implementado en el lugar cuando
quedod senalado “que en cuanto a tomar combustible o lubricantes, se sehalaba que
las embarcaciones deberan hacer usc del muelle de la Standard Qil Company,
situado al oeste del puerto (Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial del 8

de junio de 1935, Pag. 126).

* En México en los afios 20 en cuanto a puertos existia la figura de concesion de terminal
especializada de uso exclusivo.

* Los consorcios norteamericanos en medio de la crisis de 1929 acentuaron el dominio sobre la
industria petrolera, los oleoductos clave de la mayor parte del transporte maritimo de crudos, de las
grandes refinenas, y del mercado a fravés de un sistema estratégico; es decir del 80 por ciento de
los buques petroleros trasatlanticos (Aleman, 1977:184)

" Como Miguel Aleman sefiala “El pelréleo mexicano lleva a cuestas, politicamente, el peso de
situaciones externas totalmente ajenas a las finalidades de la nacion” (Aleman, 1977:112).
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3} Puerto comercial pesquero (1939- 1945)

La combinacion de un acontecimiento histdrico como fue la Il Guerra Mundial y la
ubicacion estratégica en el Pacifico central mexicano, se conjugaron para que a
finales de la década de los afos treinta Manzanillo desempenara nuevas e
importantes funciones econdmicas portuarias en el Pacifico mexicano al convertirse
en puerto comercial pesquero de tiburones, en sitio de reparacion de
embarcaciones a flote, en astillero y en zona de servicios hospitalarios,
experimentando a la vez nuevas modificaciones territoriales en su infraestructura y
contenido material portuario.

De estas funciones productivas, la pesca y captura de tiburones fue la
actividad economica mas febril y lucrativa durante algunos anos, estimulada en
gran medida por la alta demanda externa de la economia y necesidades bélicas de
los Estados Unidos avida del higado de tiburén del que se extraia la vitamina A en
grandes cantidades y era utilizada como fuente de energia humana, traduciéndose
en el caso particular de Manzanillo en una inversién considerable tanto de capital
nacional -de México y Guadalajara, entre otros- como local,*® expresada tanto en la
construccion y disponibilidad de un importante numero de embarcaciones
destinadas a la captura comercial de escualos, como en el establecimiento de una
dinamica industria pesquera a través del surgimiento acelerado de empresas
mercantiles, cooperativas, edificios administrativos, muelles y embarcadores,
astillerns, talleres de reparacion, y tiendas de implementos pesqueros, entre otras
transformaciones fisicas y tecnoldgicas especificas en el lugar, y dando trabajo a
varios centenares de trabajadores dedicados fundamentalmente a la preparacion y
envasado de la carne seca -estilo bacalao-, aleta, y piel de tiburdn, y otros

derivados mas de la pesca.

58 P . . . - .
Durante esta época localmente entre quienes invierten y dedican su esfuerzo a la pesca comercial
de tibur6n destacan principalmente agentes aduanales y navieros.
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Sin embargo, el auge de la pesca comercial de tiburdn llegd a su téermino,
casi simultaneamente a la culminacion de la segunda conflagracion bélica
mundial® (Suazo, 1988).

En cuanto a los servicios de asistencia y atencién médica del puerto de
Manzanillo, también en el contexto del gran conflicto bélico mundial el Gobierno
Federal autorizd la construccion en Manzanillo de un Hospital “B” Regional de
zona, que una vez culminado se caracterizd no so6lo por constituirse en el edificio
mas moderno y mejor dotado de infraestructura medica del estado de Colima, sino
también por ofrecer y proporcionar cobertura médica particularmente al personal
del numero considerable de embarcaciones militares que entraron regularmente a
la bahia en su recorrido hacia Estados Unidos o Panama.

De cualquier manera, hasta la década de 1940 debido a las sucesivas
mejoras realizadas por el Gobierno Federal a las condiciones maritimas de la
bahia de Manzanillo, entre |las lineas mercantes importantes que peridcdicamente
arriban al lugar se encuentran: “Toyo Kisen Kaisha" (Japén); "Pacific Mail $.5. Co.”
(Estados Unidos); “Trasatlantique Co." (Francia) y “La Naviera Mexicana’
(Mériciny,

Por su parte, la carga maritima que anualmente entra y sale por Manzanillo
es fluctuante, de tal manera por ejemplo que en 1934 se registrdé un movimiento
mercantil de 50 000 toneladas en promedio, durante el ano de 1935, 60 000
toneladas; y en 1936, 87 mil toneladas, disminuyendo sensiblemente |los siguientes
dos anos hundiendo en el ostracismo econdmico a la ciudad de Manzanillo
(CCNCE, 1938: 1750). A la vez, en 1933 un solo barco mercante como el "Carrizo”
de bandera norteamericana representaba no sélo un desembarco de carga de mil
500 tonetadas de copra procedente de Tahiti con destino a la industria jalisciense,
sino también durante varios dias la Unica derrama econémica fundamental para el

puerto de Manzanillo.

* Desde la década de 1920 Manzanillo comenz6 a registrar el establecimiento de cooperativas de
pescadores, asi como de un numero creciente de familias sustentadas en tal actividad, pero la baja
productividad derivada de las precarias embarcaciones, del bajo nivel técnico de tal actividad,
etcélera, no se tradujeron en cambios materiales importantes en el puerto de Manzanillo.
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En el siguiente cuadro aparecen el volumen de carga, numero de barcos, y
linezs mercantiles de altura y cabotaje que a finales de la década de 1930 arribaron
al puerto de Manzanillo:

CUADRO NUM. 3

MOVIMIENTO DE BARCOS COMERCIALES
POR EL PUERTO DE MANZANILLO (1937-1938)

Tonelaje Cabotaje Altura

{nim. de barcos) (nam. de barcos)

1937 1938 1937 1938 1937 19338
0-500 0-500 340 192 15 18

500-1000 500-1000 13 14 3 3 i

1000-2000 1000-2000 17 5 6 3
2000-5000 2000-5000 0 0 7 6
5000-10000 5000-10000 0 0 29 30

Fuente: NEDECO, 1955; 11- 12

Respecto a los barcos o buques volanderos que llegaron a la bahia con fines
de abastecimiento de combustibles, en 1937 sumaron un total de 43 unidades
cargando 45 mil 625 toneladas en promedio, mientras que en ese mismo ano
fueron 6 barcos que llegaron a alimentar los tanques de almacenamiento del lugar
cargando 28, 014 toneladas de combustible (NEDECO, 1995.: 12 y 13).

Sin embargo, hasta la década de 1940 en materia de promocidén del
desarrollo nacional, no obstante lo importancia e impacto econdémico considerable
que para el Gobierno Federal representaba fiscalmente la navegacion comercial
portuaria del pais, siendo particularmente “el 85 % de los ingresos de la Aduana de
Manzarillo” (Bolio, 1988. 50), la gran limitante administrativa y financiera que
expresaba la federacién no sélo derivaba de las dependencias con jurisdiccién e
injerencia en los puertos del pais como la Secretaria de Marina que operaba bajo la
dependencia directa del ejecutivo Federal, la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico encargada de la administracion de los puertos por conducto de la Direccion
de Puertos y la Secretaria de Comunicaciones y Qbras Publicas, sino también del
hecho de que la centralizada estructura financiera y politica del Gobierno Federal

dificultaba la construccion de aquellas obras de infraestructura portuaria necesarias
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segun la importancia econémica y estratégica de los puertos del pais
especificamente.

En el caso concreto de Manzanillo no estar dotado de un muelie comercial
mas apropiado, no sélo le impedia recibir barcos de mayor tonelaje -ver recuadro
anterior- sino también ofrecer un servicio simultaneo de trafico y manejo de carga a
un mayor namero de barcos; sin duda hasta la década de 1940 las obras de
modernizacién portuana realizadas por el Gobiernc Federal habian significado un
gran avance al ofrecer mayor seguridad a los barcos en el amarre y descarga de
barcos, pero el no disponer de un muelle técnicamente mas funciona! y profundo
que posibilitara una mayor cercanfa y confianza a las embarcaciones era el
obstacuio tecnolégico mas importante del puerto de Manzanilio.

2.4. El puerto de Manzanillo se vuelve ciudad

Fueron los cambios funcionales y las transformaciones de la infraestructura
portuaria y terrestre impulsadas por el Estado, lo que en la primera mitad del siglo
XX creé las condiciones para que en la bahia de Manzaniillo se estableciera una
poblacién laboral fija y permanente principalmente en funcién del creciente caracter
portuario comercial del lugar, expresandose, por un lado, tanto en el fime vy
sostenido crecimiento demografico, en la urbanizacién inusual expenmentada, y en
la implementacién de una nueva politica de ordenamiento urbano, y por otra parte,

en una agudizacion del problema en tomo al uso y posesion del suelo.

FOTO NUM. 5
PANORAMICA DE LA CONSTRUCCION Y TRANSFORMACIONES DE
LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA DE MANZANILLO (1900-1923)
— == :'.—r_=-§.—?_=‘-'-=— _l— . = — —
- — - N =

Fuente; Archivo personal MSGV (Martin 23, Manzanillo).
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a} Manzanillo y el arraigamiento poblacional definitivo

Durante las primeras cuatro decadas del siglo XX, el puerto de Manzanillo se
caracterizo no solo por constituirse en el unico nucleo de poblacién importante de la
costa colimense, sino también en la segunda localidad que adquirid el rango y
jerarquia urbana de ciudad en el Estado de Colima.

En los albores del siglo XX en el contexto de la fuerte inversion del Gobierno
Federal en la modernizacion de la infraestructura portuaria y terrestre, Manzanillo
experimentd una fuerte atraccidn de poblacion trabajadora, que segun el Censo de
Poblacion del afo de 1899 sumd 1 549 habitantes % (Gobierno del Estado de
Colima, periédico Oficial nim. 48, Tomo XXXIV, 7 de diciembre de 1889).

Losteriormente, entre 1913 y 1930 también relacionado principalmente con
las inversiones a cargo del Gobierno Federal en materia de infraestructura
portuaria, y con el establecimiento de nuevas edificaciones administrativas, giros
comerciales, y de servicios en funcién de la diversificacidn portuario comercial
experimentada por el lugar, la poblacién portuaria aumentd sostenida e
incesantemente oscilando entre 3 mil y 5 mil habitantes (Santoyo, s/f.},
experimentando en |la década de 1340 un auge demografico notable, derivado tanto
del “indice de incremento demografico del 6.2 %, y debido a migracion neta del 4.2
%". (Mendoza, 1969: 48).

CUADRO NUM. 4
MANZANILLO (CABECERA MUNICIPAL)
INCREMENTO POBLACIONAL (1899-1942)

Afo Habitantes
1899 1 549
1905 1524
1921 2998
1927 3 501
1930 3669
1940 6 831
1942 8 203

Fuente: Gobierno del Estado de Colima,
Peri¢dico Oficial, 1800, 1805, 1921; Censo industrial
de1939 y Gutiérrez, 1995

% Este mismo Censo de Poblacion en relacion a la Municipalidad de Manzanillo registraba que: la
Hacienda de Armeria contaba con 428 habitantes; el Pueblo de Camotlan de Miraflores, 243
habitantes; El Colomo, 101 habilantes; la Hacienda de Ef Cacao, 73 habitantes; y la Hacienda de
Santiago de 61 habitantes; mientras que el resto de la poblacién municipal la constituyen 51
ranchos y rancherias mas del Gobierno del Estado de Colima, nim. 49, Tomo XXXIV, 7 de
diciemirre de 1899).
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Fue entre el afio de 1932° y 1934 cuando comenzaria el resurgimiento
demografico del puerto de Manzanillo, es decir, cuando el espacio portuario
transformado ofrece |las condiciones favorables tanto para el despliegue funcional y
consolidacién de la actividad portuario comercial como de residencia poblacion

permanente.

b) La urbanizacion (1900-1940)

El cada vez mas definido y consolidado sistema portuario-comercial, en la medida
que se consolidaba como objeto economico principal del sustento material del
lugar, se convirti6 en la condicidbn determinante de la construccién y creciente
florecimiento del giro comercial y de servicios en funcion de aquél, de tal manera,
por eemplo, que en el ano de 1920 Manzanillo registraba cerca de cien
establecimientos dedicados al comercio entre cantinas (25), casas de comisiones
(2), agencias aduanales (7), fondas (7), peluguerias (6), tendejones y tiendas de
abarruies (5) y bafios publicos (4). (Santoyo, sff.)

Entre 1913 y 1930 las nuevas edificaciones, el establecimiento de giros
comerciales y de servicios y el caserio de los lugarefios se extendieron y asentaron
principalmente sobre |a zona central estrecha y plana contemplada en el primer
plano de urbanizacién portuaria del Gobierno Federal a mediados del siglo XIX,
entre las calles México, Juarez, Morelos, obispo Vargas, Ponciano Ruiz, Colima,
Colhuas, Medellin, crucero Pedregoza y Playita de en medio, entre otras calles.

Especificamente con relacion al caserio como sefala el historiador local Sr.
Victor Santoyo “desde 1860 los habitantes de Manzanillo avidos de terrenos planocs
donde construir fueron utilizando los cerros para extraerles rocas y tierra e ir

reteplanando (sic) la rivera de la laguna;® utilizando grandes pangas y canoas ya

® Este afio el puerlo de Manzanillo experimentd un fuerte movimiento teltrico sufriendo un
despoblamiento.

® Hasta la década de 1930 era |a Capitania de Puerio la que exiendia los permisos para vivir en la
taguna.
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gue no habia carretera, o tambien en carretillas o latas alcoholeras llenas de tierra
o cascajo de los cerros para vaciarlos en sus terrenos” (Santoyo, s/f.; 14).

Pero fue en la década de 1930 cuando la urbanizacién portuaria adquirié un
impulso inusual, caracterizdndose por la construccidon generalizada y febril de
modernas edificaciones publicas y privadas hechas principalmente a base de
cemento y ladrillo -sustituyendo las antiguas casas de madera y tejamanil-, y en
esa medida adquiriendo la ciudad una nueva materialidad territorial derivada de la
localizacion y establecimiento de dos actividades econdmicas gue tienen una
génesis técnica en su realizacién y su funcionalidad -puerto comercial de carga
general y abastecedor de combustibles del Pacifico mexicano-, expresada
principalmente en la construccién del edificio Federal -que concentra oficinas afines
de cardcter aduanal, de comunicaciones, maritimas, etcétera-, el Edificio del
Consulado americano, las instalaciones de la petrolera Standard Qil Company,
jardin publico, mercado, edificios particulares para renta de oficinas administrativas,
talleres, patios y bodegas maritimas al servicio de importantes lineas navieras
extranjeras como “Toyo Kisen Kaisha”; hoteles como el emblematico Colonial,
Foreing Club, El Reforma entre otros; el Edificio Machetto, casas de huéspedes,
tiendas comerciales de abarrotes y productos ultramarinos y restaurantes -la
mayoria administrados por familias de origen oriental-; tiendas refaccionarias de
navios, ademas de que también se construyé e introdujo en la ciudad ia
infraestructura urbana necesaria para contar con servicio de agua potable, energia
eléctrica y un sistema de descarga de aguas negras, entre otras obras materiales
urbanas.

Ver al respecto el cuadro num. 5 que expresa significativamente el
incremento en el nidmero de establecimientos comerciales y de servicios de la

ciudad de Manzanillo a mediados de la década de 1930;
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CUADRO NUM. 5
GIROS COMERCIALES Y DE SERVICIOS DEL PUERTO (1938) ***
NUM. TOTAL DE ESTABLECIMIENTOS: 118

Aggﬁ:g:rr;y Namero Industria Namero| Comercio y Servicios | Ndmero
Compra-venta de . . Agencias aduanales
ganado 3 Z?:r:gife aceite 1 (comisionistas, 17
(tablajeria) consignaciones, etcétera)
Empresas Tiendas de abarrotes
Ganaderos 11 exportadoras de 1 (incluye aquellas que 9
fruta avituallan barcos)
Produccién y 1 Pequeiios comercios y 12
molienda de café servicios
g@gﬁi;'a 1 Farmacias 4
Industria
?fcfc?::;ivas de 1 Agencias de viajes 3
pescadores)
Hoteles 4 Bancos 2
Empresas Distribuidoras de cerveza 2
madereras
Depositos de semilla:
Ingenieros 3 Fabrica de hielo 1 centros de acopioc y 2
comercializacién
Fabricas de 1 Billares 1
aguas gaseosas
Periddico 1 Cines 1
Tiendas de ropa 9
T Oficina Express 1
Periddico 1
Ferreterias 3
Subagencia de loteria 1
Expendios de calzado 4
Restaurantes 3
Cantinas 3
Radiodifusora 1
Imprentas 1
Molino de nixtamal 1
(tortilleria)
Sitio de automéviles 1
publicos

*** El nimero de propietarios registrados en la Camara de Comercio de Manzanillo en 1938
sumaban 73, ademés de 3 ingenieros.
Fuente: Censc de la Camara Industrial de 1939: 1751-1753

De esta manera, durante la década de 1940 especificamente el proceso de
" ocupacién del territorio posee indudablemente como elemento de importancia
fundamental el mar, no solo porque la propia localizacién y acondicionamiento

gradual del espacio portuario-comercial, y del propio sistema de acciones en torno
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a este, esta condicionada por la estructura del lugar, sino también porgue influye en
la fijacion de un nucleo demografico importante sobre |a faja territorial contigua; de
este modo, la creciente y cada vez més compleja funcidn portuario-comercial da al
respectivo nucleo urbano una formaciéon de influencia maritima, y, en sus

fundamentos, determina la actividad humana gue debe seguirse.

¢) La nueva politica urbana: la dotacion del Fundo Legal

La urbanizacion del puerto de Manzanillo entre 1820 y hasta fa década de 1940
tendra como caracteristica mas importante el surgimiento de nuevas
contradicciones derivadas de la estrechez del suelo plano y la demanda
habitacional producto del crecimiento y asentamiento de la poblacion expresado
principalmente en las pendientes de los cerros aledafios y en el terreno lacustre del
entorno.

Es precisamente la carencia de terrenos aptos para fines habitacionales ante
una demanda poblacional creciente, la causa principal de que el 29 de octubre de
1923 el Dr. Gerardo Hurtado Suarez como gobernador Constitucional del estado de
Colima (1921-1924), a traves de la H. Legislatura estatal, expidiera el Decreto num.
25 dotando del Fundo Legal al puerto de Manzanillo, sefialandose al respecto lo

siguiente:

Articulo L. "La Poblacion del puerto de Manzanillo reconoce como Fundo Legal la cantidad de 101
hectareas de terreno que le fueron concedidos por la H. Legislatura, segun el plano levantado por €l
Ing. Francisco J. Silva™.

Articulc if. "Del terreno comprendido en el Fundo Legal excepluando la parte ocupada por las calles,
jardines, mercado, edificios publicos, templo, curato, pantedn y terrenos conocidos como de las
obras del puerto, los habitanies del puerto de Manzanillo tienen derecho a solicitar lotes para la
construccion de habitaciones”,

Articulo lIl. “El Ayuntamiento reconocerd en consecuencia el estado juridico que actuaimente
guardan...”

Articulo VI. "Los loles de terreno...podran solicilarse por los particulares con el objeto de levantar
construcciones, ya sean para habitacion, comercio, o establecimiento de alguna industria_..”

Articulo VII. “La extensién de los lotes que se soliciten no serd mayor de 200 metros, o sea 10
metros de frente hacia ia calle y 20 metros de centro, y s6lo podran adjudicarse a una sola persona

hasta tres lotes, con el objeto de evitar el acaparamiento de la propiedad urbana y procurar la mayor
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equidad en el reparto de lotes™ (Gobierno del estado de Colima, periédico Oficial | ndm. 41, Tomo IX,
25 de octubre de 1924).

De la misma forma este Decreto num. 25 también se va a caracterizar por
establecer una clasificacion y ubicacion de los lotes condicionada geograficamente

por el caracter cerril del entorno portuario, de tal manera que en el:

Articulo 24, “Los lotes que forman el Funde Legal de Manzanillo comprenden cuatro categorias.
Corresponden a la Primera categorfa los que estan situado en las manzanas 1,2, 3,7, 9,10, 11,12,
12 %, 13. 14,15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 25, y 26...; en la inteligencia de que las manzanas
que estan en el plano inclinado que forman el cerro de La Mojonera o Vigia Viejo y en el cerro de la
Cruz, solamente se consideran lotes de primera categoria, 10s que estén en la primera cuarta parte
del planc inclinado que forman dichos cerros. Forman fa Segunda categorfa, tos lotes de terrenos
que existen después de la manzana nam. 23 hacia el lado de Ventanas, tomando una faja de dos
manzanas de Oriente a Poniente y hasta el sequndo cuario del plano inclinade que forma el cerro
de La Mojonera o Vigia Viejo, el segundo cuarto det plano inclinado que forma el cerro de La Cruz
por el lado del mar y los lotes que dan frente a la via del ferrocarril en el cafién de entrada de |a via
al puerto, asi como también los que estdn inmediatos a las manzanas en que estd ubicado el hotel
Reforma hasta el punto en que da vuelta el camino que conduce a la Playita de en medio a
inmediaciones de la bahia. Forman la Tercera categorfa los lotes que estan en el cerro de La Cruz
por el lado de la laguna y los que se han eslade formando en los terrenos ganados a la misma
laguna por medio de terraplenes, y los que quedan situados en la tercera cuarta parte del plano
inclinacic: que forman los cerros de La Cruz y Vigia Viejo; y por ultimo se consideran como de Cuarta
clase los demas lotes comprendidos en el Fundo Legal que estan situados de la via del ferrocarril
hacia el norte por el lado del camino que conduce a la hacienda de El Colomo y al cementerio
municipal, y 10s que quedan hacia el lade de la Playita de en Medio por el camino a la laguna de
San Pedrito” (Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial ndm. 41, Tomo 1X, 25 de octubre de
1924).

Este segundo plan de ordenamiento y regulacién urbana de Manzanillo,
debido a que un parte considerable de las 101 hectareas que comprende el Fundo
Legal limita tanto con terrenos de particulares como del Gobierno Federal, suscito
por parte de los primeros demandas juridicas por tales cuestiones limitrofes, por lo
que la decision de dotar de fundo legal al puerto de nueva cuenta quedaria sin
efecto por varios afios mas.

£n 1831 poco después que el Gobierno Federal cedia al gobiemo del Estado

de Colima algunas porciones de terreno lacustre contempladas dentro del Fundo



Legal, el 23 de julio de 1932 el Sr. Salvador Saucedo en calidad de gobernador del
Estado de Colima ordenaria al ingeniero Alberto Villasefior levantar un nuevo
Plano-Proyecto urbano del puerto de Manzanillo teniendo entre otros objetivos
delimitar y clasificar los terrenos y lotes que formaban parte del crecimiento urbano,
de iai manera por ejemplioc en el articulo 18° quedé especificamente establecido

que:

“Los lotes del fundo legal de Manzanillo comprenden cuatro clases: Correspenden a la primera los
lotes comprendidos en las manzanas nimeros 0, 1, 2, 3, 5, 6, 9, 10, 11, 12 %, 13, 13,, 14, 15, 186,
18, 19, 22, 25, 26, corresponden a la segunda clase [as manzanas nimeros 8, 8 %%, 20, 21, 23, 27,
30, 39, 40, 41, 42, 43, 44, 48, 49, 50.- Rinconada del ex-consuladc Americano y California Standard
Oil Co. de México hasia la altura del ex—consuladc Americano. Parte de la Playita de en medio
hasta antes del cuartel y siempre que la altura sobre el cerro no sea mayor de la tercera parte de la
altura total del cerro y la manzana donde esta la fabrica de hielo. Son de tercera clase las manzanas
nimeros 28, 29, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 55, 56, 57, Pedregosa hasta el antiguo abasto.
Playita de en medio, desde el cuarle! hacia San Pedrilo a la misma altura que la parte anterior,
perienzciente a la segunda categoria y el segundo tercio de esta misma parte. Quedando como
cuarta clase los demas terrenos no comprendidos en las clasificaciones anteriores (Gobierno del
Estado de Colima, periodico Oficial, 30 de agosto de 1932, Pags. 288- 290).

Sin embargo, no fue sino hasta la presidencia de Lazaro Cérdenas del Rio
(1934-1940) cuando en el Estado de Colima existieron condiciones politicas
favorables para que en 1938 el puerto de Manzanillo no sdlo se reconociera,
dispusiera y comenzara a aplicar el Reglamento urbano de 1932 en cuanto a las
categorias y valores de los pisos fijados dentro del Fundo Legal, sino también se
reconociera que las 101 hectareas de extensidon del Fundo Legal afectaban
intereses particulares, por lo que habia que indemnizarlos.

Asi, con relacion a la propiedad de los terrenos en manos de los particulares

se establece en:

"...Articulo 1.- El puerto de Manzanillc reconoce como fundo legal los terrenos demarcados para ese
objeto en el plano de fecha 23 de julio de 1932, levantado por el ingeniero Alberlo Villasehor, con
sujecién a lo dispuesto por el decreto nimero 95 de fecha 29 de octubre de 1923, expedido porla H.

Legislatura Local, comprendiendo los terrenos de la Laguna de Cuyutlan, en las inmediaciones del
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puerio, tomando dichos terrenos desde la via del ferrocarril por el lado norte, tres kildmetros al punto
conocido con el nombre de “Ventanas” del lado sur; y cuyos terrenos fueron cedidos al estado, para
gque se dispusiera libremente de ellos, de conformidad con el decreto de fecha 28 de noviembre de
1931, expedido por el H. Congreso de los Estados Unidos Mexicanos, que aparece publicado en el
Diario Oficial de la Federacion, con fecha 5 de diciembre de 1931”

“..Articulo 3.- Los lotes de terreno comprendidos dentro del fundo legal, que estén en poder de
particulares, en virlud de contratos celebrados con los antiguos propietarios © por concesion del
Ayuntamiento, deberan ser respetados y reconocidos en su favor sus derechos de posesion,
siempre que se sujeten a las condiciones que el presente Reglamento marca”.

“..Articulo 10.- La Tesoreria Municipal a mas tardar al dia siguiente habil de haber recibido
cantidades por concepto de adjudicaciones de lotes, deduciendo el 15 % (quince por
ciento)...deberd ponerlas a disposicion de |os propielarics que eran del terreno, como page de la
indemmizacion que les corresponde, en tanto no estén cubiertas totalmente...” (Gobierno del Estado
de Colima, periédico Oficial del 30 de agosto de 1938, Pags. 266- 270). Ver primera tabla de valores
prediales aplicades en Manzanillo desde 1938

CUADRO NUM. 6
PRECIOS DE LOS LOTES DEL FUNDO LEGAL
DEL PUERTO DE MANZANILLO (1938)*

Precio por mt.2
Primera Categoria $0.75
Segunda Categoria $0.50
Tercera Categoria $0.30
Cuarta Categoria $0.10
* Articulo XIX.

Fuente: Gobierno del Estado de Colima, periddico Oficial, 30 de agosto de 1938

Aungue a traves de este Reglamento de 1938 “particularmente se reconocio

a les particuiares en calidad de propietarios de tierras” comprendidas dentro del

fundo legal, a la postre el Ayuntamiento de Manzanillo procedid a someter e

interpretar dicho reglamento a su propio criterio politico-administrativo imponiendo

arbitrariamente precios y condiciones de pago sobre dichos terrenos conforme se

fueron adjudicando los lotes y pagando las indemnizaciones y pagos retrasados, en

abonos, y en general estableciendo un precio de diez a veinticinco centavos el

metro cuadrado (Gobierno del Estado de Colima, peridédico Oficial, 30 de agosto de
1938).

De cualquier manera, pese a que la urbanizacién del puerto de Manzanillo

hasta la década de 1940, implicé tanto el convertirse en una ciudad que

gradualmente adquiria un contenido material cada vez mas complejo, como el de
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disponer de un Fundo Legal que por primera vez permitia a las autoridades locales
incidir de alguna manera en la regulacién administrativa del crecimiento urbano,
también se expresaria, simultaneamente, en una serie de contradicciones
estructurales muy agudas esencialmente relacionadas con la tenencia y uso del
suelo portuario, derivado del choque entre la politica impulsada por el Gobierno
Federa! a través del reparto gjidal de la tierra y la estructura de tenencia latifundista

de la tierra predominante en Colima desde el siglo XIX.

2.5. Politica y conflicto: el reparto ejidal en Manzanillo

En 1923 en Colima, la decision de dotar de Fundo Legal al puerto de Manzanillo
mediante la expropiacion de 101 hectéareas, fue estimulada por la politica nacional
de los gobiernos posrevolucionarios (1917-1940) de modificar la tradicional
estructura de tenencia latifundista de la tierra predominante en el pais desde el
siglo XIX sobre todo a través del reparto ejidal de la tierra y por los antecedentes
que en materia territorial los gobiernos del Estado de Colima habian venido
impulsando en forma pionera y sucesivamente con el objetivo de abatir el

latifundismo en la entidad.

1) Manzanillo y la propiedad ejidal
A raiz de la revolucién mexicana de 1910-1917, y principalmente durante las
siguientes dos décadas la politica nacional de reparto agrario tendra profundas
repercusiones de caracter economico, politico y social, aunque su impacto socio-
territorial en los ambitos locales fue diferenciado.

En Colima particularmente existia como antecedente que durante el siglo
XIX, debidc entre otras cosas al aislamiento geografico se habia formado vy
consolidado una fraccion de clase oligarquica terrateniente que a través del
mecanismo del matrimonio no s6lo habia obtenido, preservado, y controlado los
destinos econdémicos de la entidad teniendo “bajo su dominio inmensas

.,63(

extensiones de tierra, el grueso del comercio y las finanzas estatales Gastelum,

® Como el historiador Edmundo O Gorman (1985: 266) sefala los principales latifundios del

estado de Colima pertenecen a una familia encabezada por Enrique O. de la Madrid, el cual fue
gobemador durante la presidencia de Porfiric Diaz en varios periodos. También es imporiante
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2001: 128), sino también en la segunda mitad del siglo XIX sobre todo se habia

convertido politicamente en “un baluarte inexpugnable del porfirismo”,
expresandose en ese sentido en un formidable obstaculo econdmico y politico a
cualquier politica nacional que afectara sus intereses en la entidad, como queddé
demostrado sintomaticamente cuando la federacion quiso promover la colonizacion
y aplicar el primer plan urbano en el puerto de Manzanillo, quedando bloqueada a
través del Congreso del Estado de Colima dicha iniciativa federal como fue
sefalado anteriormente.

En la década de 1920 particularmente en el caso de la municipalidad de
Manzanillo, territorialmente incluia a: las Haciendas de San Carlos, Santiago y
Tapeixtles -ex hacienda de Camotlan de Miraflores-, propiedad de los sucesores
del gran hacendado Carlos Meillon muerto en 1899-; la Hacienda de Armeria de
Aristz0 Nufez; la Hacienda de Juluapan; la Hacienda del Colomo, la Hacienda de
Coalata de Isaura viuda de Nufez, y la Hacienda de Cuyutléan del ex-gobernador
Francisco Santa Cruz, y se caracterizan por la produccion de coquito de aceite, sal,

madera, maiz, y arroz principalmente (Santoyo, s/f.).

CUADRO NUM. 7
ALGUNAS DE LAS HACIENDAS
IMPORTANTES DE MANZANILLO

Y SU POBLACION {1933)

Finca * Habitantes fijos registrados
Armeria 178
Cacao 22
Hacienda de (Campos) 275
El Colomo 197
El Chavarin 40
La Fundicién 58
Miramar 76
San Carlos 40

(AGGEL: Departamento de Estadislica, censo
de poblacién, citado por Dora L., 1994; 257- 258)

Sin embargo, los goblernos post-revolucionarios, en su politica de
modernizacion y reconstruccion nacional, entre otras medidas destacarian por el

destacar que estos latifundios representan en extension mas de la mitad del territoric del estado
de Colima.
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objetivo de desarrollar una nueva via de desarrollo a partir del reparto de tierras en
el territorio nacional, es decir, por promover una radical reparticion agraria gjidal
que no sélo correspondera a la peculiaridad del nuevo Estado mexicano surgido de
la revolucion, sino también crearé las bases de una via capitalista en México (Gilly,
1971; 359- 361).

Una politica de reparto agrario fundamentaimente bajo la forma de ejidos,®
que se caracterizé durante los primeros gobiernos post-revolucionarios por el débil
impulso, pero que bajo el periodo cardenista adquirié los tintes de una politica
lieveds al extremo, derivando en la creacion de |la estructura de tenencia de la tierra
social a mediados del siglo XX.

En Manzanillo el proceso de afectacion hacendaria y de conversion de |a
tierra a forma ejidal se efectud durante la década de 1930, dando lugar al

establecimiento de 35 ejidos, 65

convirtiéndose en el municipio con el mayor
numero de elios en el Estado de Colima, y a la vez, el puerto de Manzanillo
caracterizandose no so6lo por quedar rodeado de los ejidos de Campos, Tapeixtles,
El Colomo, y la Colonia del Pacifico, sino también de terrenos federales por el

entorno lacustre, cerril y maritimo.

CUADRO NUM.8 ,
CIUDAD DE MANZANILLO Y ANOS DE CONSTITUCION
DE LOS EJIDOS QUE LO RODEAN Y LIMITAN

- Ano de exp. por Superficie Total| Categoria politica previaala
Eijido resolucidn (Has.) expropiacién
presidencial )
Campos 1934 569. 00 00 Ex —Hacienda de Cuyutlan
Tapeixtles 1935 1, 268. 00 00 | Ex-—Hacienda de San Carlos
Colonia del 29/10/1935 1,114. 0000 |Ex Hacienda de San Carlos
Pacifico
Antigua Hacienda de
Salagua 29/10/1935 784,00 00 San Carlos
Abelardo L. 22/12/1933 420.0000 |Rancheria
Rodriguez
Miramar 09/01/1938 742. 84.50 Rancheria
El Naranjo 12/11/1935 703. 0000 Rancheria
L.a Central 27/01/1937 2,478.00 00 |Rancheria
E! Colomo 1935 Ex-Hacienda de El Colomo

Fuente: SAHOP, 1975 134,

% La Constitucién Mexicana de 1917 consagré un patrén general de la propiedad de la tierra
compuesto por tres tipos de tenencia: publica -bienes de la nacién-; social -ejidal y comunal-; y
giva-dd -individual y en copropiedad- (Pérez, 1993).

Salagua, Colonia del Pacifico, Cualata, Jalipa, Tapeixtles, Humedades, Independencia, Campos,
Santiago, El Colomo, El Naranjo, La Central, El Chavarin, Miramar, Camotlan, El Veladero, Las

Juntas, Venustiano Carranza, Santa Rita, Chandiablo, entre otros.
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En la primera mitad del siglo XX en la medida que las haciendas del
municipio de Manzanillo se fraccionaron y desaparecieron convirtiéndose en ejidos,
no sdlc se configurd una nueva y predominante estructura de propiedad ejidal de la
tierra, sino que simultaneamente dio origen y lugar a litigios limitrofes y a un agudo
trasiego de tierras a través de solicitudes y dotaciones principalmente.

Adolfo Gilly sefiala que: la presidencia de Lazaro Cardenas (1934-1940)
ademas de significar un “golpe profundo a buena parte de las bases econémicas
que aun le restaban a la oligarquia terrateniente después de haber perdido
definitivamente el poder politico en 1910-1920, fue de donde surgidé esencialmente
la estructura actual de la distribucién de la tierra entre propiedad privada y gjido en
México" (Gilly, 1971: 359- 361). Ei reparto agrario-gjidal no surgi¢ directamente de

la revoluciéon de 1910 sino bajo la presidencia del General Lazaro Cardenas.

2) L« ¥olitica territorial en Colima

Teniendo como contexto la politica de reparto agrario nacional, Colima fue de las
entidades que se caracteriz6 en forma pionera por implementar una politica
agricola para abatir el latifundismo, de tal manera que [os primeros repartos
agrarios fueron efectuados a partir de septiembre de 1915 por el general Juan José
Rios {1915- 1916) en calidad de gobernador provisional del estado de Colimay ala
vez comandante militar. %

Poco después, a finales del afo de 1918 el profesor J. Felipe Valle, -como
gobernador Constitucional del estado de Colima (1916-1918)-, expidid ia Ley num.
10 para el Fraccionamiento de latifundios en el estado de Colima, y un afo
después el nuevo gobernador de la entidad Sr. Miguel Alvarez Garcia (1919-1921)
decretaria la Ley no. 11 de Expropiacion por causa de utilidad publica, dos medidas
legales que dado el poder de la vieja burguesia local desataron fuertes confiictos

durante los anos siguientes.

% De los denominados gobiernos “Conslitucionalistas” en la entidad, en 1914 existe el antecedente
del Sr. Trinidad Alamillo como gobemador del Estade de Colima que elevd a la categoria de
pueblos a Cuyutlan (Manzanillo) y El Mamey (hoy Minatitlan), autorizandoles el establecimiento de
los Fundos Legales respectivos.
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El caso de la Ley num. 10, para el Fraccionamiento de latifundios, en el

capitulo referente a las tierras que debian fraccionarse se establecié:

Ardiculo I°. En el estado de Colima para los efectos de la presente ley, se considera como latifundio
toda extension que exceda de 200 hectareas en terrenos salitrosos; 500 en terrenos de niego; 600
en terrenos de temporal plano y limpio; 700 en terreno de temporal planc boscoso; 800 en terreno
mentafioso de temporal; y 1000 en cerros o barrancas, que solo pueden para pastos. Cuandc un
propietarioc sea duefio de las diversas clases de terrenos de que se ha hechoc mencion, sus
propiedades no podran exceder en total de 1 500 hectareas {Gobierno del Estado de Colima,
periédico Oficial nim. 23, Tomo IV, 4 de enero de 1919).

iPor su parte en la Ley num. 11, relacionada con la Expropiacién por causa
de utilidad publica, el capitulo primero referente a los casos en que procedia dicha

medida se senala:

“Articulo I°. La ocupacién de la propiedad privada, por causa de utilidad puablica por el gohierno de!
estado; a iniciativa de los Ayuntamientos respeclivos; de parliculares y de compaiiias, se regiré por
la presente ley.

Articulo 11°. Corresponde al ejecutivo decretar, en ios términos del presente, leyes de expropiacion,
por causa de utilidad pablica, de los bienes muebles e inmuebles de propiedad privada que se
encuentren dentro del territorio del estado y de los derechos sobre los mismos bienes

Articulo |IY°. La expropiacion podra decretarse:

a) De oficio, cuando se trate de expropiar propiedades muebles o inmuebles que seran utilizadas
direciamiante por el gobierno del estado.

b) De oficio y a iniciativa de los ayuntamientos del eslado, cuando se trate de expropiar propiedades
muebles o inmuebles enclavadas en sus respectivas jurisdicciones...”

Artfculo IV. De conformidad con lo que eslablece el péarrafo segundo del Arliculo 27° de la
Constitucion General de |a Republica, s6lo podra considerarse de utilidad publica la ocupacidon de la
propiedad privada, en los casos de que se trate de algunas de las materias siguientes:

1.- Las obras de ferrocarriles, ya tengan el carécter de vias generales de comnunicacion o de interés
local.

2.- Las vias telegraficas y telefénicas dentro del estado.

3.- La construccién de caminos carreteros, ya sea nacional, comunal o vecinal.

4 .- La construccién de edificios destinados a los servicios pablicos o adaptacion de los expropiados

a los particulares o compafiias para los mismos fines, como son: asientos de poderes del estado y
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municipales, escuelas; hospitales; mercados,; carceles; hbeneficencia; y todos los que deban servir
para cualquiera otra institucion oficial no especificada en este articulo.

5.- Dotacién de fondos legales a los pueblos.

6.- Introduccion de agua polable a las ciudades, pueblos y rancherias del estado.

(Gobiemo del Estado de Colima, periddico Oficial, niim. 47, Tomo V, 20 de noviembre de 1920).

Esta Ley num. 11, incluia ademas diversas materias de utilidad publica
referentes a la construccion de: canales de irrigacion, presas, puentes, higiene
publica de ciudades, apertura de calles, instalacién de plantas de energia eléctrica,
banos publicos, obras de irrigacién, comunicaciones terrestres, etcétera. (Gobierno
del Estado de Colima, periédico Oficial num. 47, Tomo V, 20 de noviembre de
1920).

En Colima, bajo el contexto de la nueva situacion politica nacional generada
por la revolucion mexicana, y bajo la identidad e inspiracion de los gobernantes de
Colima estimulados por el espiritu social expresado en la Constitucién general de
1917, en 1923 ® se dota de Fundo Legal al puerto de Manzanillo, autorizandole
administrativamente 101 hectareas en forma definitiva, como se expresa en el

siguiente cuadro:

CUADRO NUM. 9
TERRENOS EXPROPIADOS PARA FORMAR EL FUNDO LEGAL
DE MANZANILLO {1923)

Propietarios Extension Afectada
E. K. Smoot (7 hectareas- 46 Areas- y 62 Centiareas)
Ferrocarriles Nacionales (1-84 - 80)
Hacienda de Tapeixtles (7- 16- 00)
Hacienda de El Colomo {7- 61- 20)
Sucesores de Blas Ruiz (38- 10- 60)
Intestado de Francisco Santa Cruz (6- 30- 66)
Federacion (parte de la laguna 1 y 2) (24 — 20- 40)
Municipio (calle, jardin, particulares) (B- 23- 38)

Total: 101-00-00 hectareas
Fu=nt:. Gobiemo del Estado de Colima, periédico Oficial num. 41, Temo IX, 25 de octubre de 1924

5 Junto a las leyes dictadas por los gobiemos locales para movilizar y hacer mas activa la riqueza
del estado de Colima, se sumo: la Cristiada, el impacto de la crisis de 1929, y las catastrofes del 32.
Era un pericdo de expectativas para ensayar nuevos cultives y basqueda de nuevos mercados
{Dora Licons, 1994)
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Sin embargo, tanto por el tradicional peso econdmico y politico hacendario
terrateniente de Colima, como por la importancia econdémica de Manzanillo, y por
las caracteristicas geograficas peculiares del suelo portuario, esta decision de dotar
del Fundo Legal, generé agudos conflictos y demandas juridico- politicas
principalmente derivados del uso y posesion del suelo.®®

De hecho, el mismo Decreto de 1923 que daba pie a la creacién del Fundo

Legal reconocia en el:

Articulo 2°: “condicicna la creacién del Fundo a las cesiones voluntarias que le hagan los
propietarios que tengan propiedad dentro de las 101 hectdreas, y también condiciona el
establecimiento del Fundo, en defecto de estas cesiones, a expropiaciones que se hagan de las
propiedades.”

pientras, el:

Articulo 29 sefala: "entretanto se llega a un arreglo con el Sr. Edgar K. Smoot, propietaric de
terrenos que gquedan comprendidos en el Fundo Legal y se obtiene la expropiacién de lales terrenos
con arreglo a la ley, sélo podran solicilarse Iotes en adjudicacién, de los terrenos que pertenecen a
los herederos de don Blas Ruiz, al Sr. Francisco Santa Cruz Ramirez, a la Sra. Maria Nabora Rubio
de Ceballos y al Sr. Enrique O. De la Madrid, quienes voiuntariamente han aceptado las condiciones
de adjudicacion que se establecen en este reglamenic” (Gobierno del Estade de Colima, periédico
Oficial num. 41, Tomo IX, 25 de octubre de 1924).

2.5. Los conflictos por el uso y posesion del suelo intraurbano
La dotacién de Fundo Legal a Manzanillo (1923- 24), mediante |la forma juridica de
la expropiacion,® trajo consigo agudas reacciones y querelias juridico-politicas, que
ademas de trascender el ambito local, se convirtieron en el problema central de la
urbanizacién portuaria hasta la decada de 1940.

Si varios de los hacendados del puerto afectados por el decreto de

expropiacion lo aceptaron “voluntariamente” y sin reaccionar juridicamente, figuras

® La decision de dotar de Fundo Legal se dio a conocer publicamente en 1923, pero apareci6 a
través del periédico Oficial del Gobierno del Estado de Colima hasta 1824,

% Una expropiacion ilegal dade que incluye terrenos federales por [0 que el procedimiento requeria
otros tramites legales.
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representativas y con fuertes intereses en el ambito local como el Ing. Edgar K.
Smooth y los herederos del Sr. Carlos Meillén destacaron por responder a tal
medida considerandola “un atropello a la propiedad privada” (Registro Publico de la
Propiedad de Colima, Folio Real 013254, 28 de febrero de 1983).

Y es gque, el problema central que implico la medida expropiatoria en torno a
las 101 hectareas del puerto afectadas, estaba en que tal decisidén comprendia
gran parte de suelo Federal de caracter -lacustre,”® maritimo, y cerril-
combinandose con la cuestion ambigua e indefinida de las extensiones y limites
territoriales que estaban en posesion de los particulares, e incluso poseia tintes
politicos “con el fin de arrancar de las manos de Blas Ruiz el beneficio econdmico
que representa casi... la totalidad de las casas existentes en el puerto (que) eran de
su propiedad: 87 casas y 9 jacales’”' (Gutiérrez, 1995: 154-156),

Bajo tales consideraciones, particularmente tanto el Ing. Norteamericano
Edgar K. Smooth como los sucesores del Sr. Carlos Meilldn iniciaron procesos
legales que a la postre tendrian el denominador comun de involucrar instituciones
de jurisdiccidn federal en materia de suelo.

El caso del Ing. Edgar K. Smooth en primer término destaco por su condiciéon
de reciente gran propietario de terrenos en Manzanillo obtenidos a raiz de las
concesiones autorizadas por el Gobierno Federal, y derivadas del contrato de
construccion de las obras de modernizacion del puerto (1899- 1906); concesiones
extendidas por |la federacion cediéndole terrenos ganados al mar y a la laguna de
Cuyutlan por las obras portuarias realizadas.

Con estas consideraciones, la defensa legal del norteamericano Edgar K.
Smooth ante la decision de dotar del Fundo Legal al puerto fue en el sentido de que
dicha expropiacion sobre todo en relacion con ciertas porciones de la laguna de

Cuyutlan no estaban delimitados ni definidos jurisdiccionalmente.”?> Casi una

® Tal es el caso por ejemplo del Sr. Teodoro Padilla, quien el 20 de diciembre de 1900 solicitd ta
adjudicacién de 14 hectareas de la laguna de Cuyutldn, considerada como “terrenos baldios
nacionales.”

" Blas Ruiz era uno de los comerciantes mas destacados del Estado de Colima, y entre sus
anteczdenles laborales esta haberse desempeniado en la Aduana de Manzanillo en el siglo XiX.

2 gl presidente de Meéxico, a través de {a Secretaria de Industria, Comercio y trabajo, habia
declarado el 30 de junio de 1919, que las salinas y el vaso de la laguna de Cuyutlan eran de
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década después, el 21 de noviembre de 1931 el Congreso de la Unién expidio el
Decreto mediante el cual parte de los terrenos de la laguna de Cuyutlan en litigio
eran cedidos al gobierno del Estado de Colima, quedando resueito el problema
favorable a las autoridades portuarias frente a las demandas de inconformidad
presamada por el Ing. contratista Edgar K. Smooth.

Sin embargo, el problema de la urbanizacion portuaria y los conflictos
derivados en relacién con las considerables propiedades heredadas por los
sucesores del Sr. Carlos Meillobn Canedo, no sélo se convirtid en el conflicto
juridico-politico central del desarrollo portuario de Manzanillo hasta 1940, sino
también su resolucién definitiva tendria tintes mas autoritarios e impaositivos por
parte de las autoridades correspondientes.

En este sentido, ia cuestién de constituir el Fundo Legal de Manzanillo,
aunque convirti6 a los sucesores del Sr. Meillon en los mas afectados
territorialmente, en realidad desde finales de la segunda mitad del sigio XIX
derivadc de las obras publicas y el propio crecimiento urbano portuario, el Sr.
Carlos Meilldén en su calidad de gran propietario territorial habia venido enfrentando
demandas juridicas constantes, como habia sido el caso por ejemplo relacionado
con las obras de construccion e introduccion de la via ferroviaria Guadalajara-
Colima- Manzanillo a finales del siglo XiX.

El lugar seleccionado en Manzanillo por la Compania Constructora Nacional
Mexicana encargada de construir la Estacion Terminal del ferrocarril, habia sido
reclamado por el Sr. Carlos Meillon como de su propiedad, aun cuando las
autoridades del puerto de Manzanillo habian practicado “la adjudicacion” y ofrecido
garantias del terreno a dicha compania constructora, permitiendo en ese sentido no

sOlo la ocupacion del terreno sino también la realizacion de construcciones vy

propiedad nacional. Ello estaba apoyado en el Arliculo 27° Constitucional que sefiala que las salinas
s0lo pueden ser propiedad nacional cuando se alimenten directamente con las aguas del mar, Sin
embargo, segin las autoridades y vecinos de Manzanillo la laguna de Cuyutlan se llena con los
escurrimientos de los cerros en las épocas de lluvias; lo que invalida legalmente la propiedad de la
laguna por la federacion y le daba el derecho de propiedad al municipio de Manzanillo (Macias,
1971, Pag. 3)
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mejoias de considerable cuantia. Posteriormente, una vez que muere €l Sr. Carlos
Meillén en 1899, la Sra. Clara Ochoa Viuda de Meillon, presionada por las adversas
circunstancias del costo, tiempo y desgaste derivado de la demanda judicial
iniciada por su esposo contra la empresa concesionaria del ferrocarril, termino por
aceptar que ‘el lugar escogido para construir la Estacién ferroviaria no es
reconocido por ésta como propiedad privada’, dando por cerrado dicho litigio
(Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 013254, 28 de febrero de
1983)

Sin embargo, en 1923 al dotarse de Fundo Legal a Manzanillo siendo los
sucesores del Sr. Meillén los mas afectados, éstos iniciaron la demanda juridica
oponigindose a tal expropiacidén, argumentando entre razones juridicas que dicha
medida adolecia de un deslinde geografico preciso, es decir, considerandola un
“acto administrativo unilateral que carece de todo valor, dado que nadie puede
declararse a si mismo duefio de un predio sin titulo suficiente y tampoco puede
hacerlo el gobierno que en este aspecto queda equiparado al papel que podria
desempenar un simple particular’ (Santana, 1984).

Bajo esta misma tesitura, también se argumentd con relacion al Articulo 2°
del Decreto num. 95 de 1923 donde se declaraba “de utilidad social las 101
hectareas destinadas para fundo legal”, y se autorizaba al “ejecutivo del estado
para que por los medios que estime convenientes, promueva con el o los
propietarios la cesion del terreno indicado, y en caso contrario proceda a su
expropiacion en los términos de la ley”, que “ni el gobernador Alvarez Garcia que
desemperiaba el Poder Ejecutivo en 1923 y promulgd el decreto, ni los que le
sucedieron hicieron gestion alguna para que los propietarios de los terrenos
destinados para fundo legal los cedieran y tampoco los expropiaron” {Santana,
1984).

En 1932, en relacién con la nueva elaboracién y promulgacion del Plano-
Proyecto, los sucesores del Sr. Carlos Meillén no sélo volvieron a inconformarse
juridicamente, sino también que ello determinara en parte que el 10 de septiembre
de 1938, siendo Miguel G. Santana (1935-1939) gobernador del Estado de Colima,

ademas de desconocer la resolucion contenida en el Reglamento de 1932 en
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relacién con la lotificacién urbana del puerto, se reconocid al Sr. Carlos Meillon
como "ultimo y unico propietario de algunos de los terrenos que el Ayuntamiento de
Manzanillo habia dispuesto indebidamente” (Santana, 1984).

Es decir, el reconocimiento o rectificacion por parte de las autoridades
locales en 1938, se habia desprendido del hecho de que por la via del remate
efectuado en el Juzgado Segundo de lo Civil y de Hacienda de Guadalajara -dentro
del iuicio hipotecario-, se habia adjudicado al Sr. Carlos F. Meillén la Hacienda de
San Carlos, ubicada en el municipio de Manzanilio “estando comprendidos en su
mayor parte los terrenos que forman el area del pueblo y hoy ciudad y puerto de
Manzanillo...exceptuando los afectados por dotacion agraria concedida al poblado
de Colonia del Pacifico”.” De tal resolucién se desprenderia también notificar al
Ayuntamiento portuario “su inconformidad por las adjudicaciones o ventas que
dicha corporacién venia haciendo de lotes o pisos, partes de los terrenos
pertenecientes al promovente, quien se reservd sus derechos para demandar la
nulidad de esas adjudicaciones” {(Santana, 1984).

A la postre, y ante los procedimientos de las autoridades portuarias de
aplicar una politica administrativa de adjudicarse terrenos y realizar cobros en
forma impositiva y unilateralmente, el Sr. Carlos F. Meillon se negd a recibir las
cantidades que la Tesoreria Municipal cobraba por concepto de adjudicaciones de
terrenos urbanos hechas sin su consentimiento, dando asi por concluido sus
conflictos legales principalmente con las autoridades portuarias.

Por su parte, el Ayuntamiento portuario continuaria efectuando arreglos con
aquellos lugarefios que le reconocieron sus derechos de propiedad, aungque por
otro lado promovid juicios para recuperar algunos predios comprendidos dentro del
Fundo Legal, como fue el caso por ejemplo de la querelia judicial por desocupacion
seguido en contra de los sefiores Bejarano por una huerta cercana al poblado de
Salagua, con superficie de 9 hectareas, cuya sentencia se ejecutd con auxilio de la

fuerza cublica ante la resistencia armada de los demandados (Santana, 1984).

™ Uno de los ejidos aledafios que rodea al puerto de Manzanillo localizado entre la Laguna de San
Pedrito y el Océano Pacifico.
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Finalmente, aunque en 1938 a los sucesores del Sr. Carlos Meillon se les
reconocié como legitimos propietarios de gran parte de los terrenos comprendidos
dent o del Fundo Legal portuario, las autoridades locales a |la postre se impusieron
en los hechos apegandose a la ley que sefiala que “al transcurso de 10 afios se
generaron derechos de propiedad a favor del municipio de Manzanillo por
prescripcion positiva®.”

En todo caso, las autoridades de Manzanillo bajo el argumento de carecer
de recursos para indemnizar satisfactoriamente la demanda economica y legal de
los sucesores del Sr. Carlos Meilldn, cedieron frente a la fuerte exigencia social que
representaba el crecimiento urbano portuario y su demanda creciente e incesante
de espacio para uso habitacional.

A finales de la década de 1930 los conflictos por el uso y posesion del suelo
entre autoridades portuarias y los sucesores del Sr. Carlos Meillén, fueron no sélo
la expresion contradictoria mas significativa en términos juridicos. Politicos de la
urbanizaciéon portuaria de Manzanillo, sino también marcd la desaparicidon y
liquidacién de la otrora poderosa figura del hacendado terrateniente que gobemd

economica y politicamente la entidad practicamente durante el siglo XIX.

2.6. Conclusiones

Entre 1899 y 1940, el Gobiemno Federal vuelve a ser determinante en Manzanillo en
la construccién e inicio de operaciones de la moderna infraestrectura portuaria -
rompeolas, malecon, ferrocarril, carretera terrestre troncal-. El puerto pasa de ser
un fondeadero a convertirse en un espacio especializado en una doble funcion de
sitiu <z abastecimiento de las embarcaciones y en el manejo de trafico portuario-
comercial regional, estimulado por los requirimientos externos principalmente de
Estados Unidos. Es decir, hasta las primeras cuatro décadas del siglo XX, el interés
del Gobierno Federal por promover el desarroilo nacional hacia el exterior mediante

los puertos del pais, se tradujo en la creacién y promocién de una infraestructura

"la posesion sin justo titulo prolongada en forma continua durante 10 afos, convierte al poseedor
en propietario (articulos 806, parrafo segundo, y 1 147, fraccion lll, de! Codigo Civil de Colima (Ibid.:
1984)
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moderna disenada mas para facilitar el flujo mercantil del pais beneficiando al
capital externo que promoviendo la integracién y dinamismo de las regiones del
interior del pais.

Una especializacién portuaria consistente no solo en una divisién y
fragmentacion econdmica territorial, sino también en el surgimiento de una base
socio-profesional de trabajadores —agentes aduanales vy estibadores,
fundamentalmente, asi como en la implementacién del uso racional y técnico del
espacio portuario con fines propiamente comerciales.

Al mismo tiempo se logré la introduccién y adecuacién sociotécnica territorial
fundamental para dar lugar a la apropiacion de un espacio portuario que permitié e!
establecimiento de una pobiacién fija y también estimular significativamente Ia
urbanizacién que adquirié un contenido material crecientemente complejo. Un
proceso urbano local que se tradujo no sélo en el agudo desfase entre las
necesidades habitacionales de una creciente poblacidn y |la estrecha disponibilidad
territorial con fines sociales y en el impuiso del Fundo Legal Portuario, sino
esencialmente en los conflictos por el uso y posesion del suelo derivado del choque
entre la politica de modernizacién portuaria nacional impulsada por el Gobierno
Federal y los intereses particulares de una poderosa fraccion de clase terrateniente
surgida y arraigada en Colima desde |a segunda mitad del siglo XIX.

5in embargo, a pesar de la introduccidon e impulso determinante del
Gobierno Federal y, en primer termino, de Porfirio Diaz en materia de
modernizacién portuaria convirtiéndolo en el mas importante del Pacifico mexicano
por la divisién y diversidad de servicios maritimos que prestaba a la navegacion
comercial, hasta 1940, Manzanillo carecia sobre todo de un muelle adecuado y de
otras obras publicas importantes de comunicaciones terrestres, que pudieran
ofrecer garantias y seguridad a las embarcaciones en la carga y descarga de

mercancias inhibiendo la actividad y funcién comercial portuaria regional.
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~ CAPITULO I )
FRAGMENTACION ECONOMICA Y URBANIZACION
DEL FUNDO LEGAL PORTUARIO (1940-1970)

3.l. Introduccién

Entre 1940 y 1970 el Gobierno Federal se caracterizé por impulsar nuevas politicas
pubiicas a través del modelo de “sustitucion de importaciones” y el programa
denominade “La marcha hacia el Mar’, redundando en el caso concreto de
Manzanillo en la construccidon de nueva infraestructura portuaria, consolidandolo
como uno de los puertos mas dinamicos del Pacifico central mexicano por la doble
funcidn econdémica; como sitio de abastecimiento de combustibles a las
embarcaciones maritimas y como puerta de entrada y salida comercial mas
importante del Occidente Mexicano.

De esta manera, por un lado, la nueva politica del Gobierno Federal vuelve a
constituirse como decisiva caracterizandose por promover el desarrollo nacional a
través del denominado modelo “sustitutivo de importaciones” o de “desarrollo hacia
adentre”,”® teniendo entre los objetivos principales la integracién de la economia
nacional a través de mecanismos de inversion estatal para adecuar y ampliar la
infraestructura terrestre y portuaria, fomentando la industrializacion, y apoyandose
en la captacion de parte de los recursos provenientes de |la actividad exportadora,
unico sector de la economia que generaba un excedente importante (Ibid.: 376-
380), mientras, por otro lado a través del programa denominado “La Marcha hacia
el Mar" (PMM), impulsando una politica general de progreso maritimo nacional —
fomentando una mayor explotacién y transformacion de los recursos maritimos,
impulsando relaciones mas estrechas entre los puertos y su hinterland, etcétera-,
considerandose en ese sentido y de manera novedosa a los puertos del pais un
elersentd especial y valioso para integrar y completar el desarrollo de la economia

nacional mexicana, es decir, expresando la intencidon explicita de repartir la

> Como O. Sunke! acota “El desplazamiento del centro de gravedad del sistema econémico
mundial desde Gran Bretafia hacia Estados Unidos tiene una enorme significacién para explicar el
funcionamiento de las economias latinoamericanas (Sunkel, 1980: 43- 78)
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pobklacién de una manera mas regular sobre el territorio del pais y principalmente
sobre las regiones costeras.

De cualquier manera, entre 1940-1970 el Gobierno Federal a través de
ambas politicas particularmente reconoceria a los puertos del pais como lugares
estratégicos para fortalecer el mercado interno y promover un desarrollo regional
en funcidn del potencial econémico de éstos.

En el contexto politico econdmico nacional anterior, Manzanillo sobre todo
per la ubicacién portuaria en relacién con el dinamico auge comercial del Occidente
mexicano, por un lado experimentd la introduccién y ampliacion de mas
infraestructura portuaria, destacando: la construccién y puesta en operaciones
tanto del denominado Muelle Fiscal para mejorar |la capacidad del servicio de carga
y descarga de mercancias como del Muelle Tipo “T" en espigdn construido por la
empresa PEMEX para el abastecimiento de combustibles; las obras técnicas de
prolongacion y ampliacién del rompeoclas; los trabajos de dragado maritimo para
lograr un fondeadero mas profundo y mejorar la seguridad de |las embarcaciones;
el acondicionamiento del malecdn, etcétera, y por otro quedandc de manera
importante comunicado con el interior del pais por la construccién de nuevas
carreteras terrestres troncales regionales.

El nuevo rumbo de la politica publica impulsada por el Gobierno Federal se
expresarfa en la consolidacion de Manzanillo tanto como el espacio portuario-
comercial mas importante del cccidente mexicano, y en esa medida contribuyendo
con @i surgimiento y consolidacion de la burguesia agricola comercial en el valle de
Tecoman, Colima, como en sitio estratégico para el abastecimiento de
combustibles y avituallamientos a las embarcaciones que surcan el Pacifico
mexicano.

Pero también, en Manzanillo entre 1940 y 1970 por primera vez, franjas de
extension considerable y seleccionadas por sus condiciones naturales de playa
excepcionales, comenzaron a constituirse en forma fragmentada y crecientemente
en objetc de apropiacién y acondicionamiento principalmente con fines de

explotacién de caracter turistico residencial, sobre todo derivado de la participacion
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e impulso pionero de importantes inversionistas foraneos de origen nacional y
extranjero.

Entre 1940 y 1970 el territorio de Manzanillo se caracterizé esencialmente
por la localizacion y establecimiento simultaneo de tres “subespacios” econémicos
diferenciados estrechamente relacionados con las condiciones naturales diversas
del lugar, expresando en Ultima instancia en la definicibn de tres funciones
econdmicas impuestas por criterios foraneos, es decir, tres objetos y sistemas
técnicos que definen el contenido material de Manzanillo y a la vez lo fragmentan
por las funciones y adecuaciones técnicas diferenciales que espacialmente
expresan el manejo especializado del trafico portuario-comercial de mercancias;
para el abastecimiento de combustibies a las embarcaciones que surcan el Pacifico
mexicano; y para proporcionar descanso y ocio de caracter turistico-residencial de
playa, desde luego constituyen tres objetos técnicos configurando una realidad
material mixta y contradictoria, aunque contiguos geograficamente.

En ese mismo periodo, estimulado por la intervencion del Gobierno Federal y
por la pionera incursion de la iniciativa privada foranea, Manzanillo experimentd un
crecimiento demografico y urbanizacion vertiginosa por la concentracion de la
pob!acion con respecto al Fundo Legal Portuario y por la agudizacion del proceso
de asentamiento generalizado de dicha poblacién sobre terrenos no aptos para
fines habitacionales, dando lugar por primera vez a formas de segregacion espacial
y a expresiones de pobreza urbana portuaria extrema, a la vez, gue al surgimiento
de nuevos conflictos intra- urbanos por posesién y uso del suelo portuario.

El desarrollo urbano fue acelerado, concentrado y contradictorio en torno al
Fundo Legal, derivado en gran medida por la intervencién del Gobierno Federal
expresada en un funcionamiento institucional legal-administrativo antagénico, y el
caracter presidencialista mexicano en la toma de decisiones.

El desarrollo urbano portuario de Manzanillo entre 1940 y 1970 tendra como
fuente de contradicciones mas importante el choque entre el tradicional centralismo
financiero, jurisdiccional y politico-administrativo del Gobierno Federal y las
especificas condiciones territoriales y socioecondémicas locales, es decir, no

obstante el peso determinante del Gobierno Federal en la definicion predominante
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de Manzanillo como puerto comercial y abastecedor de combustibles, su
intervencion territorialmente adolece de un enfoque o vision integral del desarrollo
urbano derivado sobre todo del énfasis dado a su calidad de promotor econémico

fundamentalmente.

3.2. El modelo nacional de “Desarrolio hacia adentro” o “sustitutivo de
importaciones”

Bajo el contexto de la Segunda Guerra Mundial {1939-1944), el Gobierno Federal
inicid e implementd una nueva politica de desarrollo nacional que en general se
caracterizo tanto por el decidido impulso a la industrializacién del pais como por
considerar a los puertos mexicanos como espacios estratégicos para alcanzar el
desarrollo econémico “desde adentro” o regionalmente sobre todo impulsando la
infraestructura portuaria del pais y la infraestructura terrestre troncal de
autoiransporte iniciada e impulsada por el propio Gobierno Federal desde afos
anteriores.

De 1940 a 1952 bajo los periodos presidenciales de Avila Camacho y Miguel
Aleman, respectivamente, se busco consolidar la economia del pais convirtiéndolo
en exportador, traduciéndose en la promocién publica de la industrializacién
nacional, mientras que en los afios iniciales del presidente Lopez Mateos (1952-
1958) la politica nacional se caracterizd por impulsar la produccién de productos
agricolas de exportacion para el mercado externo.

Producto de estas nuevas politicas nacionales en relaciéon con los puertos
del pais, un importante estudio realizado por la compania de origen Holandés
(NED=CQ) senala que durante la década de 1950 “es evidente que una nueva
tendencia se estd arraigando en la economia agricola nacional: la producciéon de
cosecha convertible en dinero para el mercado interior o exterior, aunque prevalece
la economia de subsistencia; las obras de irrigacién ejecutadas en el pais en los
ultimos 15 afios, han propiciado, que las exportaciones agricolas adquieran una
importancia cada vez mayor” (NEDECQO, 1955: 17).

En lo referente al programa denominado “La Marcha hacia el mar’, también

los puertos del pais por primera vez comienzan a considerarse pivotes econdmico-
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demograficos ciaves para alcanzar el desarrollo nacional “desde adentro”, a partir
sobre todo de dos principios politico territoriales basicos como son: a) que “las
naciones poco desarrolladas generalmente necesitan un mejor acceso a la tierra
desde el mar y mejores carreteras principales para su desarrollo econémico y
apertura”, y que b) “la reparticién mas igual de todas las actividades econémicas
sobre el pais entero y especialmente sobre las regiones costeras es mucho mas
importante como aspiracion politica nacional” (Ibid.: 19).

Bajo estos supuestos fundamentales explicitos en materia de la nueva
politica publica portuaria, el Gobiernc Federal esbozé el doble propésito de crear
nuevas hogares a lo largo de las costas para el excesc de poblacion de las
mesetas centrales y aumentar la produccion nacional a través del desarrollo de los

puertos.

3.3. Manzanillo y la infraestructura terrestre y maritima

En el contexto de las nuevas politicas publicas, entre 1940 y 1970 el Gobierno
Federal principalmente con relacion al occidente mexicano con el objetivo de
incrementar el contacto directo y el auge econdmico entre las ciudades importantes
de la region como Nayarit, Jalisco, Colima; Michoacan, y Guerrero, y a la vez
mejorar la comunicacion entre éstas con las costas y puertos del Pacifico central,
por un lado comenzd un esfuerzo considerable por promover la construccién de
una infraestructura terrestre regional que consistia en la proyeccién y construccion
de la nueva carretera que comunico el Pacifico mexicano y el Occidente mediante
la prolongacién del camino Guadalajara-Autlan-Barra de Navidad, y de alli a lo
largo de la costa hasta Manzanillo- via larga-; el trazo del camino costero que
enlazé por primera vez el puerto de Manzanillo con Acapulco, Puerto Angel y
Salina Cruz; la conclusién de la carretera Jiquilpan-Colima-Manzanillo totalmente
pavimentada; y la finalizacidon y puesta en servicio de la importante carretera
Guadalajara- Ciudad Guzman-Colima-Manzanillo -via corta-. ™

’® En 1947 entré parcialmente en servicio la carretera Colima-Guadalajara, utilizando la brecha
Tonila-Atenguique, aunque fue hasta la primera mitad de la década de 1960 cuando quedd
pavimentada totalmente y entré en servicio.
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El Gobierno Federal en parte, a través de |la realizacion de vias terrestres
para los automotares, no solo buscd incentivar e incrementar la estructuracion del
hinterland central mexicano,”” sino también proyectarlas como el mejor medio de
integracion y desarrollo econdmico regional a partir de! puerto de Manzanillo.

Por otra parte, la federacidn con relacién a Manzanillo, emprendio y
promuvid nuevas e importantes obras técnicas en la infraestructura portuario-
comercial que se expresaron: en la realizacion de obras de dragado para aumentar
la profundidad de la bahia y en |la prolongacién del rompeoclas construido en 1901
para ofrecer mayor seguridad a las embarcaciones; la edificacién y puesta en
servicio por primera vez de un Muelle Fiscal para mejorar y agilizar el manejo,
almacenamiento y custodia de la carga comercial; en la introduccion de vias de
ferrocarril de acceso hasta el Muelle Fiscal, asi como en el inicio y larga
construccion del denominado Puerto Interior de Manzanillo; esta ultima obra publica
la mas trascendente en su consolidacion como un espacic portuario comercial
acorde a los requerimientos regionales e internacionales de la divisidn territorial del
trabajo.

El Gobierno Federal se caracterizd por expedir una nueva legislaciéon
maritima que definid a la Secretaria de Marina como la nueva y maxima autoridad
responsable de proyectar y ejecutar las obras de infraestructura portuaria nacional,
por lo que esta dependencia Federal con relacién al puerto colimense, tendra entre
su inicial y mas trascendente responsabilidad la de efectuar y realizar los estudios
de factibilidad técnica y financiera de construccion de un Puerto Interior en
Manzanillo, debido a que la bahia de “Manzanillo regularmente experimenta una
ola de fondo que provoca movimientos muy perturbadores tanto para la seguridad
de las embarcaciones como para facilitar las maniobras de carga y descarga de
mercancias”.

=n 1935 la Secretaria de Marina dio los pasos iniciales hacia la construccién

del primer proyecto de Puerto Interior integral en Manzanillo, que tuvo entre sus

7 A partir de la década de 1940 el enlace comercial ferroviario entre el puerto de Manzanillo con el
occidente era muy débil, por lo cual fue superado por el servicio de autotransporte terrestre,
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principales caracteristicas: constituir un espacio portuario-comercial acondicionado
tecnicamente para brindar mas seguridad a las embarcaciones y facilitar las
maniobras de carga y descarga de mercancias, -inciuidos los servicios maritimos y
terrestres complementarios-; y seleccionar a la laguna de Cuyutlan como sitio para
construir dicho Puerto Interior, consistiendo este proyecto en comunicar a la laguna
de Cuyutlan con el Océano Pacifico a través de un canal de 300 metros de ancho
desgajando y haciendo un tajo en uno de los cerros del entorno portuario, asi como
dragar el fondo lodoso de la laguna de Cuyutlan, y levantar en sus margenes todas
las instalaciones portuarias.

Sin embargo, siendo el general Lazaro Cardenas presidente de México
aunque fueron autorizados y se efectuaron parte de las acciones de mayor
dificultad técnica expresadas en las obras del tajo del cerro,”® hubo cambio de
régimen y cambio de programas portuarios; de golpe se ordend la suspension del
proyecto bajo el argumento oficial de que “habia un error técnico al considerar
como factible la laguna de Cuyutlan para albergar el Puerto Interior” (Aguayo,
1968).

a) El Muelle Fiscal de Manzanillo
En el periodo comprendido de 1940 y 1970 fue sin duda la obra de infraestructura
portuaria mas importante construida por el Gobierno Federal a través de la
Direccién del Sr. Luis Angel Arellano -comisionado del Departamento de Obras
Maritimas de la Secretaria de Marina-, quedando determinada su localizaciéon y
trazo tanto por la cercania a la Estacién de la via ferroviaria Manzanillo-
Guadalajara como por la proteccién y abrigo que ofrece el trazo del rompeolas
construido a principios del siglo XX y en proceso de extension en la década de
1940.

Constituye un muelle de carga general de forma vertical mar adentro con
relacion al Malecén sostenido a base de pilotes y con una cubierta cuadrangular de

concreto armado, teniendo una longitud de 216 metros del lado este y 236 metros

’® Las obras iniciales tuvieron un costo de 8 millones de pesos, pero el proyecto global tenia un
costo estimado de 205 millones.



en el lado oeste, y un ancho de 59 metros aproximadamente, estimandose que a lo
largo del muelle pueden amarrar simultaneamente: 2 barcos de 10 mil toneladas, y
a lo ancho uno de mil toneladas.

Su disefio técnico es para una carga superficial de 4 toneladas por metro
cuadrado, lo que es bastante para un muelle de carga general, cuenta a cada lado
con dos vias de tren, y también con una grua movida por vapor con capacidad de
elevacion de 7 toneladas, contandose ademas con bandas transportadoras para el
manejo de minerales; incluido corriente eléctrica y alumbrado para facilitar las
maiiietras nocturnas.

Por otra parte y de manera complementaria a la puesta en servicio del
Muelle Fiscal, la Secretaria de Marina realizd otra serie de obras de
acondicionamiento portuario entre las que destacaron: los trabajos de ampliacion y
mejoramiento del Malecon “Miguel Aleman” en una extensién de 325 metros, y
calado que oscila entre los 5.50 metros hasta los 3. 00 metros; la construccion y
prolongacién de 200 metros del rompeolas construido a principios del siglo; y las
obras de dragado en la rada ¢ zona de ingreso y maniobras de las embarcaciones
que entran a la bahia.” En este sentido, la Secretaria de Marina habia realizado
estudios técnicos en la bahia de Manzanillo identificando dos fondeadores
naturalzs: uno, que constituye la principal area de fondeo y que comprende la zona
situada a 600 metros del extremo de rompeolas, con profundidad de 18 a 25
metros, y fondo de arena dura, donde pueden distribuirse sin problema de seis a
ocho barcos grandes; y otro, que constituye la segunda area de fondeo, situada
entre el rompeolas de proteccién y la playa de San Pedrito, con una profundidad de
11 a 12 metros, fondo de arena dura, y esta comprendida dentro del area de
maniobras del puerto (Secretaria de Marina, 1972: 8- 11). Ver al respecto foto de la

obra de construccion

" Estas primeras obras de infraestructura portuaria tuvieron un costo de 16 millones de pesos.
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FOTONUM. 6
LA CONSTRUCCION DEL MUELLE FISCAL (AL FONDO)

Fuente: Archivo personal MSGV.

Con la construccion y puesta en servicio del nuevo Muelle Fiscal, la
infraestructura portuaria de Manzanillo mejoraria no soélo por ofrecer mayor
seguridad a las embarcaciones y agilizar los servicios de carga y descarga,
almacenamiento —bodegas techadas-, y custodia fiscal de mercancias, ademas de
su traslado mas rapido hacia adentro o fuera del pais, sino también por la
posibilidad real de proporcionar por primera vez un servicio portuario-comercial a
tres embarcaciones simultaneamente, lo que implicara también mayor exigencia
portuaria principalmente en los trabajos de coordinacién administrativa y laboral de
las diversas Agencias Aduanales, la CROM, e instituciones federales encargadas

de manejar la carga y descarga de mercancias.
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FOTO NUM. 7
MUELLE FISCAL

Fuente: PEMEX, 2005

b) El Puerto Interior en la laguna de San Pedrito (1954-1970)

A pesar de los esfuerzos del Gobierno Federal en infraestructura portuaria, desde
la segunda mitad de la década de 1940 comenzd a cobrar sentido que la ausencia
de una infraestructura portuaria adecuada afectaba el desarrollo general del pais,
y hacia necesano dotar a Manzanillo de un Puerto Interior, en el contexto del
modelo “sustitutivo de importaciones” y el incremento de !a actividad mercantil
regional en funciéon dei trafico portuario entre quienes se dedicaban a la vida
econdémica.

Con lo anterior entre 1944 y 1946 se retom¢ la idea de construir un Puerto
Interior en Manzanillo, considerandose entre sus opciones técnicas: la ampliacion
del Muelle Fiscal, o construirlo en un sitio distinto con relacién a aquel
considerandose como argumento principal al respecto que la bahia “no es un lugar
seguro” a la navegacion y propicia que las compafias aseguradoras de navios

cobren tarifas que hacian incosteable é! trafico portuario-comercial por el lugar.
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Otra de las cuestiones técnicas que también justificaban la construccién del
Muelle Interior se inscribié dentro del programa Federal “La marcha hacia el mar”,
el cual hizo que Manzanillo se volviera inicial y paulatinamente mas atractivo como
centro para el establecimiento de una planta siderurgica, “pues lleva la ventaja por
sus instalaciones portuarias ya existentes” (Tiempo citado por Godau, 1954); al
respecto, la Secretaria de Marina sugeria la construccién de un muelle para el
mari2)> de minerales pues aungue considera que las perspectivas para el futuro
inmediato de Manzanillo son limitadas, “la situacion puede cambiar si los depositos
de minerales en el hinterland son tan importantes, y se conceden permisos para la
exportacion de hierro” (NEDECO, 1955: 139).

La posibilidad era incluso mediante el proyecto del nuevo Puerto Interior
diversificar y consolidar la exportacién de minerales tales como manganeso, hierro,
silice, fosforo, etcétera-, debido a que por la condicién de puerto del lugar en la
primera mitad de la década de 1950 por requerimientos externos se habian
exportado mil toneladas de espato-flour a Japén; cerca de 19 millones de toneladas
de mineral de hierro -traido via ferrocarril- desde Piscila, Colima; y 250 mil
tonelacas de manganeso por mes en promedio extraido y trasladado desde Autlan,
Jalisco.

Sin embargo, la idea de construir un Puerto Interior funcional como espacio
exportador de minerales guedaria cancelada a raiz de los cambios en la politica
economica del Gobierno Federal determinando bajo el contexto del modelo
“sustitutivo de importaciones” prohibir exportaciones de mineral de hierro para
conservarlo como reserva de la industria siderdrgica al considerarla un sector
economicamente estratégico nacional, ademas de que por otra parte el puerto de
Manzanillo con relacidon a los principales depositos de hierro localizados mas
cercanamente -Piscita y Minatitian- presentaba una infraestructura terrestre vial
muy deplorable.

3in embargo, en el mes de enero de 1954 el presidente de México, Adolfo
Ruiz Cortinez, tomaria la decision de construir lo que sera “el puerto interior de
mayor capacidad en todo el Pacifico” mexicano, obteniendo la licitacion inicial de

construirlo la empresa Urbanizadora y Constructora Ameérica.
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Entre las cuestiones técnicas del nuevo Puerto Interior destacan que el lugar
seleccinnado para construirlo es la laguna de San Pedrito, debido en parte a que es
un sitio en gran medida protegido por la prolongacién del rompeolas, % en parte por
disponer de una amplia y considerable extensién de terreno plano para su
construccion y futuro crecimiento fisico -considerandose tanto el tipo de muelles a
construirse como la naturaleza y diversidad de servicios de trafico comercial- carga
general, minerales, frigorificos, empacadora de pescado, etcétera- que
funcionalmente podria ofrecer el puerto de Manzaniilo-, y en parte porque en la
laguna de San Pedrito son favorables a la navegacion ya que “las mareas del
puerto son minimas” y “la corriente es de irregular intensidad” en direccion de la
costa y mas fuerte mar afuera (Secretaria de Marina, 1972).

Durante la presidencia de Loépez Mateos en relacién con ta construccién de
este proyecto portuario-comercial, se realizaron obras como la demolicion de parte
de un cerro para tender un acceso terrestre vial hasta la nueva area portuaria, pero
fue con el gobierno del presidente de Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970) cuando
practicamente se terminé de construir gran parte de lo que sera el nuevo Puerto

Interior de Manzanillo como:

La realizacién de un Tajo en la bahia para comunicar el Océano pacifico con la laguna de
San Pednto; obras de dragade y disefio de la darsena o &rea para las maniobras de las
embarcaciones en la laguna de San Pedrito; dos espigones paralelos de 240 metros de ancho, 880
melres de largo y 12 metros de profundidad para evitar el azolve del canal de acceso que comunica
el Océano Pacifico con la laguna de San Pedrito; un sistema vial del Puerto Interior, -incluyendo
obras de relleno de la bahia y la laguna de Cuyutlan- para dar paso a las vias del ferrocaril de
acceso @ Puerte Interior, quedandc entroncada desde la via ferroviaria principal Manzanillo-
Guadalajara iniciando cerca de la calle Hidalgo, continuando por “El Tajo", después por el lugar
denominado Playita de en medio, hasta llegar a San Pedrilo; Una carretera de 7 kilometros de
longitud siguiendo el borde de la laguna de San Pedrito hasta entroncarse con el camino
Manzanillo-Cihuatlan, y una carretera —desde “El Tajo” hasta la gloriela del puente de San Pedrito-
de 4 carriles y 32 metros de ancho, incluido un camellén intermedio pavimentado, identificado como

periférico del Puerto Interior; Muelles de altura suficientes de carga general de minerales y miel;

% En términos ecoldgicos la laguna de San Pedrito constituye una zona de manglares de
extraordinaria nqueza natural.
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silos; patios de almacenamiento y maniobras; edificios administrativos, etcétera, asi como también
la complementaria infraestructura de energia eléctrica, agua potable, y de drenaje, etcétera en

funcién de esle nuevo espacio portuario-comercial.

En realidad, en la década de 1960, la construccion y casi conclusion de éste
nuevo espacio portuario-comercial en Manzanillo, ademas de expresarse como una
obra publica transexenal, y sujeta a los avatares financieros relacionados con los
cambios sexenales de la federacion, en otro sentido también significa el
recuriwzimiento del propio Gobierno Federal ante los insuficientes servicios
portuarios existente en nuestro pais, a tal grado inclusive que “tenia que subsidiar

la exportacion para hacerla competitiva internacionalmente” (Santoyo, s/f.; 212),

c) PEMEX y la nueva infraestructura maritima de abastecimiento de
combustible

Por otra parte, bajo e] contexto de la nacionalizacion de la industria petrolera
nacional, la empresa Petroleos Mexicanos (PEMEX) inicié la construccion de sus
instalaciones portuarias para abastecer de hidrocarburos la zona de influencia del
puerto, siendo la primera de ellas, un muelle tipo “T" de 30 metros de extension y
11 metros de profundidad, y tanques con una capacidad de almacenamiento de
160 mil barriles, localizandose |la ubicacion de dichas instalaciones e infraestructura
en la linea donde inicia ef rompeolas de proteccion del puerto de Manzanillo, en la
parte occidental, construido en las postrimerias del siglo XX.

Con este muelle construido en “T" se buscd, aunque sin llevar a cabo los
trabajos de dragado, encontrar la profundidad adecuada para las maniobras y
operaciones de barcos de hasta 17 mil toneladas, que eran los de mayor porte de
la flota de PEMEX hasta la década de 1940. Inicialmente, en este muelie sélo podia
atracar una embarcacién por tener un solo paramente de atraque, cualquiera que
fuera su capacidad de movimiento de tonelaje.

Con relacién a la funcion economica de Manzanillo como proveedor de
comousiibles a cargo de la empresa PEMEX, durante la década de 1950 destaco

en el Pacifico central mexicano por disponer de instalaciones portuarias con una
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capacidad de abastecimiento de combustible a los bugues de "30 toneladas/ hora”
(Suarez, 1987).

A mediados de los afos cincuenta, la empresa PEMEX a través del puerto
de Manzanillo importaba: gas-oil; gasolina; petrdleo; gas natural; y exportaba:
aceite lubricante; gas-oil; y combustibles.

Véase al respecto el movimiento de carga de combustible en la bahia de
Manzanillo registrado por la empresa PEMEX entre los afios de 1937 a 1953 en el

cuadro nim.10

] CUADRO NUM. 10
ENTRADA, NOMERO DE NAVIOS Y PORTE DE LAS EMBARCACIONES
QUE ENTRARON A LA BAHIA DE MANZANILLO ENTRE 1937 Y 1953

5) ‘:ﬁ:ﬁgovgéﬂgjgﬁzlg Nuam. de navios Toneladas
1937 43 45, 625
1942 18 12, 151
1951 38 74,712
1952 33 59, 376
1953 44 63, 190
Buques de linea

1937 6 28,014
1942

1951 3 10, 954
1952

1953 3 26, 821

Fuente: NEDECO, 1955: 12Y 13

Derivado en parte por la infraestructura portuaria instalada por el Gobierno
Federal, en 1950 el puerto de Manzanillo tenia un movimiento de 7' 200 mil
toneladas de movimiento comercial (Santoyo, sff. 212), a la vez que en los tres
primeros anos de la misma década de 1950 entraron a la bahia un promedio de 38
barcos de 5 mil y 10 mil toneladas, y 7 barcos de entre 2000 y 5000 toneladas de
carga comercia (lbid.: 139), es decir, un barco comercial en promedic cada mes,

cifra que aumentaria considerablemente entre 1955 y 1968.
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3.4. El Occidente mexicano y la importancia portuario-comercial de
Manzanillo

En forma creciente desde la década de 1940 a raiz de la nueva politica econdémica
federal de fomentar ios sectores econémicos de caracter exportador entre los que
destacan el sector agricola nacional, y del impulso a la infraestructura terrestre
regional y portuaria, el Occidente mexicano destacando los estados de Jalisco y
Colima experimentaron un auge y dinamismo econdmico inusual como productores
y exportadores de productos primarios, es decir “la politica nacional que
demandaba la produccidn de productos agricolas de exportacion para el mercado
extranjero”, convirtié al Occidente de México no s6lo en uno de los mas importantes
productores y exportadores agricolas del pais, sino también derivd en que el puerto
de Manzanillo se convirtiera en la principal via exportadora de dichos productos
siendc el “de mayor incremento portuario-comercial” nacional sobre todo durante la
década de 1960.

Y es que durante el periodo de 1940 a 1970 el creciente acondicionamiento
portuario-comercial de Manzanillo, no solo estimuld un enlace e intercambio
comercial creciente con paises extranjeros distantes geograficamente como Japén,
Canada, EU, Europa (Polonia), Centro y Sudamérica (Perd) y con ciudades
economicamente importantes del interior del pais como Autlan, Guadalajara,
Ciudad Guzman, Aguascalientes, Apatzingan, Zamora, Tepic, Distrito Federal.,
Colima, Tecoman, etcetera, sino que en esa medida tambien favorecié
considerablemente el tréfico de mercancias diversas hacia fuera y dentro del pais
tales como: algodon, maiz, carbén, cereales, azlcar cruda, vinos y licores, pepitas
de calabaza enlatadas, artesanias, manufacturas de piel de caguama, harina de
pescado, material de electricidad, partes de maquinaria, minerales -nitrato de sodio,
manganeso, hierro, sulfato de amonio, etcétera-, jugo de Ilimon, brea,
manufacturas, sal, partes de automotores, automaviles, miel, etcétera, destacando
sobre todo Jalisco y Colima en calidad de importantes exportadores de productos

agricolas como maiz, limén, platano, mango, entre otros.
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Si durante la década de los afios cincuenta, el movimiento y manejo de
carga general anual por el puerto de Manzanillo tuvo un promedio de 253 mil
toneladas como maximo y de 77 mil como minimo, durante la década de los afos
sesenta, el estado de Jalisco se convirtiéd en el primer productor y exportador de
maiz en México, comercializandolo en gran medida por el puerto de Manzanillo
(Rividie, 1973: 184); en este sentido entre 1950 y 1967, los volumenes de maiz
exportado por el Estado de Jalisco por Manzanillo fueron considerables, de tal
manera que en 1950 se exportaron 253 mil 367 toneladas; en 1959, 200 mil 901
toneladas; en 1960, 605 mil 705 toneladas; en 1964, 836 mil 928 toneladas; en
1965, 360 mil 684 y en 1967, 597mil 507 toneladas, siendo Manzanillo el puerto de
la Republica Mexicana "que mayor incremento reveld en marina mercante” (Ibid.
187).

En este mismo contexto de importancia economica fundamental de
Manzaniilo como espacio portuario comercial funcional del occidente mexicano, la
empresa paraestatal mexicana Comision Nacional de Subsistencia Popular
(CONASUPQ) en calidad de exportadora de cereal mas importante del pais lo
designd como “puerto exportador” preferente.

Ver al respecto el siguiente cuadro comparativo entre Veracruz y Manzanillo

en cuanto al volumen y manejo de maiz en un solo ano;

] CUADRO NUM. 11
MAIZ TRANSPORTADO POR FERROCARRIL

{1965)
Guadalajara- Tlanepantla (DF) 85, 844. 51 Toneladas
Guadalajara- Manzanillo 203, 091. 81 Toneladas
Guadalajara- Veracruz 39, 571. 34 Toneladas

(Riviére 1973, 184)

Pero en el Occidente mexicano el puerto de Manzanillo no sélo cobrd una
impcnancia portuario-comercial preeminente por el trafico y manejo de productos
primarios, sino también por el papel destacado como espacio estratégico de
exportacion e importacion de productos de naturaleza mineral, destacando al
respecto la empresa Minera de Autlan (Jal.}) que liegd a exportar hasta 25

toneladas de manganeso a Estados Unidos, a la vez que eran importadas hasta 37
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mil toneladas de sulfato de amonio en promedio anualmente; un trafico portuario-
comercial importante de minerales movidos por Manzanillo, que tan sélo por
concepto de impuestos correspondientes a los embarques de hierro y manganeso
realizados desde Autlan, Jal., tuvieron un equivalente de mas de 30 millones de
pescs para la federacion.

Con relacion al estado de Colima, la politica nacional de pretender
consolidar la economia a través de productos agricolas de exportacion, a partir de
la década de 1950 sobre todo se ftradujo en el determinante impulso y
consolidacién del valle agricola de Tecoman como el centro de acumulacién de
capital mas dinamico del estado de Colima, no sblo a través de la produccion y
comercializacién de productos agricolas como limon, aceite esencial de limén,
platano, copra de coco, y algoddn, sino también en funcion de la utilizacion del
puerto de Manzanillo como principal via exportadora. Durante este periodo
Tecoman paso de constituir un pueblo sin importancia econdmica a ser una
localidad que tuvo un acelerado proceso de acumulaciéon de capital en funcién de la
produccion y exportacién de productos agricolas, tales como el limén, con fuerte
demanda del mercado norteamericano.®

Fue durante la Segunda Guerra Mundial cuando los Estados Unidos
carecieron de las fuentes del Mediterraneo para el abastecimiento de ciertos
productos agricolas; en primer término el valle central de Colima y Coquimatian y
posteriormente, el valle de Tecoman, convirtieron a la entidad en emporio agricola
de imoeriancia regional y nacional, es decir, como la historiadora Mirtea Acuna
senala, en Colima “fue hasta los afos cuarentas que se desarrolla el proceso
modernizador, alcanzando durante la década de los cincuentas una fuerte apertura,
y toma fuerza el despegue agricola del vaile de Tecoman. Se va produciendo el
cambio de una agricultura de subsistencia hacia otra de tipc comercial capitalista”
(Acuna, 1893: 8).

¥ Es importante destacar que a tono con la politica nacional, en Colima el gobierno del general
Gonzalez Lugo (1940- 48) destacé por el importante esfuerzo en construir la infraestructura
agricola que convirtié el valle de Tecoman en un dindmico emporio agricola.
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Tal modernizacidon agricola colimense, estuvo no sélo estrechamente
relacionada con la inmigracidon poblacional foranea -procedente en su mayor parte
de Jalisco, Michoacan, y el norte del pais-, sino también se expresd en el
surgimiento de una burguesia agricola capitalista -"barones de la tierra”- que tendra
como caracteristica principal la concentracidon y apropiacién de las mejores tierras
agricolas del valle de Tecoman; a la vez de beneficiarse de las politicas estatales
sobre todo expresada en la construccion de canales de riego; la ampliacion de la
red d= caminos terrestres; la experimentacion de nuevos cultivos, y la
intensificacion de otros mas, etcétera, representando en sentido econdmico “la
década de oro de Tecoman”.

Fue sin duda en el contexto estatal de promocion agricola que Tecoman
destacd por la produccion y comercializacion del limén constituyéndose
rapidamente en una de las contribuciones econdmicas fundamentales del estado
de Colima.

Un producto citrico que habia sido introducido a la entidad desde Europa a
través del puerto de Manzanillo durante la época Colonial y hasta principios del
siglo XX se habia venido cultivando principalmente en los patios de las casas
colimznses con fines de consumo familiar, pero desde la segunda década del siglo
XX (1920) % empresarios como el Sr. Torres en calidad de intermediario
comenzaron a comprarlo con fines de revenderlo a importantes empresas
norteamericanas como Wells Fargo Co. y Callago Full Co., ademas de exportarlo a
Japén via Manzanillo en embarques regulares de entre 800 a 1 000 cajas de 30
kgs cada una en promedio (Acufia, 1993: 346).

Hacia 1935 Tecoman se caracterizaba por exportar semanalmente entre 3 y
4 mil cajas conteniendo jugo de limon -envuelto en papel celofan- y aceite esencial
envasado a Estados Unidos; en 1953 tan solo la empresa Golden Citrus Juice Inc.
de la ciudad de Florida, Estados Unidos compraba 200 mil galones de jugo de
limén y de aceite esencial al Sr. Melchor Vela Garcia. En 1955 Colima y Tecoman

expertaban “alrededor del 40 por ciento de la produccidon mundial de aceite esencial

® Por ejemplo en 1911 en Manzanillo la Hacienda de Juluapan contaba con unos 10 mil arboles de
limon.
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de limén, y para 1958 la ciudad de Nueva York via Manzanillo compraba todo el
limén producido en Colima; al respecto, debido a la importante exportaciéon de
limén Tecoman fue considerada “la capital mundial del limén”. (lbid.: 348)

Durante estos afios otro de los productos que la entidad de Colima y
principalmente Tecoman produjo y exportd en cantidades considerables fue el
platano, cuyos antecedentes comerciales datan de la primera década del siglo XX
cuando importantes miembros de la burguesia terrateniente colimense como el Sr.
Arturo Meillén propietario de la Hacienda de Cuyutlan, el ex-gobernador Enrique O.
De la Madrid y el Sr. Ricardo M. Stadden lo exportaban a Estados Unidos en
volumenes considerables, aunque fue en la década de 1840 cuando desde la
Hacienda de Calera se comenzd la industrializacion del platano con fines de
exportacion a Estados Unidos y Japon, y ya para 1957 lograban exportarse
volumenes de hasta un millén y medio de pesos. Es precisamente en ia década de
1950 cuando la produccién de platano en la entidad llego a representar hasta 6
toneladas mensuales y a alcanzar un valor comercial total de 54 millones de pesos
anualmente,

Precisamente, empresarios jaliscienses como la familia Leafio no sélo fincan
sus intereses principalmente adqguiriendo grandes extensiones de terrenos
agricolas en Tecoman, sino que el valle de Tecoman compite nacionalmente con el
estado de Tabasco en la produccion y exportacion de platano a Estados Unidos;
los embarques de platano de exportacién desde Tecoman por Manzanillo no sélo
llegaron a sumar hasta 600 toneladas por semana, sino también que Colima se
convirtiera en lider del ramo del pais (ver Acunia, 1993: 324).

Izn Colima, también en estos afios otro producto agricola comerciaimente
importante fue e! cultivo y la exportacidon de algoddén, cuyos antecedentes
comerciales se remontan a |la década de 1830 en que a lomo de mulas se enviaban
importantes cantidades de algodén desde Colima hasta la ciudad de Guadalajara
principalmente para ser procesadas por sus fabricas textiles, y ya para la segunda
mitad del mismo siglo XIX era enviado a través del puerto de Manzanillo a San

Blas, Mazatlan, Guaymas, Baja California y Acapulco, asi como al extranjero.
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En 1909 la entidad de Colima se caracterizaba por sumar cerca de 22 mil
977 hectareas dedicadas a la produccion de algodon con fines comerciales y hasta
1940, sobre todo Tecoman, Manzanillo e Ixtlahuacan derivado de solicitudes de
empresas extranjeras como Vokar se distinguieron por exportar algodon por el
puerto de Manzanillo a paises europeos como Hamburgo, Alemania.

Pero fue durante la década de 1950 que la siembra y compra de algodén
abre "halagliefias perspectivas para la economia del Estado,” estimandose tan solo
en 1954 una exportacion nacional de 40 millones de toneladas, y en esa medida se
convirtié en “una de las bases mas sdlidas de la economia rural mexicana,” al
representar para el pais el “23 por ciento de las divisas” y ventas equivalentes
estimadas de hasta “2 550 millones de pesos mexicanos” (Acufia, 1993: 200).

Durante los afos 1940 a 1970 la politica principal del Gobierno Federal fue
ampliar el mercado interno promoviendo sectores estratégicos econdmicamente
como la industria siderdrgica y principaimente el fuerte potencial exportador
agricola. En el occidente mexicano se expresd tanto en la conversion de Jalisco
como el principal exportador de productos agricolas por el Pacifico central
mexicano, como en el surgimiento de una poderosa burguesia agricola en
Tecoman, Colima teniendo como fuente principal de acumulacion el mecanismo de
la privatizacion y monopolio de la tierra asi como de la exportacion por el puerto de

Marzanillo.

3.5. Manzanillo y los limites de la politica portuaria nacional

Entre 1940 y 1970, no obstante que por primera vez la politica nacional se expreso
en un esfuerzo creciente por penetrar e integrar fisica y econémicamente el interior
del pais y en este sentido explicitamente se reconocio el fomento de los puertos
como areas estratégicas para alcanzar el desarrollo regional y nacional, en
realidad, expresado en el programa “L.a marcha hacia el mar’, fue mas discurso
gue integracion, pues durante este periodo afloraron contradicciones emanadas del
chogue entre las expectativas de crecimiento econdmico trazadas por el Gobierno
Federa! y las insuficientes adecuaciones y transformaciones de la infraestructura

portuaria, s decir, por parte del Gobierno Federal la falta de una vision integral del
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desarrollo portuario mas alla de la mera construccion de la infraestructura maritima
y que en el caso de Manzanillo se tradujo criticamente en la incapacidad y
saturacion funcional del espacio y sistema portuario-comercial configurado
propiamente por el Gobierno Federal ante los extraordinarios e imprevistos
volumaines de carga comercial que requirieron manejarse por el puerto de
Manzanillo principalmente en la década de los afios sesenta.

Los graves conflictos territoriales de la funcion portuario-comercial de
Manzanillo constituyen, en gran medida, la expresion al interior del Estado de la
ambigliedad y duplicidad que existe alrededor de las competencias y alcances
institucionales para el desempefno de la multiplicidad de funciones que debe
realizar el Estado. Asi la nueva politica del Gobierno Federal entre 1940 y 1970 se
expresd en la creacion de nuevas figuras institucionales y competencias que se
superponen, interfieren o se duplican en el ambito territorial, convirtiéendose ello en
parte fundamental de las contradicciones del desarrollo portuario del lugar.

Entre 1940 y 1970 Manzanillo destacaria por el grave desprestigio de su
funciéin como espacio portuario-comercial adecuado en el manejo de la carga y
descarga de mercancias, derivado sobre todo de la decision de la Secretaria de
Marina de seleccionar y construir el Muelle Fiscal en el lugar identificado como “La
Playita de en medio’, que se selecciond debido a razones técnicas, por la
proteccion maritima que ofrecia el rompeolas, el aprovechamiento del Malecon, y la
cercania de la Estacion ferroviaria -lo que favorecia el ahorro de erogaciones
financieras en la construccion de mas vias férreas y a la vez facilitaba el transporte
de mercancias-, en contraste dicha area ofrecia la fuerte restriccion de no disponer
de superficie plana para posibles ampliaciones fisicas y en esa medida de
mejoramiento del servicio portuario-comercial ante un potencial crecimiento futuro.

urante este periodo Manzanillo se caracterizo por las graves dificuitades
técnicas esencialmente vinculadas a la insuficiente construccion de la
infraestructura portuaria maritima y terrestre como espacio portuario regional
funcionalmente adecuado frente a |los extraordinarios volumenes de mercancias
que el occidente mexicano requirid mover con fines comerciales durante estos

afos. Tales restricciones técnico-portuarias, estaban estrechamente relacionadas
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con |z propia localizacidén y caracteristicas del disefio del Muelle Fiscal, con la
insuficiente disponibilidad de espacios de almacenamiento y custodia de la carga
general y con los servicios de transporte comercial ferroviario.

Poco después de haber entrado en operaciones “el unico muelle fiscal que
sirve para las operaciones de altura se encuentra en pésimas condiciones,
expresandose ello, no sélo en que los bugues mercantes tienen que permanecer
varios dias fondeados en la bahia en espera de turno para cargar o descargar sus
mercancias,® sino también en que las demoras significan mil délares por cada dia
que pierden los buques, lo que quiere decir que en 20 dias desperdiciados, la
demora cuesta 20 mil dolares, que equivale a un cuarto de millén de pesos con el
consiguientes desprestigio de nuestro puerto, que se cataloga por los comparias
armadoras como deficiente en sus instalaciones maritimas” &

Entre las deficiencias técnicas mas importantes que presenta el Muelle
Fiscal de Manzanillo, se senala que no ofrece ninguna seguridad a las
embarcaciones mercantes para efectuar maniobras “por las constantes resacas”
gue entran a la bahia, obligandolas en ciertos casos a retirarse del muelle,
interrumpiendo la carga y descarga de sus mercancias, pues ‘faltan defensas®
adecuadas para evitar que se golpeen los cascos de los navios. Al respecto, varios
buques sufrieron averias debido a la fuerte resaca, mientras que dos inspecciones
efectuadas por empleados de la compadia aseguradora Lioyd's® calcularon en
varias decenas de miles de pesos, pues ademas de las grandes averias a los
casccs, se rompieron 8 “cuadernas.”® En tal sentido, se sefalaba que de no
atenderse este problema del Muelle Fiscal se corre el riesgo de que las companias
aseguradoras de embarcaciones “...declaren a Manzanillo como puerto inseguro

por el alto riesgo de averias’.

% La permanencia del barco en la bahia, ademas del aumento de gastos de estadia, significa
también pérdidas para las empresas armadoras y consignatarios de mercancias que sufren
demoras en recibir los cargamentos con la oporfunidad que se requiere.

¥ Los primeros 6 meses de 1967 no hubo un solo dia que no hubiera estado ocupado el Muelle
Fiscal.

8 Especie de amortiguador que se coloca entre el muelle y el barco para evitar que ésle se golpee
cuando es amarrado para ser descargado.

% comparia naval de seguros.

% Especie de costilla de la embarcacion.
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Con el disefio y construccion del Muelle Fiscal Manzanillo hubo condiciones
técnicas materiales de ofrecer servicios de carga y descarga a tres embarcaciones
simultaneamente, sin embargo, no tuvo la capacidad para el anclaje de barcos de
gran calado, lo cual redujo su capacidad a un 50 por ciento para atender la
navegacion comercial de este tonelaje. Al respecto, entre las quejas técnicas se
sefialan que las obras de dragado realizadas frente al Muelle Fiscal no poseen la
profur:didad suficiente para barcos mercantes de 10 mil toneladas de porte.

La superficie del Muelle Fiscal, un area menor de 12 mil mts.2,
especificamente considerada para zona de almacenamiento y custodia de la carga
comercial, también resultd insuficiente derivando en pérdidas cuantiosas a quienes
estaban relacionados econdmicamente con los servicios portuarios.

Durante estos arios, debido a la faita de almanecenes, se volvid una
constante que diversos productos agricolas perecederos para la exportacion tales
como maiz, trigo, etcétera quedaran acumulados varios dias y expuestos al aire
libre y lluvia, generando pérdidas econdmicas considerables a |0s interesados,
ademas de que dicha carga estibada a lo largo y ancho de los terrencs aledanos al
muelle,®® generaban problemas de trafico en la ciudad, asi como obstruccion a la
bahia. También derivado de |la saturacién en los almacenes del Muelle Fiscal,
fueron experimentadas pérdidas por el manejo de productos como el algodén de
exportacion que se producia en la regidon de Apatzingan, Mich., y que por descuido
y negligencia se contaminé con mineral de manganeso, de tal manera que ya no lo
compraron los importadores®® (Suarez,1988).

En la década de 1960 era frecuente que camiones cargados de maiz y
carbon tuvieran que estacionarse en las calles aledarfias al Muelle Fiscal
estorbando la circulacion portuaria por varios dias debido a que sélo habia una

0

bascula trabajando ocho horas diarias,™® agregandose a ello que los servicios

% s 2f0s en que las areas y calles aledafias al Muelle Fiscal como E! Playon, la Playita de en
medio”, las banquetas del Edificio Federal, L.a Estacién del ferrocarril, etcétera se velan llenas de
mercancia estibada durante dias.

¥ A raiz de este problema los productores decidieron exportar su producto por el puerto de
Mazatian.

“ En estos afios se llegaban a contar hasta 200 camicnes de carga estacionados en las calles.
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aduanales eran de lunes a viernes, lo que repercutia en considerables pérdidas
econdémicas para las navieras.

LJebido a la fuerte demanda de servicios portuario-comerciales y las pérdidas
econdémicas mencionadas anteriormente,® importantes empresas privadas y
paraestatales como ANDSA y CONASUPOQO, se caracterizaron por la gestidén
constante para construir, ampliar y mejorar la infraestructura portuaria, ante la
necesidad imperiosa de contar con recintos adecuados para el almacenamiento de
productos, como el caso que se suscitd en noviembre de 1966 cuando existio el
riesgo de perderse 24 mil toneladas de maiz por no haber bodegas disponibles y
estar la mercancia a la intemperie.

Por su parte, la Asociacién Nacional de Depédsito (ANDSA), en calidad de
empresa paraestatal mas importante en el manejo y distribucién de cereales del
pais, destacaria por gestionar la construccion de un nuevo muelle y almacenes
especializados para la exportacion de cereales —maiz-, considerando el *‘morro de
la antigua planta de luz’, ® como sitio apropiado para su ubicacién. Por otra parte,
justificaba la construccién al senalar el compromiso que tenia para exportar 580
toneladas de maiz a Japdn y Polonia, asi como por la falta de muelles en
Manzanillo, mencionando que “los embarques habian sido lentos, y provocado
problemas graves de almacenamiento”.® En el mismo sentido la empresa también
se justificaba al sefialar que en el area identificada como “El Playén” —junto a los
terrenos del ISSSTE-, y en las orillas de la laguna de Cuyutlan, mantenia “100 mil
toneladas de cereales para exportar expuestas al aire libre y con riesgo de sufrir
daros en caso de lluvia.” %

La Comisidon Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPQ), a través

IQS

de la Gerencia Regional * proyectaria “construir dos bodegas con capacidad de 15

mil toneladas, las cuales serviran para almacenar el algodén ejidal de Apatzingan,

%" Existe también el plan de la empresa Salinas del Pacifico de solicitar la concesién de un terreno
gzara construir dos almacenes para sal en el espacio del Playén,

En este lugar se encontraba la pilotia del puerto, el lugar que servia para la navegacion.
¥ La empresa seifialaba que entre enero y marzo de 1966 sélo pudo embarcar 300 mil toneladas
con grandes problemas técnicos y altos costos de manejo.
* ANDSA se caracterizo por destacar en la construccion de almacenes en el puerto.
% El Gerente en estos afios fue el Sr. Hank Gonzalez.
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Mich., porque se ensuciaba con el Manganeso que exportaba la empresa Minera
de Autlan y sufria depreciacion”. Todo ello estaba enfocado a resolver el problema
de escasez de bodegas en el puerto de Manzanillo, y “evitar las cuantiosas
erogaciones que hacia por concepto “de demora de los furgones y trastornos
registrados por la improvisacion™.

Derivado también del auge y diversificacion agricola del occidente
mexicano®™ en el puerto de Manzanilo se construyeron nuevas obras de
infraestructura industrial para embarcar mercancias perecederas, como la
instslzcion de dos enormes tanques -localizados entre la estacion del ferrocarril y la
entrada del Muelle Fiscal-, para almacenar mieles incristalizables traidas de los
ingenios azucareros de Queseria {Colima), Tamazula (Jalisco), Estipac, Santiago,
Tule, Tala, La Purisima, y Morelos,; utilizadas para preparar forrajes en nuestro
pais, y exportada a Estados Unidos donde |la convertian en nitrogiicerina.

La red y servicio ferroviario que movia la carga comercial estaba a cargo de
la empresa Ferrocarriles Nacionales de México (FERRONALES), ¥ lo cual fue otra
de las restricciones materiales mas relevantes que contribuy¢ al desprestigio
portuario comercial de Manzanillo.

Entre las condicionantes del constante estrangulamiento ferroviario, en parte
derivé de la existencia de una sola via de ferrocarril trazada y puesta en servicio
desue principios del siglo XX sin haberse contemplado su rehabilitacion y

a8
I

modernizacion regional por parte del Gobierno Federa mientras ampliaba y

mejoraba la infraestructura portuaria, vy en parte de las restricciones de

% En 1943 por el auge econdmico regional el Banco Industrial de Jalisco fundd un sucursal en
Manzanillo

¥ En estos affos FENAMEX dependia de la Gerencia General de Ferrocaniles con sede en
Guadalajara.

% Las fallas y accidentes ferroviarios eran una constante, de tal manera por ejemplo que entre 1961-
1962 se registraron 5 accidentes ferrovianos: el 2 de diciembre de 1961 entre la Estacion de Alzada
y Tonilita se descarrilan 5 furgones cargados con maiz a granel y otros productos; el 10 de marzo de
1962 entre las Estaciones de Femdandez y Tonilita un convoy que traia un cargamento de az(car de
exporiacion con destino a Manzanillo se descarrila; el 5 de mayo cerca de Jala 5 carros de azdacar
se descarrilan; el 17 de mayo se registra un nuevo descarrilamiento de unidades de miel; y el 18 de
junio de 1963 se descarrila un tren de pasajeros. A ello se agrega que el ciclén de 1959 destruyé el
puente sobre el rio Armeria, paso obligado del ferrocarril. Por lo demas en la década de 1960 se
realizatzar obras de rehabilitacién del ramal férreo Guadalajara- Manzanillo frecuentemente, pero la
empresa ferroviaria en ocasiones no cubrla los pagos de dicho mantenimiento a tiempo, por lo cual
los servicios de transportacion de mercancias sufrian suspensiones (Ibid.: 4).
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disponibilidad de espacio plano para maniobras ferroviarias en el propio puerto,
ademas de los intereses politico-administrativos creados como fue el caso de la
Gerencia General Regional ferroviaria -personificada por el Lic. Manuel R.

Palacios-*

condicionantes que se combinaron para que, sobre todo, en las
déczdas de 1950 y 1960 el transporte ferroviario de mercancias por Manzanillo se
inhibiera y practicamente se paralizara.

Frente a los constantes problemas de embotellamiento y paralisis del trafico
ferroviario causado por los grandes volumenes de carga mercantil que entraba y
salia por el puerto de Manzanillo, empresas como la paraestatal ANDSA se
caracterizaron por experimentar pérdidas millonarias ante las demoras causadas
por el ferrocarril, considerandose que en algunas ocasiones esta empresa federal
llegd a requerir el servicio de hasta mil furgones o unidades para transportar el
maiz de la cosecha temporal de Jalisco y Colima a Manzanillo.

En otras ocasiones fue la falta de furgones disponibles la causa principal
para i durante meses la carga comercial permaneciera estibada en las calles
inmediatas a la Aduana Maritima, y para que las companias navieras optaran por
otros puertos del Pacifico mexicano como Mazatlan o Acapulco

Sin embargo, en la segunda mitad de a década de 1960, a raiz de que se
intensifico significativamente el trafico comercial por el puerto de Manzanillo, ' el
deficiente servicio ferroviario fue el factor principal de que por doquier hubiera
mercancias para exportacion o importacién. '

La saturacion e inmovilizacién de la carga comercial en el puerto se expresé

en: ‘la estadia excesiva de las embarcaciones en la bahia; en que los carros de

% En estos affos el Sr. R. Palacios es propietario de una fiola de 60 camiones cargueros que
cubren i servicio del puerto de Acapulco a la Ciudad de México, derivando de ello el desinterés
or miGisrar el servicio comercial ferrovianio regional.
® Entre el mes de diciembre de 1965 y julio de 1966 todos los dias liegaron barcos a la bahia de
Manzanillo, de tal manera que en el mes de julio de 1966 un barco con destino a Japén fue cargado
con 12 mil toneladas de maiz; otro mas con 12 mil toneladas de azucar a Estados Unidos; otro
descargé 4 mil tonetadas de harina de pescado; otro trajo 200 toneladas de partes de maquinaria;
mientras otro mas descarg6 400 toneladas de nitrato de sodio y llevé mercancia a Centroamerica.
" El sr. Toméas Galindo Vasquez, Administrador de la Aduana Maritima ilustra la situacién
seflalando que no cabia un solo bulto mas en sus almacenes, al grado que [as mercancias que
normalmente se remonta a 12 sacos estan estibandose hasta 25 y no es posible dar lugar a mas
mercancia.
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ferrocarril fueron usados como improvisados almacenes; y los productos agricolas
perecederos como maiz, trigo, etcétera al quedar almacenados mucho tiempo
terminaran pudriéndose” ' (Riviére, 1973: 184); en todo caso una situacion de
pardlisis portuario catastréfica que esencialmente derivo en “un agudo problema de
pérdidas para las empresas” '® (Macias, 1962: 3).

En la decada de 1960 el caso mas evidente del "estrangulamiento” portuario
comercial de Manzanillo, lo constituyen los productores de maiz del sur de Jalisco
quienes en {os primeros meses de 1967 no pudieron exportar 4 mil toneladas
debido a que la empresa FERRONALES tard6 varios dias en proporcionar furgones
para cargarlo y transportario, aduciendo que "mientras no se desocuparan los
carros estacionados en la Terminal de Manzanillo,'® se abstendrian de poner a
disposicion de la CONASUPO mas furgones ya que los patios ferroviarios siguen
congestionados por no haberse exportado a Europa la produccion de maiz ya
adquirida desconociéndose la causa por la cual la paraestatal no habia podido
exportarlos”,

A la postre, la CROM, las Agencias Aduanales y las empresas navieras
realizaron negociaciones para descongestionar el puerto de los 300 furgones de
ferrocarril cargados de maiz, ante la amenaza de |la empresa ferroviaria de “haber
considerado al puerto como embargado, lo cual perjudicaria la economia del

estado de Colima”.

192 En este afio se calculaba que con un muelle de 10 millones de pesos construido en los morros
de Practicos de puerto —casi junto al Muelle Fiscal- se podria resciver el grave problema de
maniobras y almacenamiento de carga en Manzanillo.

' En un andlisis econémico portuario realizado en 1964- 65 seflalaba al respecto “Manzanillo
atraviesa una crisis econdémica. El trafico maritimo sélo beneficia a un limitado sector de la
poblacién. La pesca se ha visto disminuida por motivo de que las embarcaciones se trasladaron al
puerto de Topolohampo donde hay abundante potencial pesgquero; en el mismo periodo inicia la
siembra de temporal, y sus beneficios sdlo se palpan a fines de afio, mientras que se esld en los
meses de absoluta ausencia de turismo.”

104 Segun funcionarios de FERRONALES, el congestionamiento de los patios de las estaciones
ferrovianias entre otras cosas generan pagos por conceplo de almacenaje y demora que la propia
empresa ferroviaria tiene que cubrir al pequefio productor y ejidatarios dado que las instituciones de
crédito le eslan cargando intereses por sus préstamos insolutos.
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FOTO NUM. 8
UEszo MARITIMO-COMERCIAL (1943-1970)
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Archivo personal de MSGV

En la década de 1960 Manzanillo enfrentaba serios problemas portuario-
comerciales por la inadecuada infraestructura portuaria que ofrecia al desarrollo
general del pals, ya que sus condiciones eran deplorables a nivel nacional; lo cual
era un hecho generalizado debido a que los puertos del pais habian dejado de ser
funcionales a raiz de que entre 1953 y 1960 el movimiento maritimo se habia
cuadruplicado, sin que las instalaciones maritimas portuarias fueran amptiadas o
modernizadas.

Ante la insuficiencia de los servicios portuarios de Manzanillo algunos
importadores y exportadores mexicanos utilizaron el puerto de Brownsville en los
Estados Unidos para realizar sus operaciones, con la consecuente pérdida de
divisas para el pais. Asi mismo, esta insuficiencia de servicios originaba retrasos y
recargos en los costos de las exportaciones, y como este renglon de las

exportaciones se encuentra sujeto a precios internacionales, en muchas ocasiones
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los productos mexicanos se encontraban impedidos de ser exportados en forma
redituable (Ver Santoyo, sff. 212).

En este contexto, desde mediados de los anos sesenta hubo un fuerte
cuestionamiento a la politica nacional sabre todo en torno al denominado programa
“La marcha hacia el mar’ esencialmente expresado en el desequilibrio existente
entre la actividad econdmica nacional y regional en relaciéon con el transporte y la
insuficiencia e ineficiencia de los puertos maritimos.

Lo anterior, fue expresado en la VI Reunion Nacional de Industriales {1970)
al sefialarse que “el costo de las maniobras portuarias es tan importante como
parte integrante del flete maritimo que en la mayor parte de los casos, representa la
mitad de lo que reciben los barcos por realizar el viaje, llegando a significar en
ocasiones, hasta el 70 por ciento del importe total del flete... la escasez de equipos
e instalaciones adecuadas junto con la ineficiencia y falta de coordinacion en las
maniobras, provoca demoras en la estancia de los barcos que ldgicamente inciden
en un mayor costo de |os fletes... Los costos portuarios, que resultan muy altos en
México, afectan las posibilidades de competencia de los productos mexicanos de
exportacién, ademas de que también encarecen los productos importados... las
facilidades portuarias, tales como muelles, bodegas, calado suficiente, gruas para
cargas pesadas, etcétera, son practicamente inexistentes... No sélo es deficiente la
estructura laboral de nuestros puertos, sino también la organizacién de las
actividades portuarias en las cuales intervienen varias autoridades designadas por
la federacion...” (VI Reunion Nacional de Industriales, 1970).

En noviembre de 1970 el Gerente de Ja empresa japonesa Mitsubishi
sefalaba que “los puertos mexicanos del Pacifico carecen de instalaciones
modernas que faciliten las operaciones de carga y descarga... las redes ferroviarias
y carreteras que alimentan las zonas portuarias necesitan una total
reestructuracion; se necesitan mas bodegas y silos para el manejo de granos y
algoddn...”.Sin embargo, los expertos japoneses sefialaban a Manzanillo como “el
mas viable para convertirlo en un verdadero puerto de altura” (Ibid.: 1970).

Por su parte el Banco Nacional de México puntualizaba "lo dificil e

incosteable de utilizar los puertos nacionales” a pesar de que “dos tercios del
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volumen exportado en México sale por mar al exterior... Los puertos observan fallas
que repercuten en forma negativa en nuestro comercio exterior, encareciendo las
maniobras y la entrega garantizada en fechas y condiciones establecidas por la
competencia mundial” (Banamex, 1970. 17), mientras que por otro lado, el
Secietario de Marina, Sr. Vasquez del Mercado, afirmaba en agosto de 1970:
“México no cuenta con un solo puerto que pueda llamarse tal en toda la dilatada
extension de sus litorales...”, no obstante los esfuerzos gue varios regimenes han
puesto en practica para brindar al pais la oportunidad de mejorar su comercio
interior y exterior con base en buenas instalaciones portuarias. Sefialaba ademas
“que el sistema portuario del pais esta rezagado unos 70 afios”, de tal manera que
“..una parte considerable de nuestras exportaciones hacia paises europeos, se
haga a través de puertos norteamericanos” (Ibid. 1970).

El presidente de la Camara de Comercio de |a ciudad de México a la vez
sefialaba “"otra de |as cargas que padece el sistema de intercambios de productos
al extarior son los altos fletes por manejo de carga, asi como los impuestos fiscales
que estrangulan gran cantidad de operaciones...” En tal sentido se requiere “que en
la construccion de los puertos exista una aportacion mas significativa de la técnica
portuaria” (Ibid.: 3).

Asi, sobre todo en la segunda mitad de |la década de 1960 derivado del
anacronismo y cumulo de errores que prevalecian en el ramo de la construccion
naval e instalaciones portuarias, el presidente de México Luis Echeverria (1970-
1978) inicialmente asumira la determinaciéon de crear la denominada Comisidn
Nacional Coordinadora de Puertos,'® bajo la direccién de la Secretaria de la
Presidencia, con el objetivo de establecer normas generales para estudiar en
conjunto el problema portuario mexicano,'® y en lo particular la problematica de

cada uno de los puertos.'?’

' A 1a Asamblea Constituyente fueron invitados: organismos descentralizados, de participacion

estatal, trabajadores sindicalizados en la rama portuaria, concesionarios, pemisionarios y usuarios
de los servicios portuarios.

% Uno de los objetivos de esta Comision Coordinadora era la de entrar en contacte estrechamente
con las funciones de las secretarias de estado —tarea bastante dificil-, que tienen injerencia en la
administracion de puertos.

"7 En Manzanillo el Delegado Coordinadoer de la Comisién fue el Capitan Leoncio Ucha.
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Lo anterior, particularmente en el caso de Manzanillo entre 1964-1970 no
so6lo se habia reflejado en |la aceleracion de los trabajos de construccion del Nuevo
Puerto Interior de Manzanillo, sino también a partir de 1971 en su inauguracion y
puesta en operaciones.

Entre 1940 y 1970 la nueva politica nacional impulsada por el Gobierno
Federal sera mas la expresion de una pclitica de fomento al desarrollo del mercado
interno y externo que al desarrollo regional integral a partir de los puertos del pais
expresado sobre todo en la década de 1970 por el desfase entre |la actividad
econdmica o produccidn en relacién con el transporte de mercancias, y en Uultima
instancia en los conflictos presentes al interior del propio Estado mexicano en
relaciori con la creacion de nuevas figuras institucionales y competencias que se
superponen, duplican o interfieren en el ambito territorial donde se implanté dicha

politica nacional.

3.6. Manzanillo y el capitalismo turistico-inmobiliario
En el periodo 1940-1970, a la par que el Gobierno Federal impuisd |la politica “de
sustitucion de importaciones” y la “La marcha hacia el mar’ reafirmando en
Manzanillo la consolidacién de la funcién portuario comercial regional, comenzo a
gestarse y definirse un nuevo objeto y sistema técnico en funcion de explotar y
transformar econémicamente las condiciones de playa de la bahia de Manzanillo.

iJn nuevo proceso econdmico-teritorial de naturaleza capitalista y caracter
diferenciado con relacion a la tradicional funcion portuario-comercial del lugar
determinada por la intervencién del Gobierno Federal, producto de la incursiéon
pionera y visionaria de una iniciativa privada nacional y extranjera, quien a traves
de la apropiacion de considerables extensiones de franjas de playa y de la
introduccién y construccion de infraestructura portuaria, cred la condiciones
iniciales y necesarias de un nuevo objeto y sistema técnicos de caracter capitalista
turistico inmobiliario. _

La nueva inversién a cargo de la iniciativa privada fue determinante para

dotar al puerto de una nueva funcion econdmica territorialmente y para la
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introduccion de nuevos agentes dominantes y dinamicos en la organizacion del
territorio portuario.

De esta manera, entre 1940 y 1970 Manzanillo se caracterizaria por la
participacion e impulso decisivo del Estado mexicano y la iniciativa privada en la
configuracion territorial. Cada agente econdémico, por su lado, definia e imprimia
en el territorio cierta modalidad de explotacion y uso econdémico dominante; asi
contribuyeron a dotar de una mayor division o fragmentacion territorial al iugar.

Conviene pues, en primer término, hacer referencia a la bahia de Manzanillo,
ya que las acciones que motivaron la participacion e interés de la iniciativa privada

por incursionar en el lugar fue por los atributos excepcionales de sus playas.

a) Atributos naturales de playa
Manzanillo posee condiciones excepcionales de costa natural: playas de arena
suave, clima tropical y peninsulas panoramicas, ademas de atractivos naturales
para la practica del buceo y la pesca deportiva de pez vela, marlin y dorado, entre
otras especies marinas.

£l litoral manzanillense consta de poco mas de 20 kildmetros de extension
lineal, conformada por dos estrechas bahias que forman un pequefo semicirculo,
dividido al centro por la peninsula de Santiago; flanqueado hacia el sur por los
cerros del Vigia y el denominado “faro” de Ventanas y hacia el norte por la
peninsula de Juluapan.

Mas alld de las dos bahias naturales que posee Manzanillo, siguiendo la
linea maritima hacia el norte se localizan las playas de Cuyutlan, Armeria y
Tecoman'® hasta llegar a los limites con el estado de Michoacan, mientras que
siguiendo el litoral hacia el sur éste es cortado por el cerro de San Francisco,

constituiyendo el limite natural con el estado de Jalisco.

' Conviene observar gue las playas de Armeria y Tecoman, pese al esfuerzo del gobierno del

Estado de Colima por promoverias comercialmente ha tenido la gran desventaja natural de ser
zonas de playa expuesta al embate frontal del Océanc Pacifico.



Las dos franjas de playa semicirculares de Manzanillo reciben el nombre de:
bahia cie Manzanillo, y bahia de Santiago. En la primera, se localizan: la playa de
San Pedrito, -de 400 metros de extension aproximada-, y mas cercana a la ciudad
de Manzanillo;'® playa Las Brisas, de arena y suave pendiente; playa Azul,
configurando una linea de arena longitudinal, playa de Salagua, como continuacidn
natural de playa Azul; y hacia el extremo |la pequefa playa del Tesoro o de Las
Hadas. Esta bahia geograficamente es cortada —hacia el sur-, por la peninsula de
Santiago, cuya fisonomia geografica en forma de “Y" da lugar a la pequena
ensenada identificada como playa de La Audiencia.

Siguiendo el litoral hacia el sur, se localiza la bahia de Santiago, constituida
por la playa de Santiago;, playa Olas Altas, caracterizada por el fuerte cleaje;
Miramar -de 3 kildometros de extension longitudinal-; y finalmente, playa La Boquita
-lugar donde desemboca el estero o laguna de Juluapan en el Océano Pacifico-.
Aqui, la bahia de Santiago es interrumpida por la peninsula de Juluapan.

Siguiendo la costa hacia el norte la peninsula de Juluapan da lugar a
litorales y pequefas ensenadas como playa Majagua, de 400 metros de extensién,
aproximadamente; playa de Oro de varios kildbmetros; playa Roca del Elefante;
hasta llegar a los limites con el estado de Jalisco donde se localiza la playa El
Coco, y el cerro La Culebra de belleza natural excepcional. Sin embargo, las playas
y litorales localizados fuera de las dos bahias de Manzanillo se caracterizan por su
condicién de suelo agreste, geografia inaccesible y su exposiciéon al mar abierto.

Siguiendo el litoral hacia el norte de la bahia, justo donde se localiza el sitio
identificado como EI Faro -erguido sobre terreno cerril-, se localiza e inicia la Playa
de Campos, también caracterizada por estar expuesta al oleaje frontal del Océanc

Pacifico

' Esta playa es interrumpida por las obras que conslituyen la escollera de acceso al Puerto

Interior.
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FOTO NUM. 9 ]
PARTE DE LA BAHIA DE MANZANILLO, BAHIA DE SANTIAGO
Y PENINSULA DE JULUAPAN (AL FONDO)

Archivo personal MSGV.

Las dos bahias de Manzanillo que forman en el litoral una estrecha franja de
arena suave litorales, peninsulas y ensenadas geograficamente representan “el
18% de extension territorial” del municipio de Manzanillo.'*® (COCOMABA, 1980)

Manzanillo, génesis del capitalismo turistico de playa

En el periodo 1940-1960 Manzanillo se caracterizd por la incursion de la iniciativa
privada que comenzd a comprar importantes extensiones de playa con fines
comerciales, principalmente. Gradualmente, algunos inversionistas dieron lugar a
un proceso de compra-venta y apropiaciéon de considerables fracciones de terrenos

de playa de excepcional belleza natural con fines de explotacién turistica, asi

"1® La costa del estado de Colima se extiende unos 160 kilémetros de longitud sobre la vertiente del

Paclfico, desde la desembocadura del rio Marabasco al norte hasta Boca de Apiza al sur, donde se
dividen los estados de Jalisco/Colima, y Michoacan/Colima, respectivamente. (Schnitzler, 1996: 209;
Callegen, 1996: 217).
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mismo, el proceso de compra-venta de terrenos del litoral se convirtié en la premisa
esencial de la introduccion del capitalismo turistico-inmobiliario en Manzanillo.

Al respecto, como Marx sefiala refiiendose al Modo de Produccion
Capitalista (MPC), “el titulo de propiedad y produccion de la tierra constituye la
condicion esencial de la categoria renta urbana”,'"! es decir, la apropiacion''? de la
renta de la tierra presupone la propiedad de determinados individuos sobre
determinadas porciones del planeta'™® (Marx, 1982; 815). Asi mismo, Samuel
Jaramillo subraya que mas que la conversion y transformacion de unos terrenos
para ser usados como espacio residencial -bungalow, hoteles, etcéetera-, “lo que se
transa en los negocios de terrenos, mas que la tierra misma, es el derecho a
perciott una renta” (Jaramillo, 1982: 61); y mas aun, en el propio proceso
edificatorio de bienes residenciales con fines de ocio y descanso, “es |a renta del
suelo y no los propios edificios lo que continda siendo el objeto basico de la
especulacion inmobiliaria basicamente” (Jaramillo, 1982: 61).

En la privatizacién y transformacién selectiva de las condiciones naturales de
playa en un espacio de uso residencial -hotel, condominio multifamiliar, bungalow;
lotes urbanizados, etcétera, adquieren sentido las categorias econdmicas de
constructibilidad del suelo y de ubicacidon, entendida la primera como las
“cualidades naturales de los terrenos delimitados por las operaciones de
construccion o acondicionamiento del suelo”, mientras que la segunda por “el
conitirrio de factores naturales” (Dechervois y Theret, 1992 163); en tal sentido la
constructibilidad y la ubicacién natural, estan relacionados en funcidon del “nivel
técnico de la rama de |la produccion, del nivel de inversion del terreno, del grado de
desarrollo urbano y las cualidades propiamente naturales —geologia, morfologia,

superficie, etcétera- del suelo propiamente” (Ibid.. 159- 164).

""" Marx en E) Capital no séio identifica varias categorias econémicas de renta urbana (absoluta,

diferencial, etcétera) a partir de la propiedad y produccion de la tierra, sino sefiala también que la
fuente de dichas ganancias no es sélo el proceso de produccién, sino el espacio de consumo {(Marx,
1982).

"2 |_a apropiacién de la renta es la forma econémica en la cual se realiza la propiedad de la tierra.
"™ Ef terreno en si mismo no es fuente de riqueza, sino gue mas bien es su posesidén la condicion
que da derecho a obtener cierta renta o usufructo econémico (Marx, 1982: 815).



La introduccion gradual del MPC en Manzanillo, en el ramo turistico
inmobiliario de playa, sera palpable en el fraccionamiento general de los terrenos a
cargo de empresas inmobiliarias cuyo propdsito es optimizar sus ganancias, pues
como el historiador Chuecagoitia senala, derivado de |a “arida cuadricula, todas las
operaciones de calculo, de rendimiento, compra-venta, especulacion, etcétera, son
y serén facilitadas extraordinariamente” (Chuecagoitia, 1986: 11). Asi, la via de
adquirir, transformar y fraccionar el terreno costero para venderlo como mercancia
propiciara el arraigamiento sefiorial del capitalismo inmobiliario de playa y es que
“vendido el suelo en lotes alcanza un precio muchisimo mas elevado” (Ibid.: 12).

Que el precio de la tierra desemperie semejante papel, que la compra-venta
del suelo, asi como la propia circulacién de la tierra como mercancia hasta ese
volumen, es préacticamente consecuencia del desarrolio del MPC ya que “la
mercancia se convierte en la forma general de todo producto y de todos los
instrumentos de produccion” (Marx, 1982: 986). Bajo estas condiciones, en el
periodo 1940-70 el proceso de apropiarse y fraccionar el terreno costero con fines
comerciales “representa |la forma de division, urbanizacién y oferta del suelo mas
impcitante del crecimiento economico, y su aprebacion es sin duda un indicador del
crecimiento urbano” (Schteingart, 1989).

F. Hirsch sefala que “el acceso y propiedad exclusiva a litorales que poseen
una belleza natural es un bien de lujo que proporciona disfrute y descanso a sus
poseedores. Una propiedad de privilegio, por lo regular ligada al valor de ocio de
quien la posee, pero también casi siempre cantidad de tierra de esta calidad fija,
por lo cual el aumento de la demanda efectiva para su posesion exclusiva hace

subir el precio de tal posesion” (1985: 72).

3.6.2, Las primeras incursiones turisticas

Aunguie en la bahia de Manzanillo existen antecedentes de explotar y transformar
las condiciones naturales de playa con fines comerciales, fue entre 1940 y 1970
que algunos importantes inversionistas de origen foraneo comenzaron a comprar,
transformar y adecuar los litorales de Manzanillo con fines de explotacion

comercial, principalmente.
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La pionera incursion de estos inversionistas en realidad estaba enfocada a
construir tres proyectos turistico-inmobiliarios diferentes, tanto por la ubicacion y
apropiacion de fracciones de terrenos de playa, como por las transformaciones
técnicas que realizaron en estas fracciones de playa. En concreto estos
inversionistas contribuyeron inicial y decisivamente a dotar de un nuevo uso y
explotacion econdmica a los recursos naturales de Manzanillo; a través de los
proyectos: a) El fraccionamiento Playa Azul (1844); b) el fraccionamiento Peninsula
de Santiago (1951) y, c) el fraccionamiento Sierra Madre Vida del Mar (1964).

Es importante sefialar que hasta la decada de 1930 el Unico antecedente de
adecuacion y usufructo privado en la bahia de Manzanillo se dio en la bahia de
Santiago,''* asi que que los mas de 20 kilémetros longitudinales de playa eran
condiciones naturales totalmente virgenes, lo cual era notorio por la carencia de
infraestructura terrestre vial y de las redes de servicios publicos de cdmo energia
eléctrica. En esta época la poblacion portuaria consideraba que la distancia
geografica entre las playas del litoral y el propio puerto de Manzanillo era muy
grande; por lo que el litoral excepcionalmente bello era un mundo aparte, separado

de la vida econdmica y social portuaria.

a) El Fraccionamiento Playa Azul

El 17 de agosto de 1944 el empresario espafiol Manuel Suarez, junto con Alonso
Rodriguez Miramdn y Raul Prado, formaron en la ciudad de México, D. F. la
empresa mercantil denominada Compania Urbanizadora de Manzanillo, S.A., con
el cbistivo social de:

a) Compra, venta, fraccionamiento, urbanizacién y enajenacién de terrenos, en arrendamiento, y
explotacién y aprovechamiento en general; v,

b) Efectuar toda clase de operaciones mercantiles que directa o indirectamente se relacionen con el

objeto de la misma (Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 043606, del 5 de marzo
de 1989).

" A finales de la década de 1920 en la esquina donde comienza la bahia de Sanliago el Sr.

Octavio Machetio construyd una terraza que disfrutaba familiarmente los fines de semana. Para
ello aprovechd la belleza natural del lugar compuesta por el promontorio cerril, la existencia de
acantilados y la desembocadura del rio Santiago cuya gran afluencia poseia un paisaje
excepcional, Este rnncdn de playa formaba parte de la hacienda de Santiago.
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Este proyecto pionero de privatizacion de terrenos playeros en Manzanillo
tendria un capital inicial de 200 mil pesos, aumentando a 600 mil pesos en abril de
1945, logrando el 17 de agosto de 1964 una prorroga por 50 afnos como sociedad
mercantil inmobiliaria.

Bajo la representacion del Sr. Alonso Rodriguez, la empresa inmobiliaria
Compaiiia Urbanizadora de Manzanillo, S.A. adquirid al Sr. Carlos F. Meillén una
superficie costera de 24. 5 hectareas, y una fraccion del cerro de San Pedrito con

1% “ambos terrenos en 250 mil pesos”, es decir, en

una superficie de 4 hectareas,
poco mas de ocho pesos el metro cuadrado de tierra, aproximadamente (Registro
Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 024396, 6 de febrero de 1989).

Geograficamente el terreno adquirido consiste, en su mayoria, de una
superficie plana de playa, de amplitud estrecha pero de 10 kildmetros de longitud
aproximadamente, localizado entre el Océano Pacifico y la carretera Manzanillo-
Cihuatlan-; un terreno cuya superficie esta en brefia y sin servicios publicos, pero
cuyas condiciones naturales son poseer un caracter escénico excepcional tanto
hacia el Océano Pacifico como al puerto de Manzanillo.

La Compariia Urbanizadora de Manzanillo, S.A. comenzo a partir de 1945 la
construccion y trabajos de acondicionamiento de los terrenos de playa, asi como

116

las primeras gestiones publicas para introducir obras de infraestructura, '° por lo

cual el fraccionamiento del terreno fue proyectado basédndose en unidades o lotes
de 400 a 700 metros cuadrados, en promedio. Simultdneamente se gestiond el
trazado y la construccidon de calles empedradas, las cuales contaban con
machuelos a pesar de no existir las banquetas.

También se establecio formalmente un acuerdo entre la empresa inmobiliaria

117

y la Compafiia Eléctrica de Manzanillo''’ para introducir la red eléctrica y contar

.118

con el servicio eiéctrico durante medio dia asi mismo, se procedié a firmar el

"3 seglin Escritura Publica del 20 de abril de 1945 otorgada en la ciudad de México.

"% En la entidad de Colima no existe atin un marco legal que contemple disposiciones fiscales en
la materi=.
"7 Compaiia que proporcionaba el servicio de electricidad al puerto de Manzanillo desde el afio
ﬂ% 1932

Hasla la década de 1940 el servicio de energia eléctrica en la bahia de Manzanillo no era
satisfactorio.
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convenio con la Junta Federal de Mejoras Materiales de Manzanillo'’® para

introducir y disponer del servicio de agua potable al fraccionamiento; mientras que
en lo referente al servicio de drenaje la empresa inmobiliaria contempio fosas
sépticas que cada cliente tendria que realizar por cuenta propia.

Hacia 1954, la Compafia urbanizadora de Manzanillo se caracterizd por
iniciar la comercializacion de la denominada primera seccion del Fraccionamiento
Playa Azul, cuyos terrenos estaban ubicados entre el punto denominado playa San
Pedrito hasta el entronque del crucero vial de Las Brisas hoy en dia.'®

En la decada de 1960 la empresa inmobiliaria iniciaria la promocién y
comercializacion de la segunda seccidn del fraccionamiento, extendida desde la
glorieta Las Brisas hasta el sitio donde iniciaba el ejido Salagua. Esta segunda
etapa comercial se caracterizd por contar con mejores servicios publicos de agua
potable y energia eléctrica y en el afio 1965 se introdujo el servicio de alumbrado
publico ornamental.?'

5in embargo, la construccién y proyeccion comercial del Fraccionamiento
Playa Azul se caracterizo por constituir un disefio y expresién urbano de caracter
elitista y segmentado territorialmente, no sbélo porque su constructibilidad conllevo
un nivel técnico y un monto de inversion sectorial excesivo respecto al grado de
desarrollo urbano alcanzado por el puerto de Manzanillo, sino también porque
quienes compraron terrenos y construyeron espacios residenciales de descanso,
fueron en gran medida turistas de procedencia extranjera -Estados Unidos,
Canada, Holanda, etcétera-, y en menor cuantia turistas procedentes de! interior
del pais.'®

Los principales compradores de lotes del Fraccionamiento Playa Azul fueron
turistas procedentes de Estados Unidos, -ex combatientes, jubilados, matrimonios

mayoies de 50 anos, etcétera, algunos de los cuales eran turistas que se

"9 Organismo publico dependiente de 1a Secretaria del Patrimonic Nacional cuyas oficinas se

encuentran en el puerto de Manzanillo.

"2 En la década de 1940 se construy6 este crucero vial derivado de las obras del Puerto Interior de
Manzanillo.

'2! E| servicio fue inaugurado por el gobernador del estado Francisco Velasco Curiel el 24 de agosto
de 1965.

"2 |a Compaiia Urbanizadora de Manzanillo se caraclerizé por desplegar una gran camparia
publicitania estableciendo oficinas de ventas en ciudades importantes del pais como México,
Monterrey, Guadalajara, etcétera.
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caracterizaban por arribar afo con ario a las playas de Manzanillo no s6lo evitando
las temporadas invernales del suroeste norteamericano sino también aprovechando
que el puerto de Manzaniilo constituye la salida y destino turistico mas conveniente
por el Pacifico.

En la década de 1950 un turista canadiense de nombre Wesley A. Bus
sefialaba que Manzanillo era un lugar “expandiéndose como centro turistico y un
lugar de reposo en el invierno”, mientras que otro turista procedente de Estados
Unidos describia a Manzanillo como “pintoresco escondite de veraneo, con nula
vida nocturna” (Ortoll, 1996:; 215).

Ya para la segunda mitad de la década de 1960 la comercializacion y venta
de tairenos del Fraccionamiento Playa Azul arrojaba que “mas de un centenar de
personas de procedencia extranjera han comprado bienes raices, y tienen buenos
niveles de vida®’, compras que casi siempre terminaban con la construccién de
casas 0 espacios de descanso residencial, generalmente de entre dos y tres
recamaras, cocina, sala, cochera, terraza y alberca imprescindible.

Entre los extranjeros que compraron y construyeron en el Fraccionamiento
Playa Azul aparecen apellidos como Bessie Extremos, Jacovich, Bearson,
Spector, Shaninitz, Ninnerhann, Murray, Blodgett; Splund, Le Clarck, Ermant,
Willys, Nordlie, Berkson, Vloothuis, Anderson, Evarin, Morris, Srearing,
Alexandroff, Bloogett, B. Gerber, Maffey, Lan Cham, Mazotti, Haisey, Peterson,
Mitchel Beebeb, Bousfield, Foreman, May Spearing, Schwart y Gatz, entre otros.

Las condiciones naturales de playa, la ubicacidn, la constructibilidad
residencial del lugar y [a disponibilidad de infraestructura urbana, fueron
determinantes para que algunos de los compradores en el Fraccionamiento Playa
Azul se convertirtieran en empresarios y constructores de bienes turistico-
residenciales con fines de obtener una renta urbana. De esta manera, entre las
construcciones de indole econémica que se hicieron entre 1944 y 1969 a lo largo
del Fraccionamiento Playa Azul destacan: el hotel Posada -erguido en la playa Las
Brisas-, construido por el norteamericano Tom Brenan, consistiendo en una
construccion rustica, de teja y sin enjarrar, de 18 cuartos habitacionales. Este hotel
fue destruido por el ciclén que azotd las costas de Manzanillo en 1959, obligando
al Sr. Brenan a venderlo al afio siguiente al norteamericano John Barlett -de
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Cincinnati, Ohio-, quien decidié reconstruirlo y aumentar a 23 el nimero de cuartos
habitacionales, incluida una alberca, y una terraza con vista a la bahia.'?

De cualquier manera, entre 1945 y 1969 la Compafia Urbanizadora de
Manzanillo, constructora del Fraccionamiento Playa Azu! habia logrado capitalizar
la inversion inicial, a través del mecanismo de la compra-venta de terrenos
urbanizados, cuyos precios oscilaron entre $ 6. 94 por mt.2 hasta $ 53. 4 por mt.2,

segun se detalla en el cuadro siguiente:

CUADRO NUM. 12
RELACION DE TERRENOS DEL FRACCIONAMIENTO PLAYA AZUL
VENDIDOS POR LA COMPANIA URBANIZADORA
DE MANZANILLO (1959-1970) *

Superficie en Precio que aparece en la Fecha
mts.2 escritura pablica

Lote, 422.62 9,500.00 1% de Junio de 1960
Lote, 471.97 14,159.00 25 de Julio de 1963
Lote, 550.39 13,759.75 22 de Agosto de 1964
Lote, 432.22 3,000.00 2 de Febrero de 1965
Lote, 721.25 20,195.00 21 de Julio de 1965
Lote, 687.00 19,252.80 8 de Junio de 1965

. Lote, 1070.00 20,000.00 23 de Marzo de 1966
Lote, 364,00 10,000.00 25 de Marzo de 1966
Lote, 931.25 4974220 30 de Marzo de 1966
Lote, 252,00 8,000.,00 7 de Julio de 1966
Lote, 718.00 8,000.00 15 de Febrero de 1967
Lote, 1073.63 32,208.50 27 de Mayo de 1967
Lote, 373.50 14,240.00 1° de Julio de 1967
Lote, 373.50 14,240.00 12 de Julio de 1967
Lote, 373.50 14,240.00 12 de Julic de 1967
Lote, 547.00 14,159.00 17 de Septiembre de 1969
Lote, 880.00 32,220.00 19 de Junio de 1970

*Las escrituras plblicas que amparan la propiedad de estos terrenos fueron elegidas al azar sin
considerar fa comercializacion real y total del fraccionamiento. playa azul, contemplando ademés que
por cuestiones fiscales no hay coincidencia entre la cantidad sefialada en ta escritura publica ya que
siempre el precio es menor que el precio real de compra venta del terreno reaiizado por una
inmobiliaria

Fuente: Registro Plblico de la Propiedad de Colima, Folic: 024396 6 de febrero de 1988).

2 | a construccién del hotel duré 16 afios y es producto de la asociacion del Sr.Barlett junto a otros

s0cios norteamericanos. Su posesidn se rige bajo la forma juridica del Fideicomiso BANAMEX.
Hasta el dia de hoy 2004 el hotel conserva su sencilla y discrela construccién de arquitectura ristica
con dos arcos a base de ladrillo en el frente, y en cuantc al tipo de turistas e! hotel se mantiene
ocupado el 100 % por turistas de origen extranjero desde el mes de diciembre hasta mayo
regulamente, teniendoc un ocupacion baja el resto del afio.
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A raiz de que el 4 de marzo de 1969 el gobierno del estado de Colima emitié
el Decreto nim. 79 sobre la Ley de Planeacién y Urbanizacién del Estado de
Colima,'® por primera vez la empresa inmobiliaria enfrenté fuertes acusaciones
publicas en el sentido de no haber donado la superficie de terreno correspondiente
a pargues, mercados y escuelas'® al Ayuntamiento de Manzanillo en razén de la
construccién del Fraccionamiento Playa Azul. Por ello, en el mes de diciembre de
1969 la Compafiia Inmobiliaria de Manzanillo legalmente responderia con el
argumento de contar con la “autorizaciéon” concedida en 1946 por el gobierno del

Estado de Colima para eximirla de dicha donacion.

b) E! Fraccionamiento Peninsula de Santiago

Fue el segundo proyecto turistico-inmobiliario de caracter comercial mas importante
emprendido en la bahia de Manzanillo, cuyo interés primordial era explotar las
bellezas naturales de |la peninsula de Santiago y disfrutar la tranquilidad del oleaje
de la bahia de la Audiencia.

El macizo montafioso que constituye la peninsula de Santiago
geograficamente posee forma de “Y” en direccién hacia el Océano Pacifico, divide
naturalmente a las bahias de Manzanillo y Santiago, y su extension territorial es de
casi dos millones de metros cuadrados -200 hectareas aproximadamente-, esta
delimitado por la vieja carretera Manzanillo-Cihuatlan, Jal., -hoy boulevard costero
Miguel de la Madrid- a la aftura del kilbmetro 10 de la carretera Manzanillo-
Santiago.

La configuracion territorial del lugar es de caracter cerril y accidentada
observando solo una pequefia extension mas o menos plana identificada como El
Palmar y La Becerrera,'? constituida por la vega de un rio.

La peninsula de Santiago, ademas de constituir un gran macizo rodeado de

mar, playas y acantilados ofrece sobre todo atributos escénicos de ilimitada

'Y En Colima la primera legislacién en la materia data de 1945.

"% La empresa inmobitiaria piblicamente es acusada de invadir terrenos de dominio publico -unos
12 mil mts.2- de areas destinadas a jardines calles y andadores.
"% En esle lugar se trazé el campo de golf del hotel Las Hadas.
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belleza; la envuelve un historial de vestigios y leyendas tradicionales locales pues
en la zona identificada como El Palmar existen “hallazgos de armas y esqueletos...
en desorden a tres metros sobre la aluvién del rio. Un antiguo dique aun existe bajo
las aguas...y una gran parte dei territorio peninsular sirvi6 como vasta extension de
cementerio prehispanico” (Ezquerra, 1977).

FOTO NUM. 10
VISTA AEREA DE LA PENINSULA DE SANTIAGO

Archivo personal MSGV

La empresa inmobiliaria que llevé a cabo la construccién, adecuacién y
comercializacion del Fraccionamiento Peninsula de Santiago en la bahia de

Manzanillo fue la sociedad mercantil Fraccionadora Peninsula de Santiago, S.A.
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constituida en la ciudad de Guadalajara el 15 de enero de 1951'%

128

integrada por
Gabriel, Fernando y Luis Bustamante <, -este ultimo ex -titular de la Secretaria de
Bienes Nacionales, -junto con ifigo Laviada, Julio Ortega, Enrique Trigueros,
Miguel Campos Somellera y Carlos S. Santa Cruz, cuyo representante legal fue el
Ing. Carlos Bustamante.

Esta sociedad quedd formalizada con un capital social inicial de 3 miliones
500 mil pesos, cifra que aumentd el 11 de julio de 1955 a 5 millones de pesos,
acreditando su constitucion con una superficie de un milldn 300 mil mts.2 de
terrenos localizados en la peninsula de Santiago, para lo cual contribuyeron Miguel
Campos Somellera y Carlos S. Santa Cruz, quienes “aportaron en propiedad el
predio rustico denominado peninsula de Santiago”, que era una fraccion de la
antigua hacienda de Santiago, con extension superficial de un millon cien mil mts.2
(Registro Publico de la Propiedad de Colima, 23 de marzo de 1971; y Folio Real
033471, 23 de febrero de 1990).

Al formalizarse la empresa Fraccionadora Peninsula de Santiago, S.A., con
el objetivo de explotar comercialmente los terrenos ubicados en la peninsula de
Santiago, resalto la presencia y participacidn de Luis Bustamante, no solo por
haber ocupado un cargo de primera importancia nacional y poseer gran experiencia

en el ramo, 129

sino también por su vision empresarial que consideraba “el lugar mas
bonito y apacible de la bahia de Manzanillo, constituir un terreno virginal gue

favurece ia caceria de animales, y poseer la bahia una profundidad apropiada’,

27 En 1a década de 1950 las costas de Manzanillo en general cbservaban una geografia virginal,
ristica, y una incipiente inversion hotelera. Mas all& del auge maritimo-comercial de la ciudad y
puerto de Manzanillo y sus efectos econdémicos circunscritos, los ejidos que se localizaban a 1o largo
de la bahia como la Colonia del Pacifico, Salagua, Santiago, Miramar y El Naranjo se dedicaban al
cultivo agricola de citricos y frutas comerciales como mango, coco, limén, tamarindo, elcétera- y
apenas eran conectados por un camino de tierra que la poblacion o los turistas transitaban a pie o
caballo las mas de las veces y donde no era raro ver el ganado pulular por doquier.

"2 EI Sr. Luis Bustamante Valencia, junto con el Sr. Victor Manuel M. Guerrero, y la Sra. Maria
Luisa Valencia Garcia de Bustamante, aparecen como propietarios de un considerable inmueble
ristico formado por cuatro fracciones de lerrenos, que constituyen una antigua fraccién de la
hacienda de Juluapan, perteneciente a la finca denominada “Majahua” cuya extensién territorial es
de: 2' 748, 185, 00 mts.2 (Registro Plblico de |la Propiedad de Colima, Folio Real 007800, ¢ de
febrero de 1982).

' Particip6 en la construccion de la colonia El Pedregal de San Angel en la ciudad de México.
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(Felipe Guzman,™® ex presidente municipal, en entrevista, Manzanillo, 19 de julio
de 1998).

Bajo el criterio de “respetar las condiciones naturales del lugar” esta
empresa inmobiliaria proyectd la construccion del Fraccionamiento Peninsula de
Santiago, inicialmente considerando ocho secciones en el terreno identificadas
comercialmente como: Seccion Cima “A"; Seccion Cima “ B"; Seccion Palmar,
Seccion Nueva Reina; Seccién Audiencia; Seccion Club de Yates: Seccion Coliman
y Seccidén Tesoro, basandose en lotes cuadriculares de entre mil y 5 mil mts.2 de
extension, cuyo valor comercial se determinaba por la ubicacion y condiciones de
constructibilidad del fraccionamiento.

La construccién de este fraccionamiento significé un gran esfuerzo de
imaginacion y originalidad sectorial y urbanistica en relacion al desarrollo urbano
del puerto de Manzanillo, debido a que entre las cuestiones de construccion técnica
y transformacion territorial requerida, tuvieron que considerarse factores naturales
importantes como el hecho de que el diserio y trazo del nuevo fraccionamiento
comercial incluia tres bahias -bahia de Manzanillo (playa del Tesoro); playa de La
Audienrcia; y bahia de Santiago-. El caracter cerril predominante del entorno, la
naturaleza virginal de lugar y la introduccion por primera de una infraestructura de
servicios urbanos, representd para las autoridades de Manzanillo un enorme reto
para la prestacion de dichos servicios, como sefiala el Ing. Efrain Villa conocedor
local directo “en estos afios no habia ingenieros o arquitectos en Manzanillo que
tuvieran la experiencia laboral en esta clase de empresas y proyectos inmobiliarios”
(Ing. Efrain Viila, entrevistado el 28 de agosto de 1997).

Bajo estas consideraciones, la inmobiliaria Fraccionadora Peninsula de
Santiago, S.A., técnicamente transformé y doté al lugar de una nueva configuracion
y ordenamiento urbano trazando y abriendo calles, realizando brechas de
penetiacion y accesos viales, etcetera, introduciendo e instalando tanto una
infraestructura de almacenamiento y distribucién de agua como de energia

eléctrica, ademas de realizar obras de ampliacién y mejoramiento de la antigua via

' Ex-presidente municipal de Manzanillo.
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que conecta a la bahia de La Audiencia con la carretera principal que conduce de
Manzanillo- Santiago,'! y por otra parte emprendi6 la reforestacién de la zona con

la siembra de arboles de primavera,'> entre otros trabajos y obras ornamentales.

PLANO NUM. 6
FRACCIONAMIENTO PENINSULA DE SANTIAGO (COPIADO DEL ORIGINAL)

Entre las condiciones de compraventa de terrenos la empresa inmobiliaria

considerd: a) Que el comprador debia construir la fosa séptica; b) Que el
comprador debia aceptar que al levantarse la construccién fuera siempre de tipo
habitacional y nunca podria dedicarse a cantina, hotel, o cualquier fin ilicito; ¢) Que
la construcciéon que se levante en cuanto a estilo, sea la correspondiente a una
zona residencial; y, d) Que no pueden construirse mas de una casa en cada 1 000

mts.2 de terreno; todas ellas en condiciones que la empresa reguiaria legalmente

"3 En 1955, con un costo de 80 mil pesos se construfa el camino empedrado hacia las playas de la
Penlnsula de Santiago (Nufiez, 1996: 115).
* Arbol tropical muy llamativo por el color de su foltaje -amarillo, blanco, azul, etcétera-.



bajo la denominada reserva de dominio {Registro Publico de la Propiedad de
Colima, Folio Real 052418, 8 de junic de 1990).

En cuanto a la comercializacién del Fraccionamiento Peninsula de
Santizgo,'®® el principal mercado fue tanto el turista nacional procedente de
ciudades como Guadalajara, Aguascalientes, Colima, México, D.F., entre otras-, asf
como del extranjero, cuya mayoria eran personas con las condiciones economicas
suficientes para comprar y construir residencias en el lugar.

Asi, entre quienes inicialmente compraron terrenos del Fraccionamiento
Peninsula de Santiago para construir residencia de descanso y disfrutar de la
excepcional belleza natural del lugar, aparecen apellidos como la propia familia
Bustamante con ocho bungalows ubicados frente a |la playa del Tesoro (bahia de
Manzanillo); el Sr. Mc Carthy; el Sr. Shindler, turista de origen aleman, Felipe
Guzman y esposa, ex-presidente municipal de Manzanillo; el Sr. Benjamin Gémez
Guerra, empresario industrial del puerto; familia Orduna, comerciantes prestigiados
del pusito; el general Gonzalez Lugo y esposa, ex-gobernador del estado de
Colima; los doctores Luis Bayardo y Luis Meillon, avecindados en el puerto de
Manzanillo; los sefiores Ruiseco Avellanada y Manuel L. Corcuera, ambos agentes
aduanales del puerto; el sefior Juan Jorge Collin; el sefior Pedro Javelli; el sefor
Alfonso Gortari Pérez; quienes gradualmente transformaron la bahia en un nuevo
espacio turistico-residencial, no s6lo con usos socialmente segmentados, sino
también con un contenido material distintivo a través de las flamantes residencias
de descanso que construyeron en relacion al desarrollo urbano portuario.

Algunos de los compradores de lotes en la peninsula de Santiago, como el
sefor Felipe Guzman, rentaban sus terrenos o edificaciones bajo la modalidad del
Trailer Park,'** sobre todo a turistas extranjeros que afio con afio se desplazaban
desce su lugar de origen hasta Manzanillo en casas rodantes.

' A finales de 1959 aparecen facultados legalmente para pleitos y cobranzas, actos de

administracion, y actos de dominio, etcétera, Luis Bustamante Aguirre, el boliviano y magnate
minero Antenor Patifio, José E. Rivera, y Enrique Saravia, vecinos de la ciudad de México, y los
sefiores Carlos Garcia Cristian y Francisco Padilla Carnillo, vecinos de Guadalajara (Ibid.: 1990).

13 Cierta clase de turismo procedente de Estados Unidos se desplazaba en automéviles desde su
lugar de origen hasta Manzanillo, remolcando una casa rodante buscarndo un lugar donde
estacionarse que conlara con alumbrado eléctrico, agua, y limpieza; en general se desplazaba en
grupos, y una vez que escogian el lugar, se instalaban a la sombra de las palmeras de cocos a la

165



En las décadas de 1950 y 1960 el proceso de ventas de lotes y de
construccion de bungalows, casas de descanso y otras construcciones del
Fraccionamiento Peninsula de Santiago fue dandose lentamente; una de sus
caracteristicas es que los terrenos ubicados frente a la bahia fueran los primeros
en proceso de compra-venta, asi mismo, se distinguieron por contar con las
construcciones residenciales mas hermosas del lugar (Sra. Guadalupe Galindo,
entrevista personal el 19 de julio de 1998).

Sin embargo, -a diferencia del caso de la Compafia Inmobiliaria de
Manzanillo, en la segunda mitad de la década de 1950-, la empresa Fraccionadora
Peninsula de Santiago, S.A. atravesaba por todo tipo de problemas relacionados
con la participacién y composicién de accionistas del propio linaje Bustamante,
cuestion que se agudizaria con el deceso del sefior Luis Bustamante, en calidad de

principal socio del Consejo de Administracién de la inmobiliaria, '*°

generandose
asi una escision de intereses entre los propios accionistas, asi como una pronta
disolucion e integracién de tres empresas mercantiles en torno al reparto de los
terrenos que la empresa Fraccionadora Peninsula de Santiago, S.A. originalmente
poseia en la peninsula de Santiago, las sociedades inmobiliarias fueron
Fraccionadora Peninsula de Santiago, Fraccionadora y Hotelera del Pacifico, S.A.
(FRAHOPA) y Servicios Administrados, S.A.

No obstante lo anterior, sobre todo derivado de la considerable extension de
terrencs de la peninsula de Santiago a repartirse y distribuirse entre las tres
empresas inmobiliarias, en los anos siguientes una fuente de constantes conflictos
se relacionaria con cuestiones de iregularidad surgidas del propio proceso de

comercializacion del Fraccionamiento Peninsula de Santiago.

orilla del mar, formaban pequefias colonias temporales, y se veian en la playa gozando del sol y
del mar, disfrutando la emocién de la pesca del pez vela, o buceando en el Pacifico en busca del
pescado de escama, langostas, caracoles, etcétera que brinda [a fauna marina del lugar (Macias,
1962). Existe también el turismo extranjero que llega a Manzanillo atraido por los famosos torneos
de pesca —pez vela, martin y dorado- organizados por el club Nautico de Manzanillo anualmente.

* En 1958 se calculaba que en la bahia de Manzanitlo las inversiones turisticas ascienden a 7
millones de pesos en bungalow, hoteies, court, posadas, trailer parks (Nufiez 1996: 113),
representando la peninsula de Santiago las méas considerables.
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Asi, en el caso de Fraccionadora Peninsula de Santiago, S.A. ésta quedo
encabezada por Alberto Bustamante Boyer," junto con las empresas. Cumbres de
Guadalajara, S.A.; Bosques de Guadalajara, S.A.; Lomas de Guadalajara, S.A;
Jardines de Guadalajara, S.A.; Promotora y Constructora, S.A.; Constructora
OCIMEX, S.A.; Constructora TABSA;' Inmobiliaria FERVE, S.A; Industrial
Promaiora de Guadalajara, S.A.; Impulsora de Mesistas, S.A.; y Tijuana Poniente,
S.A., destacando entre |os integrantes el Ing. Arturo Tapia Heidehart; Higinio Arias
Lorenzo; Ing. Guillermo Ibarrondo Aburto; Luis M. Madrid Herrera, entre otros
accionistas mas, caracterizandose la mayoria por residir en la ciudad de
Guadalajara.

Esta empresa inmobiliaria se distinguié por reconocer como suyos gran parte

138 ademas

de los terrenos comprados al Sr. Meillon en la peninsula de Santiago,
por varios afios se dedicé a recuperar o regularizar aquellos terrenos del
Fraccionamiento Playa Azul en condiciones juridicas irregulares, de tal manera que
entre los afios de 1958 a 1965 entre las demandas y pleitos legales en que se vio
envuelta esta empresa inmobiliaria destacan las relacionadas con el mismo Alberto
Bustamante (lote La Audiencia de 1 000. 75 mts.2); Francisco Camarena (lote 3 de
la seccion club de Yates de 263. 00 mts.2); Javier Vaca Sanchez (lote 53 de la
seccion La Reina de 782, 00 mts.2); Manuel Lépez Diaz ( lote 5 seccion Tesoro de
1 176. 00 mts. 2); y Enrique Alvarez Ochoa (lote seccion Reina de 1 149. 00 mts.2),
entre otras mas.

La empresa inmobiliaria Fraccionadora y Hotelera del Pacifico, S.A
(FRAHOPA), se constituyé legalmente el 20 de diciembre de 1956 -escritura
publica num. 3 197-, mediante |la aportacion a la misma de un lote con superficie de
50 mil mts.2 de la peninsula de Santiago (Registro Publico de la Propiedad de
Colima, PT., 20 de enero de 1971), cuyos socios inicialmente eran Gabriel y

Fernando Bustamante Aguirre, Joaquin Moreno Franco, Gabrie! Barajas Garcia, y

% Por otra parte el sefior Bustamante Boyer adquirié mediante [a forma juridica Ad corpus los

terrenos que don Luis Bustamante poseia en la finca Majagua dentro de la hacienda de Juluapan,
convirtiéndose en el gran propietario de terrenc costero.

3 Empresa que a la postre construy6é el famoso hotel Las Hadas.

¥ Segtin el historiador de Colima Prof. Juan Oseguera “el Sr. Meillén habia vendido a un peso por
mt.2. de terreno en la peninsula de Santiago™.
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Juan Manuel Guadarrama; quienes contaban con un capital social de 5 millones de
pescs representado por S mil acciones con valor nominal de mil pesos cada una
(Registro Publico de la Propiedad de Colima, Libro 214-Vi agosto de 1980),
aumentandolo el 15 de julic de 1964 a 5 millones 500 mil pesos (Registro Publico
de la Propiedad de Colima, Folio Real matriz 006438, 5 de septiembre de 1989).

Desde 1958 FRAHOPA se convirtio en parte del fideicomiso del
Fraccionamiento Peninsula de Santiago “con la expresa autorizacion de las
autoridades competentes”, (Registro Publico de |a Propiedad de Colima, Folio Real
000877, 23 de marzo de 1988); emprendié nuevas obras de acondicionamiento
urbano en la peninsula de Santiago como trazar y abrir nuevos caminos; construir
escalones de cemento en la superficie cerril para contener las precipitaciones
pluviales y efectuar obras de limpieza, desmonte y reforestacidon, etcétera, con la
intenciGn de continuar comercializando otras fracciones de terrenos la peninsula de
Santiago; pero sobre todo se distinguidé por adquirir nuevas fracciones de terreno
de playa mas alla de la peninsula de Santiago, de tal manera que entre 1956 y
1970 se volvio propietaria de cerca de 5 millones 093, 575 mts. 2 de terreno
costero en Manzanillo (ibid. 1988).

De esta manera, FRAHOPA privatizaria no solo gran parte de las 200
hectareas de superficie de la peninsula de Santiago sino que también incluyd la
fraccion denomina La Punta, cuya ubicacion geografica rodeada de mar favorece el
aislamiento natural y proporciona una panoramica incomparable hacia el Océano
Pacifico.

.2 empresa inmobiliaria Servicios Administrados S.A., se constituyd en abril
de 1948 -mediante escritura publica N° 3 837- en la ciudad de Guadalajara,
teniendo como accionista y figura principal al magnate de origen boliviano Antenor
Patifio. La aportacion inicial de su formalizacion legal lo constituyo el lote 23, de la
seccion Tesoro del Fraccionamiento Peninsula de Santiago, cuya extensién es de
12 mil 375. 00 mts.2 y un lote ubicado en la bahia de La Audiencia de 8 mil 165. 00
mts.2 (Registro Publico de |la Propiedad de Colima, PT., 5 de agosto de 1959),
aungue en la década de 1960 se caracterizé por adquirir a través del mecanismo

168



de la compra- venta nuevos terrenos tanto en la peninsula de Santiago como en las
zonas aledafias a la misma,'* entre los que pueden sefialarse:
1. En 1965, compra a los hijos del sefior Gustavo Meillon los predios siguientes:
a) Dos fracciones rusticas del terreno denominado La Becerrera (Salagua), cuya
extension del primero es de 70 mil 802 mts.2, y el segundo de 113 mil 503 mts.2; vy,
b) El lote ubicado sobre la avenida La Audiencia del Fraccionamiento Peninsula de
Santiago con una extension de mil 120 mts.2 (Registro Publico de la Propiedad de
Colima. PT., 1° de septiembre de 1967).
2. En 1967, la compra hecha a la senora Maria Emilia Meillon de Coronado y
Gustavo Meillon, de varios predios rusticos como: a) El lote de terreno identificado
como La Becerrera (Salagua) con extension superficial de 132 mil 809 mts.2; b) E!
lote de terreno contiguo al anterior con extension superficial de 46 mil 450 mts.2; vy,
¢) El lote de terreno localizado sobre la avenida La Audiencia del fraccionamiento
Peninsula de Santiago cuya extensidn superficial es de 117 mil 800 mts.2 (Registro
Publico de la Propiedad de Colima, PT., 31 de agosto de 1967, y 20 de enero de
1971).
3. En 1968, por enajenacion que hizo a su favor el Banco del Valle de México, S.A.,
un lote de terreno cuya superficie aproximada es de 100 mil mts.2; v,
4. En 1971, por compra-venta hecha a la familia Meillon Trejo, el predio rustico
conocido como “huerta de Salagua” con una extensiéon aproximada de 90 mil mts.2,
el cual forma parte de la hacienda de San Carlos. Tambien, este mismo afo la
empresa inmobiliaria adquiere por compra a la misma familia Meillon Trejo, el 50 %
pro indiviso del lote de terreno rustico tres de los cuatro lotes en que fue dividida
una fraccién del predio identificado como hacienda de San Carlos, lote localizado a
un costado del estero o laguna de Salagua y cuya superficie es de 10 mil mts.2,'*
También a finales de 1971 |a empresa compra a los sefiores J. Jesus
Rodriguez Vargas y Juan Morquecho Cézares, el otro 50 % pro indiviso del lote No.

' Estas adquisiciones tienen el rasgo comun de formar parte del patimonio familiar del linaje
Meillon.

' Este inmueble rustico est4 dividido en dos partes por el rio Salagua que desemboca en la bahia
de Manzanillo, formando en |la misma desembocadura el estero conocido como Salagua. Dichas
fracciones la identifican los lugarefios con el nombre del “Cerro de los Monos” y |la otra “Banos de
Salagua”. En este lugar se construird décadas después el lujoso hotel Karmina Palace, que en el
proceso de construccion experimentarad conflictos relacionados con la regularidad en fa tenencia de
la tierra de! lugar.
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3 restante de los cuatro lotes en que fue dividida una fraccion del predio rustico
hacienda de San Carlos' (Registro PUblico de la Propiedad de Colima, PT., 7 de
julio de 1971 y 7 de julio de 1972).

i>2 la misma manera, la empresa Servicios Administrados, S.A. a la vez se
distingui® por comprar a Alberto Bustamante Aguirre los bienes inmobiliarios que
posee en la peninsula de Santiago, como se observa en el cuadro siguiente:

CUADRO NUM. 13

PROPIEDADES DEL SR. JOSE ALBERTO BUSTAMANTEADQUIRIDAS POR LA EMPRESA
SERVICIOS ADMINISTRADOS *

. Extensién | Fecha registrada de

Vendedor Unidad (m3) la transaccién
Fam. Gutiérrez Garcia Lote 24 (seccidn tesoro) 1611.50 08/02/1866
‘é‘g?;‘tg“gge”b“eah L Lote 20 (seccion cima) 1257.00 31/05/1966
Aniceto Rechy Barrera Lote 15 1056.80 31/05/1966
Miguel Aldana Mijares Lote (seccién tesoro) 1095.80 04/05/1967
Maria del Carmen Ascencio | Casa (Avenida La
de R, Audiencia) 209.4 31/08/1967
'F‘ga”?‘ del Camen Ascencio | | o seccién La Audiencia) | 251.60 31/08/1967
Fraccionador a Peninsula || 1o o4 (secci6n tesoro) 883.24 19/09/1967
de Santiago
Alfonso Orozco Lomelin Lote 3 {seccién Tesoro) 4682.03 21/09/1967
gS'r‘l’éles lbarra de LOPeZ | | o (seccién Cima B) 595.00 24/07/1968
Inversiones y Fomento Lote 31 (seccién La
Turistico de Manzanillo Audiencia) 2250.00 23/09/1968
Henri Grandin de Mansigni lécgfn‘:; (seccién Nueva 727.00 26/01/1969
Emestma) Quevedo, viuda Lote_ 1 (s_eccnon La 1827 29 30/06/1970
de Saghun Audiencia)
J. Manuel Caballero Cortez | Lote 16 (seccién Cima B} 783.00 11/00/1970
Ivan Sauri Escalante Lote (seccidn Reyna) 770.75 21/09/1970
Carmen Aguilera Ruiz Casa (seccion Cima A) 1000.00 22/01/1971
Fam. Dubin West Lote (S. Tesoro) 3845.00 23/01/1971
Arcela Quiiiénez Tapia Lote (seccidn La Audiencia) 1343.00 23/01/1971
Cres~enciano Miranda D. Lote (seccién Cima A) 1376.00 23/01/1971
Carics Minakata Lote (seccidn tesoro) 3500.00 23/01/1971
Margarita Javelly de Brun Lote (seccidn tesoro) 3483.05 06/03/1971
Margarita Batiz de Turdor Lote (seccidn Reyna) 2805.00 07/04/1971
Eva Noriega de Garcia Lote {seccidon Palmar) 500.00 22/09/1971
Josefina Alvarez de Trail Casa (seccidn La Audiencia}) 1291.00 22/06/1972

*Ventas registradas en la escritura 735, del 7 de julio de 1969 otorgada en la ciudad de Guadalajara, Jal.
Fuente: Registro Publico de la Propiedad de Colima, PT., 23 de enero de 1971.

' En este terreno los sefiores Rodriguez Barba y Morquecho Cazares proyectaron el

Fraccionamiento Salagua con fines turisticos.
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Hacia la segunda mitad de la decada de 1960 el boliviano Antenor Patifio, a
través de la empresa inmobiliaria Servicios Administrados, estaba convertido en el
segundo propietario mas importante de terrenos de playa, principalmente por
poseer el control de mas de 71-40-00 hectareas que habia comprado al sefior
Gustavo Meillén (Registro Publico de la Propiedad de Colima, PT., 31 de agosto de
1967 y 20 de enero de 1971).

¢) El Fraccionamiento Peninsula de Juluapan
Fue el tercer proyecto turistico-inmobiliario comercial de importancia iniciado en la
bahiz de Manzanillo, teniendo como contexto la década de 1950 cuando las playas
del lugar atraian a turistas sobre todo de origen norteamericano que huian de las
frias temporadas invernales de Estados Unidos y llegaban a las costas mexicanas
en busca de calor y descanso. De este movimiento turistico surgid la figura del Sr.
Gorman King -empleado bancario en bienes y raices, y originario de North Dakota,
Estados Unidos-, quien en forma pionera y visionaria reconocio las condiciones
excepcionales de playa de |la bahia de Santiago y promovid -sobre todo a través del
denominado Consejo Nacional de Turismo presidido por el entonces ex—presidente
de México Miguel Aleman-, la belleza y situacidén natural virginal de playa del iugar,
logrando a la postre, atraer la atencidn de los norteamericanos Lee Stubblefield y
Leo Maggio Williams. 42

Estos turistas extranjeros, en primer término promovieron la constitucion de
las emoresas mercantiles: a) Inmobiliaria Sierra Madre, S.A. y; b) Fraccionadora
Peninsular, S.A.'* con el fin de apropiarse y transformar con fines comerciales la
bahia de Santiago, formalizando la primera el 29 de julio de 1964 -mediante Ia
escritura 23 123 otorgada en la ciudad de México -, con una duracion de 50 afos,
un capital inicial de $125, 000. 00, cuyo objeto social era comprar, vender y
arrendar toda clase de inmuebles, asi como celebrar toda clase de operaciones y
contratos relacionados con los mismos y ejecutar toda clase de construcciones;
posteriormente ta inmobiliaria incrementaria su capital social a $625, 000. 00 pesos;
el 13 de marzo de 1968 a $750, 000. 00 pesos, y en 1971 a $8' 250, 000. 00.

'“2 Ambos norteamericanos eran ex—oficiales del ejército de EU.

'™ La forma legal que los norteamericanos adoptaron para adquirir los terrenos costeros fue a
través de suscribir un fideicomiso, donde ambas empresas inmobiliarias aparecen en calidad de
fideicomisarias.
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(Registro PUblico de la Propiedad de Colima, Folio Real 005439, 11 de septiembre
de 1981). Ver siguiente cuadro de accionistas;

] CUADRO NUM. 14
COMPOSICION SOCIAL ACCIONARIA INICIAL DE LA INMOBILIARIA SIERRA MADRE, S.A.

{1968)
Accionistas Valor' de las
acciones
Lic. Rafael de la Colina Junior $ 150, 000. 00
Sr. Manuel Orozco Castaiidon $ 150, 000. 00
Lic. Luis Ruiz Quiroz $ 150, 000. 00
Sr. José Diaz Moreno $ 150, 000. 00

(Registro Pulblico de la Propiedad de Colima, Folio Real 005439, 11 de septiembre
de 1981).

La segunda empresa mercantil denominada Fraccionadora Peninsular, S.A.,
se formalizé en marzo de 1965, con una duracién de 50 afos, un capital sociat
inicial de $200, 000. 00 pesos, fungiendo como socios los sefores Rafael de la
Colina Junior; Manuel Orozco Castanon; Luis Ruiz Quiroz; Antonio Barrios Ramos;
José Diaz Morenog; Jorge Matute Ramos, y Miguel Orrico Rincén {Registro Publico
de la Propiedad de Colima, Folio Real 005439, 11 de septiembre de 1981).

£ 29 de diciembre de 1967 los sefiores Stubblefield y Maggio, a través de la
Inmobiliaria Sierra Madre'** compraron al sefior Arturo Morales Camou una parte
de la fraccién “A” de las dos en que se dividié |a finca rustica denominada Miramar,
gue formo parte de la ex hacienda de Juluapan, compra que quedd legalmente
registrada el 9 de abril de 1968, comprendiendo una superficie de 138-00-00
hectareas, de las cuales 12-68-00 de ellas corresponden a la zona maritima
federal, por lo cual la superficie neta es de 125-32-00 hectareas (Registro Publico
de la Propiedad de Colima, Folio Real 009902, 8 de junio de 1982).

Posteriormente, a través de esta misma empresa inmobiliaria adquirieron el
predio contiguo al antes mencionado, conocido como saldo restante de la fraccion
“A" de la citada finca rustica denominada Miramar con superficie aproximada de
197-80-00 hectareas.

Por otra parte, a traveés de la empresa Fraccionadora Peninsuiar, S.A. el 29
de diciembre de 1967 adquirieron por contrato de compra-venta hecha al senor
Arturo Morales Camou, otra fraccion de terreno de la Peninsula de Juluapan con

' Transaccioén legal realizada en la ciudad de Nogales, Scnora.
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superficie de 315-90-00 hectareas, de las cuales fueron descontadas 21-72-00
hectareas correspondientes a la zona maritima federal'®*® (Registro Publico de la
Propiedad de Colima, Folio Real 034416, 12 de marzo de 1987).

Estas 600 hectareas de terrenos adquiridas por los sefiores Stubblefieid y
Maggio, en realidad constituyen dos areas o supefficies cercanas aunque
separadas geograficamente; la primera consistente en una superficie plana,’®
limitada por la cordillera Sierra Madre; la laguna de Juluapan; la bahia de Miramar;
y los ejidos Miramar y El Naranjo, mientras que la segunda area o superficie
corresponde a predios de caracter cerrit y semiaridos —“cerro del Cenicero™
correspondiente a la maciza peninsula de Juluapan desde donde se domina el
Océano Pacifico, siendo esta ubicacibn uno de los atributos naturales
excepcionales que despert6 el interés de los norteamericanos por comprar dichos

terrenos y explotarios comercialmente.

FOTO NUM. 11
PENINSULA DE JULUAPAN

PENINSULA DE JULUAPAN, Y COMPLEJOS TURISTICOS

Area donde se construy6 el Fraccionamiento Peninsula de Juluapan y el complejo habitacional Vida
del Mar
Fuente: Proyecto de Juluapan, s/f.

'S Escritura publica 1 176 otorgada en la ciudad de Nogales, Sonora.
“® Al momento de ia compra los terrenos proliferan en palma de coco explotada comercialmente.
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En la segunda mitad de |la década de 1960 los norteamericanos Stubblefield
y Maggio se decidieron por construir y desarrollar comercialmente la fraccién de
terrenos correspondiente a la peninsula de Juluapan, concibiendo y proyectando
por una parte, la construccién del Fraccionamiento Peninsula de Juluapan
inicialmente integrado por 359 |otes de entre 1 700 mts.2 maximo y 700. 00 mts.2

minimo de superficie en promedio por cada unidad de terreno,’*

y por la otra, el
complejo habitacional denominado Vida del Mar con 199 unidades residenciales.
(Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 034416, 12 de marzo de
1987).

Sin embargo, debido a las condiciones de aislamiento geografico natural de
la peninsula de Juluapan,'® lo apartado del lugar en relacién con el puerto de
Manzanillo y el caracter totalmente virginal de la zona, la constructibilidad de este
nuevo fraccionamiento representé un gran esfuerzo e imaginacion en el
acordizionamiento y transformacion de la zona en un espacio residencial, que
entre otras cosas implico la intreduccion y realizacidon de una red terrestre de
automotores de varios kildmetros de longitud que permitié la comunicacién entre el
nuevo complejo turistico y la carretera Manzanillo-Cihuatldn, el trazo de calles
empedradas, la colocacion de cunetas y machuelos y la pavimentacion de algunos
tramos de éstas, asi como también de un sistema de agua potable, de drenaje de
aguas negras y de energia eléctrica, destacando sobre todo el disefo del sistema
hidraulico que requirid la construccién de un tangue cisterna principal de 400 mts.2
de capacidad, asi como de un sistema de valvulas, vasos comunicantes y tomas
domiciliarias desde el cual se distribuird el vital liqguido para uso exclusivo del
complein turistico.'

En el caso especifico del complejo habitacional denominado Vida del Mar, el
disefio y construccion se caracterizo por el establecimiento de cierto equilibrio
urbano entre los espacios dedicados para uso residencial propiamente -20 mil

mts.2- y los espacios de uso comun -45 mil mts.2-, ademas de que la construccion

7 Este fraccionamiento fue protocolizado mediante Escritura publica no. 3 007.

%8 Esta nueva inversién y construccién turistica-inmobiliaria est4 a varios kilémetros del nicleo
ejidal de E! Naranjo, el mas imporante en cercania y a mas de 25 kms. de la ciudad de Manzanillo.
' La administradora de! servicio es la empresa Promotora Juluapan, S.Ade C.V.
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y onentacién de las unidades habitacionales permitiera la vista escénica hacia el
mar; esta construccion fue realizada por la empresa Palo Alto, S.A., propiedad del
sefior Raymundo Arciga, y una inversion inicial programada de 180 millones de
pesos (Colima, Distrito 1l 1982).

La construccibn de Vida del Mar inicialmente consisti6 en un conjunto
residencial de 80 departamentos de una recamara y 40 departamentos con dos
recamaras, siendo clasificadas las unidades habitacionales de 159. 60 mts.2 de
construccibn como de cabecera, y las de 130. 15 mts.2 de construccién como
centrales, complementandose éstas con andadores, alberca, estacionamientos,
jardines, canchas de tenis, areas verdes y un restaurante construido sobre roca al
pie del acantilado, desde donde se tiene también una vista panoramica al mar
como atractivo mas importante.

Sin duda como proyecto turistico-inmobiliario segln lo sefialara a finales de
la década de 1960 el seior Willy Wyler de Denver, Colorado, la construccion y
tranisformacion de la peninsula de Juluapan en un espacio residencial de playa “es

una inversion de mayores proporciones pero a mas largo plazo”.

FOTO NUM. 12
COMPLEJO TURISTICO VIDA DEL MAR

Fuente: Carta Urbana Turistica Manzanillo, 1987.

Respecto a la comercializacion de los terrenos y de las unidades
habitacionales construidas y desarrolladas en la peninsula de Juluapan, el sefior
Stubblefield se destacd por emprender una politica de promocién inmobiliaria en
ciudades como Denver, Colorado y North Dakota, en los Estados Unidos

organizando vuelos aéreos especiales desde este pais hasta la bahia de

175



Manzanillo que el propio ex-coronel financiaba con la idea de que los residentes de
estas ciudades norteamericanas conocieran y se interesaran en comprar bienes en
la zona; .a la postre, dicha politica comercial no sélo se traduciria en un éxito
economico para los Sres. Stubblefield y Maggio, sino también convirtid el complejo
turistico-inmobiliario de la peninsula de Juluapan en un espacio residencial
socialmente segmentado y exclusivo por el predominio de turistas de origen
norteamericano —denominada Peninsula Asociated- que compraron bienes en el
lugar, contrastando en ese sentido con el estado de Colima, donde este complejo
turistico-inmobiliario era poco conocido entre los propios colimenses en sus
primeros afios de construccion (Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio
Real 005439, 11 de septiembre de 1981).

Entre 1940-1970 los fraccionamientos Playa Azul; Peninsula de Santiago y
Peninsula de Juluapan, son clave para la incursiéon determinante de la iniciativa
privada foranea interesada en privatizar y explotar comercialmente |as paradisiacas
playas; también en esa época se comienzan a establecer las condiciones de un
modelo de acumulacion capitalista turistico-inmobiliario.

Los tres fraccionamientos comerciales localizados a lo largo de la bahia de
Manzanillo constituyeron esfuerzos e intereses empresariales diferentes por su
localizacion, extensidn territorial apropiada, modalidades de transformacion vy
explotacion de las condiciones naturales costeras del lugar e introduccion vy
disponibilidad de infraestructura construida; sin embargo, tuvieron el denominador
comun de transformar en forma sucesiva y gradual las condiciones naturales de
playa i un espacio de uso residencial propiamente, es decir, establecieron las
condiciones para el surgimiento y configuracion de un nuevo objeto técnico
territorial en Manzanillo de caracter turistico-inmobiliario.

Las playas Unicas del lugar, aunado a la atraccion turistica que ejercen los
litorales determinaron la estructuracion y establecimiento de una nueva modalidad
y funcién econdémica de caracter turistico-inmobiliario, y fueron el estimulante
principal de esta nueva configuracion territorial, de tal manera que entre 1940 y
1970 el movimiento e intereses del turismo de origen foraneo procedente,

principalmente, de Estados Unidos, Canada, Europa y Canadéa y en menor medida

176



de origen nacional -Jalisco, Colima, México, Michoacan, Guanajuato, etcétera, fue

realmente el estimulante de la gestacién del capitalismo inmobiliario de playa.*®

MAPA NUM. 5
LOCALIZACION DE LOS FRACCIONAMIENTOS TURISTICO-INMOBILIARIOS EN LA BAHIA
DE MANZANILLO (1940-1970)

g A e

// el ] A5 //

Playa azul (amarillo)
Peninsula de Santiago (rosa), y
Sierra Madre (naranja)

3.7. Consolidacion de Manzanillo como segundo niticleo de poblacion del
estado de Colima

La politica del Gobierno Federal, ademas de impulsar la consolidacion de la funcién
portuario comercial de Manzanillo sobre todo mediante la construccion de la nueva
infraestructura portuaria y terrestre —el Muelle Fiscal, Malecén, Muelle de PEMEX,
el Palacio Federal, las nuevas vias férreas y de automotores; combinado con las
inversiones que comenzaban a realizarse en la bahia con fines de explotacion
turistica, no soélo se expresé en el mayor auge del crecimiento demografico
portuario que lo elevd a la categoria de ciudad, sino también en su consolidacion
como espacio fundamental de reserva de fuerza laboral de caracter industrial y de

sServicios.

' Aunque en la década de 1960 otras porciones de playa de Manzanillo comenzaron a converlirse
en objeto de interés y transformacion en espacio de caracter turistico-residencial, destacando por
ejemplo el caso de Ja bahia de Santiago-Olas Altas-, donde familias criginarias del estado de
Jalisco iniciaron la construcciéon de los prnimeros multifamiliares verlicales de playa, estas
inversiones en la bahla, no tienen el mismo significado econémico con relaciéon a los proyectos
turistico-inmoniliarios de Playa Azul, peninsula de Santiago y peninsula de Juluapan.
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Entre los afios de 1940 hasta finales de 1958 Manzanillo experimentd un
auge demogréfico notable, pues en relacion con los 3 mil 669 habitantes de la
década de 1930, en la decada de 1940 alcanzé la cifra de 6 mil 831 habitantes, y
en 1950 casi la duplicé dando lugar a una poblacion de 13 mil 006 moradores
(Censo General de Paoblacion, 1940 y 1950);, un dinamico comportamiento
demografico estimulado por una poblacion de origen foraneo que llego al puerto en
busca de trabajo, y una mayor concentracion poblacional con relacion al Fundo

Legal portuario.” Ver el indice de crecimiento portuario:

CUADRO NO. 15
CRECIMIENTO POBLACIONAL DE MANZANILLO COMO CABECERA MUNICIPAL

Afio Numero de habitantes
1900 1, 549
1905 1, 524
1921 2, 998
1927 3, 501
1930 3, 669
1940 6, 831
1942 8, 203
1950 13, 006
1960 13, 834
1970 22,777

(SAHOP 18975, RIVIERE D' Arc 1973; Censo
General de Poblacion, 1950, 1960, 1970, 1980}

Hacia 1948, el importante crecimiento demografico de Manzanillo determiné
que siendo gobernador del estado de Colima el Lic. Manuel Gudifioc gobernador se
expidiera el Decreto nam. 103 que elevd al puerto de Manzanillo a |la categoria de
ciudad, indicador mas importante de la transformacion del espacio portuario para
desempefiar ciertos requerimientos econémicos y sociales externos, lo que derivo
en un importante crecimiento econémico que detond |a urbanizacion.

De tal manera en la década de los afios cincuenta, la ciudad puerto de

Manzanillo destaca en el estado de Colima por constituir la segunda ciudad por el

*' En 1950 en el municipio de Manzanillo el 48. 5 % de |a poblacion se concentraba en la ciudad-

puerto, mientras que el restante 51.5 % se distribuia entre (23) ejidos; (55) ranchos; (2) pueblos; (2)
rancherias; (2) aserraderos; (2) comunidades; y (2) haciendas (Censo General de Poblacién,
1950; 211 1960 la ciudad-puerto ya concentraba el 50 % de la poblacién.

178



tamarnio de su poblacién y por la concentracion de establecimientos industriales,
como lo indica el cuadro siguiente:

CUADROC NUM. 16
NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS MANUFACTUREROS'®2EN MANZANILLO (1941)

Municipio Establecimientos
Colima 374
Coquimatian 38
Cuauhtémoc 55
Ixtlahuacan 9
Manzanillo 197
Minatitlan 18
Tecaman 70

Villa de Alvarez 17

Fuente: 5° Censo [ndustrial, 1941.

Hasta la década de 1960 el crecimiento econémico del puertc de Manzanillo
es el determinante fundamental de la urbanizacion, asi mismo, la funcién portuario-
comercial es el sector econdémico principal y mas dinamico tanto del sustento de
vida material como de la configuracion material de la ciudad, de tal manera que
coric &! seflor Raul Pickard observaba "Manzanillo es practicamente los muelles, el
tajo y las vias del ferrocarril” (1957:2). Ver en el cuadro siguiente la importancia y

comportamiento sectorial portuario:

CUADRO NUM. 17
ESTRUCTURA OCUPACIONAL DE MANZANILLO {(porcentajes)

Sector de 1940 1950 1960
actividad % % %
econdmica
Agricultura 63.2 59.1 53.8
Industria 11.7 12.6 146
Servicios 25.1 283 31.8
Total 100 100 100

Fuente: COCOMABA, 1985: 11y 12.

2 E| Censo Industrial de 1941 se caracteriza por clasificar actividades manufactureras como la
venta de paletas, nieves, frutas, la pesca comercial y los talleres mecanicos, de carpinteria, cines,
entre otros pequefios negocios.
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3.8. U'rsanizacion, politica urbana y segmentacién del suelo urbano

Entre 1940 y 1970 el crecimiento demografico acelerado de Manzanillo se tradujo
en la agudizacion de las contradicciones surgidas entre las estrechas condiciones
de terreno plano portuario y la creciente demanda de suelo urbano. Este problema
era visible en la apropiaciébn y uso generalizado del suelo no apto para fines
urbanos por parte de la poblacién, es decir, asentandose sobre todo en los cerros y
terreno lacustre que delimitan el lugar; agravandose aun mas esta problematica
urbana por la imprevista intervencidn presidencialista a partir de los danos
materiales y humanos causados por el ciclén que azoté a la ciudad-puerto de
Manzanillo en 1959.

Durante las décadas de 1940 y 1970 la mayor caracteristica del desarrollo
urban:¢ portuario fue que el déficit de suelo ptano para uso urbano coincidiera con
la politica del Gobierno Federal de impulsar la creacién de la Secretaria del
Patrimonio Federal con el objetivo de planear, ejecutar y regular el crecimiento
urbano del pais, por otra parte, era muy notorio que la poblacion tendiera a
asentarse en terreno cerril y lacustre creandose una situacion de marginacion y
pobreza urbana extrema.

Geograficamente, la fundacién y ubicacion definitiva de la ciudad-puerto de
Manzanillo estuvo en gran parte determinada por las condiciones de abrigo y
seguridad que ofrece la baja serrania del entorno a los embates del oleaje maritimo
y los ciclones que regularmente azotan el litoral, con la posterior funcionalidad y
consciidacion econdmica portuario-comercial e inherente crecimiento urbano del
lugar. Las condiciones cerriles fueron un gran factor de lucha y restriccion del
desenvolvimiento econdmico y urbano portuario con relacién al desarrollo nacional,
mismas que se convirtieron en la expresion de lucha constante de los moradores
del puerto en el proceso de asentarse, adaptarse y transformar las condiciones
naturales serranas del entorno en un espacio apto para ser usado con fines
habitacionales. Finalmente, ia ciudad-puerto de Manzanillo, en su arquitectura,
cultura y contenido material urbano expresa el triunfo de la persistente intencién de
los lugarefios por apropiarse y construir parte del territorio cerril del lugar en un

elemento social fundamental de su constitucion urbana.
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En tres décadas de lucha y tesdn constante de los lugarerios el desarrollo
urbano de Manzanillo se distinguid por la evidente transformacién de las
condiciones naturales cerriles que forman parte del Fundo Legal portuario en
espacio de uso residencial, lo cual rebasé administrativamente a las propias
autoridades municipales y resultd en situaciones de pobreza extrema y segregacién
social derivadas de las condiciones de constructibilidad habitacional precarias y de
inseguridad, como la no disponibilidad inicial de servicios urbanos basicos como
aguz potable, energia eléctrica y drenaje; y la irregularidad en la tenencia del suelo.

Durante |la década de 1840, de vertiginosoc auge demografico, ano con afno
eran considerables los deslaves de piedra y lodo que generaban las temporadas de
lluvias y ciclones, lo que implicaban modificaciones constantes que las autoridades
tenian que acordar con relacién a las superficies y linderos de las fincas
construidas en los terrenos cerriles, sobre todo en la calle Carrillo Puerto que habia
sido trazada siguiendo las laderas de los cerros del Vigia, y De la Cruz, de tal
manera que como senalaba el sefior Felipe Guzman en calidad de presidente
municipal (1947) se “tuvo que dinamitar tramos del cerro para hacer transitable la
calle, trasladar a la gente a otros lados, y modificar la nomenclatura de la ciudad”.

A la vez, entre los anfos de 1943 a 1944 la poderosa organizacion de
estibadores de la CROM, a través de su dirigente Tomas Bejarano, se caracterizo
en varias ocasiones por solicitar al sefior Gonzalez Lugo, Gobernador del estado

de Colima, “...que a todos los trabajadores que viven en los cerros, en aigunos
casos por mas de veinte o treinta afios, se les proporcione asesoria técnica para
que las casas que habitan tengan las condiciones mas elementales de seguridad y
comodidad”."*?

En 1940 de los 6 mil 831 habitantes que viven en el puerto de Manzanillo los
barrios mas populosos y populares eran parte considerable de los cerros™ como:
“del Vigia Viejo", "Vigia Chico’, “De la Cruz’, “Cerro Mojonera”, "Barrio la

Pedregosa”, “Cerro La Chancla”, “Barrio de La Planta de la Luz”, “De la Vega’,

2 Entre los argumentos se sefiala el pago al Ayuntamiento como renta de piso.

* En general los cerros son de baja altura y en términos urbanos estan divididos por sectores
habitacionaies; 1, 2, 3,4, 5y 8.
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“Ventanas”, “Barrio de La Providencia”, “La Curva”, el “Barrio del Pantedn
municipal,"**> “Del Caballén”, etcétera (Gobierno del Estado de Colima, periddico
Oficial, Suplemento nim. 17, Tomo XXV, 27 de abril de 1940, pp. 99-163).

Para las autoridades locales por su parte, la urbanizacién y consecuente
ocupacion acelerada de los cerros por parte de la poblacion, significé dificultades
administrativas debido a que rebasaron la capacidad financiera y de regulacion, y
principalmente porque el considerable numero de casas que dia a dia se
establecieron y construyeron por doquier en los cerros del Fundo Legal quedaron al
margen del control catastral y del registro oficial de la propiedad, de tal manera que
un considerable numero de lotes y casas carecen de numero domiciliar —-niimero de
manzana y/o categoria distrital, etcétera- ademas, estan al margen de pagos
prediales y de la disponibilidad de servicios urbanos municipales (Registro Publico
de la Propiedad del Estado de Colima, 4 de marzo de 1946).

De esta manera, el caserio que se construyo vertiginosamente en los cerros
del entomo, convirtié en un sello central de la urbanizacion portuaria la irregularidad
en la posesion y ocupacién del suelo. Asi mismo, derivado de esta condicién
irregular del suelo y de los bajos ingresos econdmicos, muchas de estas familias
pobres destacan en sus condiciones de vida cotidiana por la precaria e improvisada
constructibilidad de las casas hechas a base de madera, tejamanil o lamina,
ademas de acostumbrarse a “no liquidar sus contribuciones”.

Sin embargo, a raiz del ciclon de 1959 y los fuertes dafos humanos vy
materiales causados por éste sobre todo en los cerros,'® las autoridades federales
comenzaron a trabajar en la elaboracién de un decreto tendiente a instaurar la
obligatoriedad del Plano Regulador portuario donde intervendrian el gobierno del
estado de Colima, el Ayuntamiento de Manzanillo y la SEPANAL, teniendo como
objetivos “evitar la anarquia en la construccion de viviendas, fraccionamientos y

obras de urbanizacion,” e iniciar la construccion de "un nuevo Manzanillo” en la

% Durante varios afios El Panteén portuario estuvo localizado en la ladera del cerro donde la

Secretaria de Marina realizo las obras de “El Tajo” para comunicar la laguna de Cuyutlan con el
%é:éano Pacifico.

Segun la prensa fueron decenas los muertos por derrumbes, deslaves y toneladas de tierra
desgajadas de fos cerros.
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zona San Pedrito-Salagua que incluia “levantar casas en terrenos del Ejido Colonia
dei Pacifico para dar albergue a las familias que seran desalojadas del puerto”
(Ibid.: 2).

En el mismo contexto, al comenzar a regular el desarrollo urbano portuario,
ese mismo afo de 1959 el arquitecto Ramén Marcos Nonega, -entonces Director
de la Escuela de Arquitectura-, también se dedicé a la tarea de elaborar un plan de
desarrollo urbano portuario proponiendo alternativamente como futura area de
expansion territorial de {a ciudad de Manzanillo “los terrenos dei ex-ejido Colonia
del Pacifico, desde San Pedrito hasta e! Ejido Salahua” (Suazo, 1965, pp. 1y 3).

De manera que durante la decada de 1960 entre los motivos mas
importantes de regular el desarrollo urbano portuario se reconoce que “los cerros
se llenaron de casas,” sin que el Ayuntamiento haya podido evitarlo, y menos
habilitarlos con los servicios urbanos necesarios, ademas de que son fuente de
contaminacion,’”” basura, lodo y gastos constantes para el Ayuntamiento (Portillo,
1964; Suazo, 1964);

FOTO NUM. 13
AL FONDO CASERIO EN LOS CERROS DEL PUERTO DE MANZANILLO
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Fuente: Ortoll, 1957.

'S" El alacran representaba un grave problema para el puerto de Manzanillo, a tal grado que la Cruz

Roja reportaba entre 15 y 25 casos dianamente. Ademas, los ciclones o lluvias provocan derrumbes
o deslaves por lo que muchas familias se ven obligadas afio con afio a bajar de los cerros con sus
pertenencias durante la temporada de lluvias.
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No obstante lo anterior, los alcances logrados en la elaboracion y aplicacion
de una politica de regulacién urbana tendria poco efecto practico inmediato, debido
a la reaccion publica, sobre todo, de la poblaciéon que habita en los cerros frente a
los rumores y sefialamientos de las autoridades portuarias en el sentido de que
“todos los que viven en |os cerros serian obligados a abandonar sus casas’, y que
"no & permitira ninguna construcciéon en ellos”; en tal sentido, surgi6 la Union de
Pequernios Propietarios de Fincas y Predios Urbanos teniendo como encomienda
inicial dirigirse a la Comisién Consultiva de Planeacion Urbana de Manzanillo
sefalando que "no era necesario que las autoridades construyeran un nuevo
Manzanillo”, sino que "la solucion estaba en la urbanizacién de los cerros del
puerto”.

De esta manera, hasta la década de 1970 |la acelerada urbanizacion del
relieve serrano del Fundo Legal es uno de los principales contenidos materiales del
desarrollo urbano localmente, y también expresa esencialmente el arduo y
persistente esfuerzo de los lugarefios por convertirlo y transformarlo en un espacio
habitatie propiamente; tal urbanizacién expresa en todo caso la constante lucha de
la poblacion nativa por apropiarse y adecuar el relieve cerril no apto para fines
urbanos en una construccion y prolongacién material esencial de la ciudad-puerto
de Manzanillo.

Otra de las caracteristicas principales de la acelerada urbanizacion
portuaria se traducira en la apropiacion y asentamiento de la poblacién en el
terreno lacustre del entorno portuario y cuyas caracteristicas no son aptas para
fines urbanos.

En este sentido, las lagunas de San Pedrito y de Cuyutlan habian sido objeto
de apropiacién con fines habitacionales sobre todo por parte de la poblacion de
escasos ingresos econdmicos desde del siglo XIX, accién determinada por la
escaseZz de suelo urbano plano; sin embargo, fue entre 1940 y 1870 cuando se
generalizé el asentamiento de [a poblacién en los terrenos riberefios de ambas
lagunas, siendo la mas conocida el caso de la insalubre e inhabitable “isla de San
Pedrito”, que ya para 1930 habia dado lugar al asentamiento y uso del suelo con

fines habitacionales por parte de unas treinta familias humitdes que habian logrado
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apropiarse y acondicionar tal lugar en un precario espacio habitable sin contar con
ningun tipo de servicio urbano.

Fue justo en la década de 1930 cuandc el creciente desajuste entre el
crecimiento demografico y la falta de terrenc plano del puerto se volvié una
situacion critica, al grado que el Gobierno Federal, a través de la Secretaria de
Bienes Nacionales e Inspeccion Administrativa, realiz¢ el primer estudio -a cargo
del Arg. Enrique Cervantes Sanchez- tendiente a formular el Plano Regulador
Urbano de Manzanillo, “caracterizado sobre todo en proponer el rellenc de la zona
poniente de la laguna de Cuyutlan, entre |la via del ferrocarril y la costa de Ventanas
como futura area de crecimiento de la poblacidén (Reyes, s/f: 6); tal franja de terreno
riberefio contemplado es plana aunque también se encuentra expuesta al flujo y
reflu;e natural de los niveles de agua de la laguna.

En otros términos, la idea original del arquitecto Enrique Cervantes esta
basada fundamentalmente en aprovechar el proyecto que realizaba la Secretaria
de Marina de construir el Puerto Interior con relacién a Laguna de Cuyutlan, y en
ese sentido contemplar el desarrollo urbano futuro del puerto a partir de seleccionar
y delimitar un area de la laguna de Cuyutlan aledafia a aquél, realizar las obras de
terraplenado con el material rocoso y tierra que se extraia de las obras del tajo del
cerro, y finalmente proyectar un fraccionamiento urbano popular en dicha area
lacustre.

Poco después, en 1857, la Secretaria del Patrimonic Nacional, motivada por
la fuertz demanda de suelo urbano inherente al propio crecimiento demografico,
retomo el plan urbano propuesto por el Arquitecto Enrique Cervantes, continuando
con las obras de relleno, trazado y construccion del fraccionamiento vy
comercializaciéon de los terrenos ganados a la taguna de Cuyutlan, llegando a
configurar hasta 35 manzanas rectangulares fraccionadas en terrenos, de entre
110. 00 mts.2 de extensién hasta 210. 00 mts.2 de extension,'™® convirtiéndose
esta obra técnica de construccion en el primer y mas importante esfuerzo urbano

dentro del Fundo Legal portuario tendiente a resolver el grave problema que

'*® Dan Lorenzo Figueroa, propietario de un camién de transporte de pasajeros en Manzanillo, en

1960 compro el terreno ubicado en la calle Pedre Ndiez en 3 mil pesos.
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representaba la escasez de suelo apto para fines habitacionales y a regular la
creciente y acelerada urbanizacién que experimentaba Manzanilio.

A lo largo de |la década de 1950 y hasta la pnmera mitad de la década de
1970 la construccién del fraccionamiento en el Fundo Legal de Manzanillo y la
introduccién de la red de servicios publicos basicos de agua potable, electricidad y
drenaje, por parte de la Junta Federal de Mejoras Materiales de Manzanillo (JFMM)
hizo que se convirtiera en la zona de mayor dinamismo y concentracién poblacional
portuana.

Sin embargo, el lento proceso de asentamiento poblacional en torno al
nuevo fraccionamiento, también estimularia que familias de bajos ingresos
econémicos se asentaran para poblar las riveras de la laguna de Cuyutian,
construyendo improvisadas chozas y casas de madera con fines habitacionales;
asentamientos irregulares en las onllas de la laguna cuya constructibilidad
habitacional es tan precara, que ademas de las improvisadas condiciones de
habitabilidad de las casas, los bafos estan practicamente ubicados en la laguna,
apenas sostenido por fragiles y rusticos pilotes de madera, asi mismo, el
movimiento natural del agua lacustre es aprovechado a manera de drenaje” (Sra.
Rosario Vilia Contreras, habitante del Fraccionamiento de Manzanillo, abril de
1998).

FOTO NUM. 14
MANZANILLO. AL CENTRO EL FRACCIONAMIENTO CONSTRUIDO POR LA JFMM
Y AL FONDO LA LAGUNA DE CUYUTLAN (1940)

Fuente: Ortoll, 1997.
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Aunque la Junta Federal de Mejoras Materiales fue la dependencia federal
gue a medida que rellenaba y ganaba terreno a la laguna de Cuyutlan realizd el
trabajo principal de fraccionarlo, urbanizarlo y comecializarlo con fines

% el proceso de construccion y transformacién de los terrenos

habitacionales,
fraccionados en un espacio habitacional correspondié fundamentalmente al
esfuerzo sostenido y constante de la poblacidén, siendo en general e inicialmente
tales construcciones “en su gran mayoria hechas a base de ladrillo de tipo
capuchino y con techos de teja de doble agua, otras mas de madera con techos de
hoja de palma y/o palapa, mientras que las menos fueron aquellas casas hechas a
base de material como ladrillo y techo de concreto armado enteramente”.'®

Entre 1940 y 70 el auge demografico y la urbanizacién de Manzanillo se
notaba en una fragmentacién y segmentacion territorial en cuanto al uso del suelo,
ya que:

Por un lado, el estrecho terreno plano ubicado frente al Oceano Pacifico
especificamente concentré construcciones diversas —bodegas, almacenes, edificio
Federal, oficinas de agencias aduanaies, hoteles, restaurantes, palacio municipal,
jardin publico, talleres, malecon, muelle, estacién del ferrocarril, edificios
comerciales, cooperativas pesquera, establecimientos industriales, tanques de
combustibles, tanques de miel y tiendas comerciales y de servicios, etcétera- en
funcion y estimuladas por el auge y dinamismo portuario comercial; por otro lado, la
vertiginosa y anarquica transformacion del suelo cerril del entorno portuario
convertido en espacio habitacional por parte de una poblacidn en su mayoria de

bajos ingresos -trabajadores informales, pescadores, veladores, empleadas

' Durante la época de lluvias, las angostas calles de tierra y las banquetas sin machuelo del
nuevo fraccionamiento urbano, se caracterizaban por convertirse en charcos y lodazales que
duraban semanas en secarse y por volverse criadero natural de mosquitos y alacranes, a tal grado
que durante la década de 1940 fue una de las principaies causas de enfermedades y mortandad
entre la poblacién portuaria” (Feméandez, 1941).

'® En Manzanillo frente al inicial sello peculiar del caserio compuesto por las casas de madera que
tradicionalmente habian sido construidas, a raiz de la construccién del Fraccionamiento Manzanillo
comenzaron a construirse gradual y crecientemente casas a base de cemento, ladrillo y colado de
concrete armado, en general de una sola planta. La Srita. Cammelita Alcantar, quien se
desempefaba laboralmente como empleada federal, fue la primera que construiria su casa con
estas caracteristicas en la calle Pedro Nafez” (Sra. Rosario Villa, entrevistada en el mes de abril
de 1838).
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domeésticas, pintores entre otros.

Por ultimo, los terrenos ubicados en el poniente de la laguna de Cuyutian -
desde la via del tren, siguiendo los linderos de la serrania del entomo, hasta la
calle principal det Fundo Legal-, fraccionada y transformada por la JFMM en
espacio habitacional, siendo ocupada pnncipalmente por estratos sociales de clase
media -empleados de la JFMM, oficinistas, profesores, comerciantes, médicos,
técnicos, mannos, trabajadores de PEMEX, etcétera- y por pobladores de clase

media baja.

PLANO NUM. 7
MANZANILLO (1960)
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Fuente: Oseguera, 1961.

Hacia la década de 1960 el relleno, construcciéon y adecuacién urbana de la
zona poniente de la laguna de Cuyutlan habia resuelto parcialmente la aguda
demanda de suelo habitacional, sin embargo, la imprevista decision del presidente
de Meéxico Lépez Mateos de rehabilitar la ciudad-puerto de Manzanillo ante los
dafios del ciclon de 1959, volvié a abrir interrogantes en torno al desarrollo
portuario futuro del Fundo Legal, generadas tanto por fa agudizaciéon del problema
que ya significaba la ocupacién de suelo no apto para fines urbanos, como por la

propia acentuacion de la pobreza urbana extrema, de tal manera que en la
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segunda mitad de esta década, de las 20 mil personas que registraba Manzanillo,
mas de la mitad de esta poblacibn se habia apropiado y asentado
habitacionalmente en terrenos ganados a la laguna de Cuyutlan y en los cerros del
lugar, viviendo muchas de esas familias en condiciones habitacionales muy
precarias e irregularmente.'®’

Asi, en la década de 1960 el Estado mexicano se convertira en el factor mas
importante de los trastornos y agudizacion de las contradicciones sociales en el
deserroiio urbano portuario, ya que a través del accionar de las dependencias
federales, ademas de |la descoordinacion, duplicidad y dispersion de esfuerzos
gubernamentales, era vulnerable por fa falta de un esquema integral del desarrollo
urbano portuario. La intencidn presidencialista de rehabilitar la ciudad-puerto de
Manzanillo se traducira mas en voluntad e interés de ayuda politico-humanitaria
que en oportunidad de armonizar la canalizacion de cuantiosos recursos
financieros con relacion al reconocimiento de las autoridades locales en materia
urbana y las posibilidades de promover una politica menos técnica y mas integral

economica y urbana territorialmente.

3.9. E! ciclon de 1959, presidencialismo y crisis urbana

La naturaleza costera de Manzanillo lo hace vulnerable a los ciclones; sin embargo,
el ciclén de 1959 fue extraordinario por la destruccion material y humana generada,
propiciando que el presidente de México Adolfo Lépez Mateos aprobara vy
canalizara a Manzanillo un monto de recursos financieros sin precedentes de 8
miflones de pescns162 con el interés de “rehabilitar” el puerto de Manzanillo,
traduciéndose tal propgsito, tanto en el estudio y analisis de las posibilidades reales
del futuro crecimiento urbano portuario, como en la autorizacion del mas importante
y moderno complejo habitacional del Institutc Mexicano del Seguro Social en

Manzanillo.

A finales de la década de 1980 el crecimiento urbano se extiende hasta la gasolinera La
Modema -salida de la carretera Manzanillo-ciudad de Colima-, y por el otro lado hasta el puente de
la laguna de San Pedrilo, -salida de la carretera de Manzanillo-Cihuatlan, Jal.

"2 Segin la prensa local “la mas importante en todo el estado”.

151
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La rehabilitacion de la ciudad-puerto de Manzanillo quedd parcialmente a
cargo de la JFFM de Manzanillo, dependencia federal que en la primera mitad de la
década de 1960'® basandose en las “limitaciones geograficas e inseguridad que
representaba para ese entonces la urbanizacion del puerto”, se caracterizd por
promover e impulsar el desarrollo portuario de Manzaniillo mas alla del fundo legal

portuario.

Entre las razones determinantes para que la ciudad de Manzanillo no
continuara creciendo en torno al Fundo Legal era que resultaba muy costoso
fracciznar y urbanizar el terreno lacustre a base de relleno, pues técnicamente'®
“rellenar la laguna cuesta $300.00 mts.2. Para rellenar la laguna es necesario
primeramente extraer enormes cantidades de lodo, ya que la base de la laguna es
fangosa. Si no se extrae todo el lodo del fondo de la laguna y el relleno queda
flotante, las construcciones resultan defectuosas e inseguras. El costo de
extraccion de lodo vy el traslado de arcilla fuerte desde Punta Chica, mas el pisoneo,
resulta el costo antes mencionado”; Por lo tanto la SEPANAL a través de la JFMM
recomendaba iniciar una nueva politica urbana mas viable, mas segura y menos
costosa econdémicamente.

Con base a lo anterior, la JFFMM reconoce que la falta de terrenos junto a la
necesidad de vivienda, son los probiemas urbanos locales mas importantes, de ahi
la urgente necesidad de identificar areas para regular el crecimiento urbano futuro
de Manzanillo, proponiendo al respecto el proyecto urbano denominado “nueva
ciudad”, identificando dos areas futuras de crecimiento: a) Los terrenos aledarfos
que conforman el corredor entre la laguna de San Pedrito-Playa Azul-Salagua
principalmente; y, b) Los terrenos periféricos del Puerto Interior en la laguna de San
Pedrito, ocupando las areas aledanas comprendidas entre los ejidos de Tapeixtles
y Jalipa.

El proyecto urbano propuesto por la JFFMM de impulsar una nueva ciudad

fuera del Fundo Legal portuario, también era motivado en parte por las reacciones

'®3 En 1963 destaca la figura del arquitecto Julio Moctezuma al servicio de la SEPANAL.
'™ Anzisis de costos realizado para construir la Unidad habitacional del IMSS sobre terrencs de la
laguria de Cuyullan,
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politicas de los habitantes del puerto, los cuales, ante las obras de remodelacion
urbana que habian contemplado la demolicién de manzanas enteras de fincas de |la
ciudad puerto de Manzanillo y en el desalojo de los cerros,'® habian iniciado
demandas juridicas incluso contra el propio presidente del pais Adolfo Lopez
Matece per haber autorizado dichas demoliciones, es decir, por el ambiente politico
dificil que en la década de 1960 se habia generado entre los lugarefios ante las
"presiones y amenazas por parte de las autoridades federales para que los
habitantes desalojaran los cerros.” 1%

Baijo la anterior perspectiva, en la segunda mitad de la década de 1960 la
JFMM comenzaria a impulsar el crecimiento portuario promoviendo la construccion
de fraccionamientos y conjuntos habitaciones incluyendo la dotacion de servicios
urbanos en los terrenos aledarios a la ciudad-puerto de Manzanillo, entre los que
destacan los casos del nucleo ejidal denominado Colonia del Pacifico; la Unidad
habitacional del ISSSTE; el Fraccionamiento “La Libertad” en el ejido Tapeixtles: la
Colonia Habitacional Burdcratas, el Fraccionamiento Las Joyas, en el ejido
Tapexities; la Colonia habitacional Las Brisas; el Fraccionamiento Morelos; la
Colonia habitacional militar; el Fraccionamiento Morquecho; el Fraccionamiento
Salagua; y el Fraccionamiento Villa Florida:'® cuya urbanizacion se caracterizaba
por la inicial orientacién e induccion de dicho urbanizacion por parte del Gobierno
Federal, y por comenzar a establecerse una nueva configuracion territorial dispersa

principalmente a partir de los ejidos que rodean el Fundo Legal portuario.

"% Trabajadores de FERRONALES a través de prensa local denuncian que “han arrojado a familias

asentadas en los cerros hacia otros terrenos inhdspitos y carentes de toda clase de servicios

urbascs.”

'® Ante los planes y trabajos de rehabilitacién urbana principalmente a cargo de la JFMM y la

Secretaria de Marina, las propuestas de caracter popular en general se inclinan para que “se

urbanicen los cerros, y que se terraplene el poniente de la laguna de Cuyutlan; mientras que por su

lado los trabajadores de FERRONALES proponen la urbanizacion del efido Tapeixtles —colonia Las

Joyas-.

“""En fa década de 1960 el Dr. Luis Quintanilla Director general del Instituto Nacional de la Vivienda
(INV), afitna que dicha institucién proyectaba construir 1000 viviendas en Manzanillo; otras
instituciones federales que en esios afios participan en la construccion de viviendas fueron la
Direccién de Pensiones Civiles del IMSS y el Banco de Crédito Hipotecario.
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3.1¢. i complejo habitacional del IMSS

En la década de 1960 los planes de rehabilitacién y reorientacion del crecimiento
urbano de Manzanillo mas alla del Fundo Legal a cargo de la JFMM, se vieron
drasticamente afectados cuando el presidente Lépez Mateos determind a través det
Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) la construccién del conjunto
habitacional “Padre Miguel Hidalgo”; este modernisimo complejo residencial seria
construido en terreno lacustre de la laguna de Cuyutlan contraviniendo las propias
recomendaciones establecidas por la JFMM, y derivado de esta decision |a ciudad-
puerto de Manzanillo entraria en una aguda crisis urbana.

El nuevo complejo consistié en la construccion de 203 casas o unidades
habitacionales unifamiliares en un total de 8 manzanas de casas, incluyendo areas
verdes, calles empedradas, guarniciones, y banquetas de concreto de uso comun,
ademas de la introduccion de los servicios de agua potable, energia eléctrica,
drenaje y telefono, etcétera, asi como la construccion de un centro de bienestar
social; una estancia infantil; un teatro al aire libre; una concha acustica; una clinica
para los asegurados del IMSS; un jardin de nifios; una escuela primaria; una piaza
civica, ademas de instalaciones deportivas como canchas de futbol, y de
baloncesto.

Definida su construccion en el suroeste de la ciudad de Manzanillo, fue a
través del Decreto Presidencial de 12 de marzo de 1960,'® que el IMSS fue
autorizado para la desecacion de 16 hectareas de la laguna de Cuyutlan (Registro
Publicc de la Propiedad de Colima, Folio 031876-B), quedando delimitado dicho
terreno: al Norte, con el trazo de la calle Belisario O. de Dominguez; al Sur, con la
laguna de Cuyutlan; al Este, con la reserva territorial del IMSS; y al QOeste, con
propiedad privada.

Sin embargo, aungue en Manzanillo la construccidn e inauguracion posterior
del complejo habitacional del IMSS suscité grandes expectativas sobre todo entre
las autoridades, el trasfondo presidencialista de dicha decision significd dificultades
de caracter técnico, juridico-politico, social, ademas de agudizar la crisis del
desarrollo urbano portuario.

% Djario Oficial de la Federacion del 15 de marzo de 1960.
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La construccion del nuevo complejo habitacional obligd a las autoridades a
desalojar familias y destruir cerca de 40 casas ubicadas a lo largo de la calle
Belisaric Dominguez.

Por su parte, los sefores Arturo Ordufia Gonzalez y Vicente Guevara
interpusieron demandas cuando se vieron afectados en sus propiedades por las
obras de construccién, mientras que por otro lado los ejidatarios de Campos
alegaron que parte de los terrenos donde se construia la unidad habitacional eran
parte de su jurisdiccién.'®

El objetivo de construir este moderno conjunto habitacional era ayudar a los
damnificados del ciclén de 1859 y particularmente a los empleados vy
derechohabientes del IMSS, aunque a la postre “solo un 15 por ciento de los
derechohabientes adquirieron vivienda en dicha unidad” (Suazo, 1966), por lo cual
“un considerable numero de ocupantes no pertenece al IMSS”, ademas de que las
autcrictades del IMSS responsables de la unidad habitacional por vender unidades
y cubrir el cupo cedieron a "norteamericanos pensionados y personas de otras
ciudades casas en dicha unidad habitacional”; por lo demas, quienes adquirieron
casas de la unidad habitacional del IMSS lo hicieron a través de un fideicomiso, y
no fue sino hasta 18 afios después -en 1988- que el IMSS comenzaria a otorgar las
escrituras de propiedad a favor de |os ocupantes legalmente reconocidos (Registro
PUblico de la Propiedad de Colima, Libro 366).

Debido a que el complejo habitacional se construyé sobre terreno lacustre, al
cabo del tiempo se tuvieron que derribar mas de tres unidades habitacionales por el
hundimiento del terreno; y otros tantos tuvieron que reforzar y remodelar sus
habitaciones; las calles y banquetas sufrieron deformaciones; ademas de que la
unidad habitacional quedd expuesta a inundaciones. '°

Pero la construccion del moderno complejo habitacional del IMSS, sobre

' {a intencién de los ejidatarios es cobrar unilateralmente “un peso por cada camién’ que

transporiara matenal para rellenar la unidad habitacional.

7o Hoy en dia derivado de la condicién lacustre donde se ubica la unidad habitacional, mas dei 50
% de las casas han sufrido modificaciones y/o ampliaciones; el problema mayor al que se enfrentan
quienes viven en esla unidad son las inundaciones que ocurren en la temporada de lluvias, sobre
todo en aquellas zonas o calles donde ha habido hundimiento del terreno, se han construido
sardinales hasta de 90 cms. de altura en las puertas de entrada de las viviendas; Ios hundimientos
han ocasionado lambién algunos cambios de pendientes en los drenajes, etcétera (Registro Publico
de la Propiedad, Folio 031876-B, 2 de septiembre de 1886).
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todo contrasté con los terrenos urbanos aledaflos cuyas construcciones
corresponden a barrnos populares y tugunos como son los casos de las colonias
“San José y “La Pedregosa®, esta ultima, una de las barriadas mas numerosas del
puerto donde prolifera la ignorancia y la pobreza; esto es, haber construido
integralmente la nueva unidad habitacional “Padre Hidalgo™ implicd una
segmentacioén social en el desarrollo urbano de Manzanillo.

En todo caso, desde el analisis inicial concerniente a la localizacién y
seleccion del lugar donde se construirfa esta unidad habitacional habia dado lugar
a diferencias ideologicas y sociales, entre quienes subrayaban que construirla en la
laguna de Cuyutlan era el sitio “ideal ya que esta guarnecido por los cerros de los
ciclones” y los que sefalaban que era “un error que la colonia del IMSS fuera
proyectada en un mal sitio técnicamente dado que esta rodeada de barrios
proletarios, ademas de que resultan ser habitaciones muy onerosas para el
trabajador en general” (Suazo, 1966).

PLANO NUM. 8
MANZANILLO Y EL COMPLEJO HABITACIONAL DEL IMSS (1960)
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Fuente: Oseguera, 1961
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Al concluirse y ponerse en servicio la moderna unidad habitacional del IMSS
guedando con relacion al popular barrio de “La Pedregosa” apenas separada por
una malla ciclénica, las autoridades responsables del nuevo complejo residenciai
se vieron obligadas a justificar los contrastes sefialando gue dicho barrio populoso
“no se habia integrado” con la nueva unidad habitacional debido a “que carecia de
las obras de urbanizacién necesarias (drenaje, buen trazo de las calles, pavimento,
y eficientes sistemas de desagle)”.

Sin embargo, en Manzanillo la segmentacion urbana surgida entre el
moderno conjunto residencial del IMSS y las barriadas populares de Manzanillo -
apenas separada por una barda hecha a base de ladrillo y malla metalica-, no es
otra cosa sino la expresion esencial diferencial de dos formas de organizacion y
distribucion territorial de los asentamientos: una inducida por el Gobierno Federal,
la otra no; en todo caso es la expresion de una segregacion social entre quienes
pueden comprar el derecho a disfrutar de un espacio habitacional privilegiado, y
quienes no tienen ni los medios econdmicos ni las relaciones politicas para poseer
dicho derecho,'”! siendo en ese sentido tal poblacién a ser marginada y segregada
a vivir donde sea y como se pueda en la ciudad.'’?

En Manzanillo de esta manera, el Gobierno Federal a través de la
construccion de la moderna unidad habitacional del IMSS, expres¢ entre otras
cosas importantes un accionar publico interno esencialmente contradictorio
territorialmente por la imposibilidad institucional de imprimir un ordenamiento y una
planas0ion urbana integral al crecimiento demografico, por introducir modalidades
de segregacion social al desarroilo urbano portuario, y en esa medida también por
contribuir a agudizar |a crisis urbana portuaria expresada sobre todo por el uso del

suelo no apto para fines urbanos en forma generalizada.

1 a segregacién espacial “se da entre los integrantes de una ciudad —grupos, seclores-sociates y

econdmicos que compiten por los lugares que tienen ventajas de localizacién por su accesibilidad y
compatibilidad con los recursos de infraestructura y equipamiento urbano” (Alegria, 1994: 411).

"2 Barrios populares como La Pedregosa por ejemplo construido en las faldas del cerro no sélo
fueron practicamente sepultados por el cicién de 1959 producto de las toneladas de tierra y piedras
que los torrenciales lluvias arrastraron, sino también quedaron excluidos de los servicios urbanos
con los que conté la unidad habitacional del IMSS.
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3.11. La agudizacién de la crisis urbana portuaria

Para Manzanillo |a década de 1960 fue extraordinaria no sélo por la decision del
Gobierno Federal de canalizar importantes recursos financieros para las obras
publicas de rehabilitacién urbana del puerto, sino también porque entre 1967 y
1973 de los 2 500 millones de pesos que [a federacion destind al estado de Colima

una gran parte fueron canalizados hacia Manzanillo'”

(Reyes s/f: 6), situacién y
accionar estatal que, paradojicamente contribuy6 a agudizar la problematica urbana
portuaria.

Si las inversiones publicas en parte estimularon la creacién directa de "mas
de mil empleos entre choferes, empleados de oficina y albariles”, por otra parte
impacté en la gran demanda de suelo para fines habitacionales, pero sobre todo en
la rapida apropiacion y uso del suelo lacustre no apto para fines urbanos por parte
de familias humildes; asi, son los afios en que la urbanizacién de Manzanillo
comenzara a darse de forma importante en |la ocupacién acelerada de los bordes
de la laguna de Cuyutlan a través de la construccidn generalizada, anarquica, e
improvisada de chozas y barracas, es decir, la época en que sobre todo comenzoé a
ser comn que el terreno lacustre fuera objeto de invasion y construccion de casas
precarias formando verdaderos remedos laberinticos, y en medio del lodo, la
inmundicia, las aguas negras, siendo el escenario tipico donde los nifos
andrajosos, desnudos, o semidesnudos jugaban o transitaban diariamente”
(Portillo, 1964).

Manzanillo corresponde a una época en que el establecimiento y
proliferacién de asentamientos irregulares fue el signo urbano dominante, y
también en que la intervencién central del Estado en el plano territorial como
promotor econdmico generd graves problemas urbanos al atraer fuertes
migraciones de poblaciéon que al desplazarse al lugar encuentran problemas de
asentamiento y carencia de servicios.

i-ntre la década de 1960 y la primera mitad de la década de 1970 el sello

' En estos afios entre las obras publicas mas importantes que impulsa el Gobiemno Federal

destacan la construccion de infraestruciura terrestre como la carretera Manzanillo-Minatitlan: la
finalizacién de! Puerto Interior de Manzanillo; las obras de ampliacién de las instalaciones de
PEMEX; etcétera.
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caracteristico de |a urbanizacion portuaria fue la edificacion de chozas humildes en
suelo no apto para fines urbanos, destacando entre otros casos por ejemplo:

i=i sitio cercano a la via del ferrocarril -entre la calle Circunvalacion; la laguna
de Cuyutlan y las vias férreas-; donde fueron construidas casas “hechas a base de
cartén, hojas de palma, tablas, muros artificiales- de mangle, empaque de cartén,
etcétera-, por 55 familias que suman cerca de 300 habitantes aproximadamente, es
un caserio esparcido sobre un area de 2 330 mts2., de baja altura que se
caracterizan porgue un mismo cuarto es recamara, comedor, estancia, hacinando
hasta ocho miembros en promedio. En general, son casas que no cuentan con
bano, excusado, ni lavadero, y entre los vericuetos que sirven para comunicar esta
precaria colonia hay dos o tres vertederos publicos de aguas negras. Sus
ocupantes son vendedores de paletas, tostadas; pescadores; prostitutas; albariles;
lavanderas y trabajadores informales” (Suazo, 1965).

El sitio ubicado por la prolongacion de la calle Pedro Nufiez que forma
limites con la via del ferrocarril y las riveras de la laguna de Cuyutlan, unas 500
personas empujadas por la necesidad de un lugar donde vivir se hacinaron y
levantaron barracas donde viven en condiciones infrahumanas.

Por otra parte, cerca de la desembocadura del tanel que une a la bahia con
la laguna de Cuyutlan —prolongacion de la calle Cuauhtémoc y Miguel Sandoval-
surgio en los bordes de la laguna la denominada “zona camaronera”’, compuesta
por muelles de madera, redes y trampas circulares hechas a base de material de
carrizo para capturar el camarén, jacales rudimentarios hechos con toda clase
materiales donde habitan unos 1500 pescadores (ver Suazo, 1965).

Por la calle Belisario Dominguez -entre el camino que conduce al ejido de
Campos, el tunel y la via del ferrocarril-, varias familias construyeron sus hogares
sobre pilotes rusticos e improvisadas pasarelas rudimentarias que son verdaderos
andamios sobre las aguas para llegar a las viviendas; el terreno esta divido en lotes
trazados arbitrariamente, el relleno lo han hecho lentamente, y las casas
técnicamente estan mal realizadas. Las condiciones de vida de estas familias son
consideradas como deplorables, ya que sus improvisadas casas carecen de los

servicios indispensables de agua y drenaje, por lo que sus habitantes aprovechan
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el flujo de la laguna como drenaje natural, y mas aun, toman agua que extraen de
rusticos pozos artesanales hechos en la orilla de la laguna.'™

En la entrada al puerto de Manzanillo, -por la carretera nacional que conduce
a la ciudad de Colima-, se establecio una populosa barriada constituida por unas
150 familias de condicién humilde que carecen de los servicios urbanos basicos;
sus gestiones inmediatas son la introduccién de alumbrado eléctrico y el terraplen
de la pequena laguna que se forma en este lugar.

Entre las calles Pedro Nufiez, Vicente Guerrero y Circunvalacién —varias
docenze de familias construyeron improvisadas casas a raiz de gue sus viviendas
fueron afectadas por el ciclon de 1959,

En el terreno lacustre aledafo a la Unidad Habitacional Padre Hidalgo

"75 sin contar con servicios de electricidad, agua

surgioé la colonia popular “Bonanza
potable, drenaje, y servicios de limpia, ademas de que el lugar es un vertedero de
aguas negras dando lugar a la proliferacién de mosquitos.

Incluso, segun el sefior Luis M. Gudifo lider de los estibadores cerca de "mil
familias de escasos recursos de los trabajadores de la CROM viven en pocilgas
sobre pilotes de madera enclavados en los esteros o sobre las riveras de la laguna
de Cuyutlan, entre insalubridad y miseria”.

De esta manera, en Manzanillo durante mas de una década la laguna de
Cuyutian fue clave para la apropiacién y uso habitacional por parte de familias de
condicidn humilde, y también era ejemplo de {as condiciones de pobreza urbana
mas extrema.

No obstante lo anterior, las dependencias federales, sobre todo con atributos
administrativos y jurisdiccionales en materia territorial -la JFMM y la Secretaria de
Marina-, ademas de incidir poco en revertir el proceso de generalizacién vy
establecimiento de los asentamientos humanos en los bordes de la laguna de
Cuyutlan, a la vez contribuyeron en su calidad de promotores econdémicos a

agravar dicha problematica urbana, es decir, en todo caso el accionar de ambas

174 ., X oo . ! .

Ei sreciado liquido posee un sabor ligeramente salado y sus usuarios la tienen que acarrear en
";)Sotes alcoholeros.”
7> Esta localizado enseguida de la colonia popular La Pedregosa,
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delegaciones del Gobierno Federal expresaron que no contaban ni con el apoyo
federal suficiente ni con una plan de desarrollo urbano integral portuario, o en
Ultima instancia el caracter presidencialista en la toma de decisiones se convirtié en
la fuente esencial de su intervencion contradictoria territorialmente; sin embargo,
cabe destacar que en Manzanillo tanto |la Secretaria de Marina como la JFMM
efectuaron considerables esfuerzos de caracter urbano -obras de saneamiento,
préstamos de maquinaria pesada, reparaciones de infraestructura, estudios
técnicos, etcéetera- pero de un impacto muy limitado en relacion con el desarrollo
urbano integral portuario.

A raiz de los dafios generados por el ciclon de 1959, la JFFM de Manzanillo,
a través de su presidente, Jorge Ochoa Ruiz, selecciond un area de terrenos
ganados a la laguna de Cuyutlan —por el rumbo de la calle Escuadrén 201-, para
iniciar y promover un fraccionamiento popular, mas debido a la ubicacion y
constructibilidad del lugar, enfrentaron dificultades para el trazado cuadricular de
los tzrrenos y para su urbanizacién, estimulando en ese sentido que porciones
aledanas al fraccionamiento fueran objeto de asentamientos irregulares, al grado
de que algunas de las casas que se construyeron a orillas de la laguna, la usaban
para la descarga natural de aguas negras.

En 1965 la Secretaria de Marina, argumentando derechos jurisdiccionales
sobre el terreno lacustre, inicid trabajos de terraplenado de la laguna de Cuyutlan
"con el objetivo de comunicar a través de una via ferroviaria al Puerto Interior de
San Pedrito con la red troncal principal Manzanillo-Colima-Guadalajara,
provocando con dichos trabajos el azolve del sistema de drenaje que descargaba
las aguas negras en la laguna. De unas 2 mil personas que viven entre los terrenos
que comprenden la calle Hidalgo, los bordes de la laguna de Cuyutlan y el barrio de
El Tajo; la Secretaria de Marina, ante la reaccion de dicha poblacién afectada
colocaria otra tuberia hasta alcanzar nuevamente las aguas de la laguna, obligando
a los vecinos de estas colonias populares a conectarse con los nuevos tubos
introducidos para desalojar las aguas negras.

También, en la segunda mitad de la década de 1960 las obras de

construccion del Puerto Interior de Manzanillo, obligé a las autoridades federales a
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realizar trabajos de saneamiento e introduccidn de infraestructura urbana en
beneficio del barrio popular de San Pedrito y a unos 200 habitantes asentados en el
sitio identificado como “Isla de San Pedrito”. Los trabajos consistieron en el relleno
de la ciénega o pantano que se formaba en la rivera de la laguna de San Pedrito
frente al Hospital civil de Manzanillo y el margen de la carretera que conduce de
Manzanillo al ejido Tapeixtles; hasta entonces la laguna habia funcionado como
area de descarga natural de aguas negras debido a que los habitantes que viven
en los cerros aledafios habian construido sus propios drenajes descargandolos en
ella.

Algunas autoridades del estado de Colima y del municipio de Manzanillo,
anie ei grave problema que representan en la ciudad-puerto los asentamientos
iregulares y las condiciones de pobreza urbana extrema, gestionaron vy
promovieron iniciativas de regularizacion del suelo, aunque el propio Gobierno
Federal se convirtid en el mayor obstaculo para concretar estas iniciativas urbanas.

Entre las gestiones destacables al respecto esta la del Dr. Castro Guizar,
quien en calidad de presidente municipal de Manzanillo present6 al gobernador del
estado de Colima el proyecto de rellenar 25 hectareas de la laguna de Cuyutlan -
porcién ubicada entre la via del ferrocarril y la unidad habitacional Padre Hidalgo-,
para favorecer a familias de bajos ingresos econdémicos, dicho proyecto
contemplaba la venta de lotes a 200 pesos, cuya ganancia se invertiria en la
introdiuiscion de agua.'”® Por su parte, también la JFMM de Manzanillo en el mismo
sentido presentd el proyecto de “ganar a la laguna de Cuyutlan 100 mil metros 2"
junto a la unidad habitacional del IMSS con fines habitacionales, ofreciendo a la vez
“terraplenar sin costo para el gobierno 50 hectareas”. A su vez, el Profesor Pablo
Silva Garcia, gobernador del estado de Colima, en el mes de febrero de 1972
gestionaria ante la SEPANAL que algunas areas de la laguna de Cuyutlan fueran
desecadas y rellenadas para que pudiera ampliarse |la poblacion, en vista de Ia falta
de terreno para construir casas-habitacion.

Sin embargo, en la década de 1970 ninguna de estas iniciativas locales

176 " . . . .
Por su parle, la Secretaria de Marina encabezada por el Almirante Vasquez del Mercado ofrecia

propoercisnar una draga para realizar los trabajos de terraplenado del terreno lacustre.
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prosperd, en parte por el enorme costo economico, técnico y urbano que
representa la delimitacion lacustre, en parte también por los efectos juridico-
politicos y de inseguridad que implica el crecimiento urbano a costa de ganar
terreno lacustre; sin duda el Fundo Legal era ya una fuerte restriccion natural para

la propia urbanizacion portuaria.

3.12. Nuevos conflictos inter-urbanos por la posesién y uso del suelo

La dindamica urbanizacion portuaria, también generdo el surgimiento de nuevos
conflictos urbanos y agudizo otros mas con relacion a la posesion y uso del suelo,
algunos desde luego aun relacionados con la estructura de tenencia de la tierra
heredada del siglo XIX, mientras otros mas relacionados con el réegimen de
propiedad del suelo establecido a partir de la Constitucién de 1917; conflictos que
en todo caso y de manera muy significativa estan relacionados con las particulares
condiciones naturales de caracter lacustre, serrano y maritimos de Manzanillo, y en
esa medida en parte con la cuestién jurisdiccional de las dos mas importantes
figuras delegaciones del Gobierno Federal existentes en la ciudad-puerto de
Manzanilio.'”

Respecto al terreno lacustre de Cuyutldn que la urbanizacién de Manzanillo
convirtic en objeto de asentamiento y uso habitacional, destaco la demanda juridica
presentada por los sucesores del ex-gobernador de Colima, Santa Cruz antiguo
propietario de la ex-hacienda de Cuyutlan, quienes ademas de presentarse como
legitimos propietarios de algunas fracciones del terreno lacustre afectadas vy
ocupadas por el crecimiento urbano portuario exigen indemnizaciones ante la
instancia federal correspondiente.’”

Otro conflicto urbano mas surgid con relacion a los trabajos de la JFMM de
terraplenar, fraccionar y urbanizar la zona poniente de la laguna de Cuyutlan con

fines habitacionales, los cuales tendrian como secuela la declaracion publica hecha

""" Entre las décadas de 1940-1960 tanto la JFMM como la Secretaria de Marina manejan partidas

presupuestales superiores con refacion a la propia presidencia municipal de Manzanillo (Sr. Miguel
Sandoval, ex-presidente municipal de Manzanillo, entrevistado el 8 de marzo de 1998)
'™ Hasta la década de 1930 la Capitania de Puerto extendia los permisos para vivir en la laguna,
pero creada la JFMM ésta establecié contratos de arrendarniento sobre dicho terreno.
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el 30 de junio de 1919 por el presidente de México en turno, en el sentido de que
las saiinas y el vaso de la laguna de Cuyutlan eran de propiedad nacional apelando
al articulo 27 Constitucional en el sentido “que las salinas solo pueden ser
propiedad de la nacion cuando se alimentan directamente con las aguas del mar”;
sin embargo los vecinos que viven en las riveras de la laguna de Cuyutlan en su
querella sefalaban “que el vaso se llena con los escurrimientos de los cerros en la
época de lluvias lo que invalida legalmente la propiedad de la laguna por la
federacién”. Los colonos se habian organizado y dado lugar a la Asociacion de
Colonos “Libertad de Manzanillo” exhortando a la JFMM de Manzanillo para que se
abstuviera de “cobrar y seguir usufructuando y obstaculizando el progreso al captar
las rentas que Manzanillo requiere” (ver Macias, 1971).

Otro conflicto que generd la urbanizacion portuaria, derivd de la Resolucion
presidencial del 27 de febrero de 1946, que concedié ampliacion de 1 344
hectareas al Ejido Campos —aledafio al puerto de Manzanillo laguna de Cuyutlan
de por medio-; asi el problema estribé en que dicha dotacidn adicional de tierras a
este nucleo ejidal abarcaba lugares poblados que son del Fundo Legal conforme al
plano deslindador de 1932, el cual llegaba hasta al antiguo Pantedn Municipal; en
contraste y contradictoriamente a dicho plan urbano de Manzanilio, la Resolucion
presidencial especificamente comprende a partir de la via del ferrocarril -desde el
punto conocido por el crucero a partir de la calle Hidalgo hasta el bordo de la
laguna-, con 80 metros hacia el sur y de alli una linea que va hasta el vecino ejido
de El Colomo. Dicha superficie incluyé terrenos que fueron ganados a la laguna de
Cuyutign por |la Secretaria de Marina. '™®

En la década de 1960 otra demanda juridica importante fue iniciada por los
gjidatarios de Campos a raiz de que el IMSS comenzé a terraplenar la laguna de
Cuyutlan para construir y urbanizar el complejo habitacional “Padre Hidalgo™.

Pero entre 1940 y 1970 los conflictos mas significativos generados por la
urbanizacion de Manzanillo, de nueva cuenta estuvieron relacionados con los

sucesores del sefior Carlos Meillén, destacando sobre todo los relacionados con la

' Por Acuerdo Presidencial (294) de enero de 1949, estos terrenos pasaron a formar parte del
patrimonio inmobiliario de la JFMM de Manzanillo.
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decision del Gobierno Federal de construir el nuevo Puerto Interior de Manzanillo
en la laguna de San Pedrito, asi como los que se relacionaron con las obras de El
Tajo para comunicar la laguna de Cuyutldn con el Océanc Pacifico, la construccion
de ambas obras publicas conllevd controversias legales paralelas entre la
Secretaria de Marina y los sucesores del sefior Meillon como ya fue senalado.

En un principio los conflictos por la posesion y ocupacion del suelo surgieron
con relacién a la laguna o isla San Pedrito, donde unas 30 familias establecieron
sus viviendas, propiciando que el sefior Carlos Meillén solicitara su desalojo.

Sin embargo, muy pronto el propio Carlos Meiilon se vio obligado a
ampararse contra actos de diversas autoridades en relacién con el derecho de
propiedad de la laguna de "San Pedrito”, -predio ubicado a orillas del mar e
inmediato al puerto de Manzanillo, - cuya extension es de 2 hectareas 600 mts.2-;
segun el Sr. Meillon este terreno es “de propiedad particular”, y “no de pertenencia
federal”

Posteriormente, en los primeros meses de 1980 |la mayoria de las familias
que se habian asentado en dicho predio, envian una carta de protesta al
gobernador del estado debido a que el sefior Jorge Ochoa Ruiz -presidente de la
Junta Faderal de Mejoras Materiales de Manzanillo- los quiere desalojar para
construir un centro de salud; [a comision de pescadores formada por las propias
familias afectadas argumenta que hay otros sitios en el puerto para edificar el
hospital.

Otro conflicto surgiria a raiz de que la Secretaria de Marina comenz6 a
realizar las obras del “tajo” del cerro con el objetivo de comunicar la laguna de
Cuyutlan con el Océano Pacifico, generando juicios de amparo por los sucesores
del sefor Meillon.

Al respecto, Jorge T. Meillon, -en calidad de apoderado legal de la sefiorita
Margarita Meillén-, promovid Juicio de Amparo el 11 de octubre de 1967 y el 20 de
noviembre de 1967, en relacién con dos fracciones de terrenos: la identificada
comc fraccion "A" —de 5 mil 116 mts.2-, y la fracciéon “B” -de mil 116 mts.2—, los
cuales habian sido adquiridos por Margarita Meillon por contrato de compraventa

realizado el 15 de octubre de 1959, por lo que la afectada sefalaba “no existe
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ninguna cesion hecha de sus terrencs, y tampoco se ha hecho expropiacion
alguna”. (Registro Publico de |la Propiedad de Colima, Libro 31, No. 48, 8 de abril
de 1969).

Sin embargo, no obstante la controversia legal en curso, tanto la empresa
Ferrocarrilies Nacionales (FERRONALES), como la propia Secretaria de Marina
(SM), se caracterizaron por continuar con los trabajos de acondicionamiento e
introduccién de la red ferroviaria y otras obras publicas mas, asi como por efectuar
desalojos y destruir algunas construcciones existentes en la zona de El Tajo y
suelo aledafo.

En el contexto de exigencias publicas y amparos presentados tanto por la
propia Margarita Meillon como por quienes habian sufrido el desalojo, el Gobierno
Federai emite el Decreto Presidencial el 27 de enero de 1967 autorizando a la
SEPANAL a permutar terrenos federales por el terreno de El Tajo, que "falsamente
pertenecia al Ayuntamiento,” (Registro Publico de la Propiedad de Colima, Libro 31,
No. 48, 8 de abril de 1969).

El 29 de marzo de 1968, la Suprema Corte de Justicia del pais, mediante
ejecutoria reconoce este predio rustico como “propiedad particular del Sr. Carlos F.
Trejo Meillén” 19
Tomo [l, junio de 1972},

Derivado del cicién de 1959 y los nuevos planes urbanos que comenzaron a

Registro Publico de la Propiedad de Colima, libro 48, seccion |,

impulsarse, también surgieron conflictos por la posesiéon y ocupacion del suelo,
como el caso del Instituto de Salud y Seguridad Social de Trabajadores del Estado
(ISSSTE) cuando inicidé en las inmediaciones de la laguna de San Pedrito la
construccion de la denominada colonia Burdcratas -conjunto habitacional de 320
unidades, suscitando entre otros efectos, que algunas de las familias que estaban
asentadas en la zona y habian sido desalojadas para dar lugar a este nuevo
espacio residencial, presentaran demandas juridicas.

Hacia la década de 1970 la urbanizacién de Manzanillo y los conflictos

juridico-politicos en torno a la tenencia y uso del suelo, con relacion al Fundo Legal

"0 Hoy en dia en parte de este predio se localiza la Guamicién militar,
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se debian a las imprecisas delimitaciones derivadas del caracter lacustre, cerril y
maritimo predominantes; sin embargo, la propia federacidn iria resolviendo algunos

conflictos durante los siguientes arios.

3.13. Conclusiones

En el periodo 1940-1960, derivado de las nuevas politicas publicas impulsadas por
el Gobierno Federal, Manzanillo experimentd un nuevo y decisivo impulso
econémico, sustentado sobre todo en la construccion y ampliacién de nueva
infraestiuctura portuaria, visible por la transformacién y consolidacion de la doble
funcibn econémica de puerto comercial regional y de aprovisionamiento de
combustibles a la navegacidon maritima. Por otra parte, gracias a la iniciativa
privada comenzo a gestarse en el litoral una nueva modalidad economica funcional
de caracter capitalista turistico-inmobifiario.

Durante estas tres décadas, las funciones econémico-territoriales
dominantes que definen a la ciudad-puerto de Manzanillo, son esencialmente
resultado de objetos y sistemas técnicos especificos que se caracterizan por
responder a intereses, intenciones y criterios productivos foraneos, ademas de dar
lugar a una mayor fragmentacién econdmica pese a la contiglidad geografica de su
localizacion.

Ei impulso técnico-economico de las nuevas funciones productivas que
Manzanillo comenzé a desempefiar, también se tradujo en la urbanizacion inusual,
inducida principalmente por el Gobierno Federal, y en la agudizacién de la
problematica urbana con relacién al Fundo Legal portuario por el asentamiento y
uso habitacional generalizado del suelo no apto para fines urbanos y por la pobreza
urbana extrema, y en parte por el surgimiento de nuevos conflictos juridico-politicos
inter-urbanos esencialmente por la posesion y uso del suelo, generado esto ultimo
en parte por [as condiciones naturales de caracter lacustre, cerril y maritimo del
lugar, y en parte por la propia intervencion del Gobierno Federal mas como agente
promotor econdmico que como coordinador e impulsor principal del desarrolio

urban: integral territorial.
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De cualquier manera, durante estas tres décadas la intervencién del Estado
en el plano territcrial de Manzanillo vuelve a ser decisiva, por un lado como
promotor econdémico, y por otro lado generador en gran medida de los graves
problemas urbanos que cbserva el Fundo Legal de Manzanillo, el cual en su afan
de impuiso sectorial descuida la vision integral entre lo econdmico y lo urbano, asi

como el deterioro de las condiciones naturales del lugar.
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CAPITULO IV
MANZANILLO INDUSTRIALIZACION POLARIZADA
Y URBANIZACION COSTERA (1970-2006)

4.1. Introduccién

Durante las tres ultimas décadas del siglo XX México se vio envuelto en exigencias
e imperativos de naturaleza territorial, econdmica y politica diversa, que a traves
del Gobierno Federal mexicano se refiejaron en nuevas politicas regionales
especialmente a través de la creacidon de polos de desarrollo economico y de
puertos industriales.

Tres décadas que corresponden no sélo a una reestructuracion econémica
acelerada y decisiva de la economia mexicana, y en esa medida del surgimiento de
nuevas relaciones entre economia, politica y sociedad en el territorio nacional, sinc
también a nueva visién del Gobierno Federal respecto al territorio y su influencia en
el desarrollo econémico.

En este nuevo contexto, la ciudad-puerto de Manzanillo se caracterizara por
la diversificacidon industrial originada por la refuncionalizacion de la actividad
portuario comercial, por el abastecimiento de combustibles a |las embarcaciones, el
impulso definitivo al capitalismo turistico-inmobiliario; y el impulso de sectores como
la mineria, la electricidad y |la pesca fundamentalmente.

De tal modo que Manzanillo, entre las décadas de 1970-2000, se definira por
adquirir  una organizaciébn industrial compleja presidida y moldeada
simultineamente por la intervencion decisiva tanto del poder publico como dei
capital privado y, en esa medida, por dar lugar a una configuracion territorial
fragmentada referida a la separacion de diferentes espacios especializados en una
o varias funciones productivas y en diferentes usos habitacionales —de residencia,
de transito y recreacion; Manzanillo enfrento una segmentacién o fragmentacion del
espacio en diferentes objetos y sistemas técnicos, cuyos usos y deslindes
economicos, no solo describen una divisidbn de funciones caracterizada por la
parcelacion de los procesos de explotacion econdmica de los recursos o de la
propiedad, sino también porque cada objeto es en si mismo un sistema, que

funciona e impone una racionalidad instrumental sistematica; asi, la materialidad
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del territorio es dada esencialmente por objetos que tienen una génesis técnica
tanto en su realizacion como en su funcionalidad.

Por otra parte, Manzanillo esta constituido por objetos técnico-econémicos
caracterizados por operar a modo de apéndices o extension de requerimientos
productivos extrarregionales, que ocupan y se apropian de porciones del territorio
diferencialmente dados por [a funcion economica u objetivo productivo que
cumplen, y por dar lugar a la configuracion de una organizaciéon industrial
fragmentada que se expresa en el uso, apropiacion y explotaciéon fragmentada del
suelo.

De manera que, Manzanillo y la diversificacion industrial que hoy en dia
proyecta “... se encuentra cruzada por todo este complejo de relaciones mas o
menos preponderantes unas de otras; su dinamica no se encierra en si misma,
trasciende el plano nacional e internacional; tampoco se haya delimitada por uno
solo de estos factores; el cambio de las relaciones y los elementos que componen
el sistema de la regién reelabora su dinamica, la reorganiza en distinta forma o sea
le imprime una nueva dinamica constituyendo una nueva region” (Valerio, 1990: 37-
38).

4.2, Capitalismo y globalizacion {1970-2000)

Desde los afos setenta se da una profunda reestructuracion del sistema productivo
capitalista, ya que la crisis econémica visible por la tendencia a la caida de la tasa
de ganancia, impulsa la busqueda de nuevas formas de organizar la produccion; |la
crisis del fordismo, viene acompafada por el sistema de produccion flexible,
basada en la produccion en menor escala y en cero inventarios. Esta fue '®
estimulada particularmente por la “revolucion tecnoldégica de la informacion”
(Castells, 1999: 55-92), expresada en: la renuncia al principio fordista de la
organizacion jerarquica del trabajo para desarrollar una nueva organizacién en red,

fundada sobre la iniciativa de los actores y la autonomia relativa de su trabajo’

"1 Al respecto, el historiador F. Braudel refiere a las emergencias de las economias-mundo

definidas como conjunto de economias geograficamente distantes, pero enlazadas por los
intercambios.
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(Boltanski y Chiapello, 2002); en “un capitalismo corporativc que se desmaterializa
en redes de acceso y de poder virtual —poder de Internet y el comercio electrénico”
(Rifkin, 2000: 13- 49); y en esa medida también en una nueva divisién territorial del
trabzic, creada a partir de una multiplicidad y diferenciacion de los lugares, que
tiende a ser cada vez mas extensa y exigente (Santos, 2000).

En este sentido, la reestructuracion del sistema de produccién fordista y el
proceso de globalizacién muestran la configuracidn de una estructura social post-
industrial emergente, en la que no solo ciertas localidades, regiones o paises
dominan la industria y el empleo en servicios especializados, sino también donde
los paises mas desarrollados como Estados Unidos, Reino Unido y Japén, hacen
del comercio internacional una cuestion economica decisiva, al igual gue el
intercambio  maritimo-comercial por el Pacifico es preponderante. Las
exportaciones se vuelven el motor de la economia en el modelo vigente de
crecimiznto hacia afuera y la reestructuracion econémica a escala mundial eleva la
importancia de los procesos espaciales dentro de ésta a una cuestion tedrica
cardinal; vuelve lo espacial una importante y decisiva dimensién de lo social, tanto
en términos de procesos econdmicos globales, como en términos de fendmenos de
la vida cotidiana (Coraggio, 1987; Giddens, 1998).

De esta manera, bajo la globalizacién la posicidén en [a division internacional
del trabajo no depende de forma fundamental de las caracteristicas del pais, sino
de la ubicacion geografica estratégica y de su insercién en la economia global. La
globalizacion necesita de lugares selectos para operar y de vinculos para los
procesos en el tiempo y el espacio. De ahi qgue como sefala el gedgrafo Milton
Santos "en un mundo globalizado, para entender el espacio, supone, la necesidad
de ii mas alla de la funcién localmente ejercida y de considerar también sus
motivaciones, que pueden ser distantes y tener incluso un fundamento planetario
(Santos, 180)

Asi, a finales del Siglo XX se da un profundo proceso de reestructuracion de
las economias capitalistas avanzadas y también el surgimiento de nuevas

estructuras sociales extremadamente fragmentadas econ6mica, laboral vy
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regionalmente en |os paises subdesarrcllados entre los cuales destacan los de
América Latina; ya que la unidad del mundo produce la diversidad de los lugares.

La necesidad de modernizar México y de profundizar su participacioén en la
economia mundial, significd reorganizar la economia del pais y para transformarla,
el sector privado tuvo el papel principal durante el sexenio del Lic.Lépez Portillo
(1976-1982). Sin embargo la dependencia de las finanzas publicas de las
exportaciones de petréleo, ocasioné que al bajar los precios del mismo, el pais, se
viera imposibilitado de pagar la deuda publica externa. De ahi que el presidente
Lépez Portillo tomd la decisidén de nacionalizar los bancos de capital privado al
misme tiempo que el sector publico apoyd a las grandes empresas para que
pagaran su deuda externa por medio de Nacional Financiera que cred el
Fideicomiso FICORCA para apoyarlas en el pago de la deuda externa.

En México, durante la década de los ochenta se dieron cambios en el estilo
presidencialista de gobernar y la sustitucién del modelo de desarrollo econémico
basado en la sustitucién de importaciones-, a otro volcado “hacia fuera’ donde se
aplican politicas neoliberales, via de crecimiento nacional alternativa mediante la
cual se buscaba integrarse al proceso de globalizacién.

La crisis econémica por la que atravesoé el pais en el periodo 1982-1987,
trajo como consecuencia la reestructuracion de los grandes grupos industriales y la
necesidad de realizar alianzas estratégicas y joint venfures con empresas
transinacionales para integrarse en el proceso de globalizacion que se iniciaba; en
este mismo sentido la firma del Acuerdo General de Aranceles y Tarifas (GATT) en
1986 y su puesta en marcha en 1987 significo el fin de la etapa del modelo de
desarrollo basado en la sustitucion de importaciones.

Al eliminar un gran numero de aranceles y tarifas a las importaciones, la
industria nacional se enfrenta a la competencia externa y a los flujos comerciales y
financieros. Para lograr los objetivos de una economia competitiva se llevaron a
cabo una serie de politicas que tendrian un impacto considerable en el territorio
nacional entre ellas: privatizacion de las empresas del estado mexicano,
desregulaciéon, apertura comercial, construccién de infraestructura y transporte
(Peri¢, 2000: 325).
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La recuperacion econdémica de México se dic en el periodo 1987-1993 y a
finales de 1994, se firmd el Tratade de Libre Comercio entre México, Estados
Unidos y Canada. Sin embargo, vino acompanado por la peor crisis econdémica
experimentada en los ultimos treinta afios, ya que |la caida del PIB fue del 5.6 por
ciento en 1995. Las empresas nacionales exportadoras aﬁmentaron sus ventas,
gracias a la devaluacién del peso y de nuevo crecio el PIB y la economia mexicana
se recuperd de 1996 hasta el afio 2000, cuando nuevamente cayeron l|as
exportaciones mexicanas por la dependencia hacia los Estados Unidos y la caida

en la tasa de crecimiento econdémico de ese pais.

4.3. La politica del Gobierno Federal de crear polos de desarrollo econémico
y puertos industriales

A partir de la década de 1970, bajo el contexto de las exigencias de naturaleza
global gue tienen un papel fundamental, el gobierno mexicanc comenzd a impulsar
nuevas modalidades en materia de politica econdmica sobre todo aplicadas en la
provincia mexicana.

El Gobierno Federal adquirid divisas que proveyeron recursos para el
financiamiento del desarrollo interno promoviendo y fomentando regionalmente
industrias nacionales claves como turismo, siderdrgica, petroguimica, petréleo,

82 Surgieron nuevas ciudades turisticas como Cancln, e industriales,

etcétera
como Lazaro Cardenas, donde se establecieron la Siderurgica Las Truchas, el
puerto industrial y el ferrocarril.

El presidente de México Luis Echeverria (1970-1976) se caracterizd por ser
un agente promotor econdmico central de la provincia mexicana, de tal manera que
particularmente Colima durante este sexenio se convirtid en el “cuerno de la
abundancia” sacando partido para el mantenimiento de su esquema de desarrollo
agroindistrial, industrial y de servicios, propiciando que en marzo de 1971 el

gobernador de la entidad, Prof. Pablo Silva Garcia declarara que Colima “se

182 Estrategia gubernamental regional basada en promover una empresa dindmica motriz

caracterizadas por su tamaiio relativamente grande, su generacion de impulsos importantes de
crecimiento hacia su ambiente exterior, su gran capacidad para innovar y, por ultimo, su perlenencia
a un sector de rapido crecimiento (ver Hermansen, 1977: 11-82).
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convertiria en un polo agroindustrial, comercial y turistico con el apoyo
gutariiamental Federal” ' (Serrano, 1997: 393).

En 1973 cambiaria radicalmente el rumbo de la politica econdmica nacional,
a partir de dos ejes determinantes del accionar del Gobierno Federal:

a) La determinacién que el locus decisorio en materia de desarrollo econdmico
debe girar en torno al presidente, sujetando a las deméas dependencias importantes
—Nafinsa; Banco de México; etcétera- a un papel de simples asistentes obligados a
cumplir con las ordenes dictadas, sin derecho de iniciativa propia o facultad de veto
(Godau, 1982: 188), v,

b) La estrategia de desarrollo basada en la implementacién de grandes conjuntos
fabriles en las grandes ciudades o la promocién de “polos de desarrollo industrial”
'8 en regiones apartadas de las grandes concentraciones urbanas.

Este segundo eje estrategico gubernamental destacaba por proponer la
cuestion del desarrollo nacional como un problema que pasaba por combinar los
efectos econémicos y sociales derivado de la participacion del Estado en calidad de
promotor industrial del desarrollo regional, es decir, por analizar, por un lado las
transformaciones econdmicas inducidas y las consecuencias sociales que
producen, y por otro lado, vincular los cambios estructurales en la economia
nacional con los cambios locales o regionales provocados por aquellos (ver Zapata,
1978: 8-17).

Con el precedente anterior, el Gobierno Federal pondria en marcha, a partir
de la década de 1970, un programa especial de fomento a los denominados
puestcs industriales caracterizandose por primera vez por la participacion de
diversas Secretarias de la federacién bajo la Coordinacidon de Proyectos de

Desarrollo, que dependia de la Presidencia de la Republica, a la vez que, por otra

'®3 Aunque el apoyo a la provincia por parte del presidente Echeverria segan el historiader Daniel
Cosio Villegas representa “méritos excepcionales”, no se resolvidé el problema de “darle a la
provincia una vida econémica, politica y cultural propiamente auténoma, “debido a que la cuestidn
no se trata tan sélo de los hombres, sino de cosas mas hondas y permanentes, como son ‘la
gegograffa del pais y su heterogeneidad social” (Cosio, 1979: 42-57).

La politica de polo de desarrollo en el espacio geogréafico puede definirse preliminarmente como
una direccidn deliberada del desarrollo econdmico mediante la creacién y el control de polos
geograficos de crecimiento.
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parte, es impulsado el establecimiento del Fondo Nacional para los Desarrollos
Portuarios (FONDEPORT) entre cuyas tareas estara la planeacion fisica y analisis
de proyecto de los puertos industriales (Restrepo, 1984: 55), ademas de clasificar a
Manzanillo como “zona de prioridad para el desarrollo portuario-industrial en la
regién Pacifico-Centro dentro de los estimulos preferenciales” (SPP, 1985, (2). 199-
228).

A partir de la década de 1970 la nueva politica del Gobierno Federal esta
motivada por la “alegada superioridad de la concentracién descentralizada de los
esfuerzos de desarrolio como estrategia de aceleracion del proceso de crecimiento
econdmico y de la integracién e igualacion interregional” (SPP, 1985, (2). 199-228),
es decir, por el reconocimiento de la importante y decisiva participacion del Estado
frente a otros agentes involucrados en los procesos de promocion, uso vy
organizacion econémica y social regional del pais.

Bajo ese contexto, en la década de 1970 y primera mitad de la década de
1980 se consolidaria el proceso de desarrollo del capitalismo en la ciudad-puerto
de Manzanillo derivado de la refuncionalizacion econémico-territorial tanto de la
actividad portuario-comercial como del abastecimiento de combustibles; el impulso
definitivo de la industria turistica-inmobiliaria; y el establecimiento de nuevos
compig;os industriales de caracter minero, eléctrico y pesquero.

La promocion del desarrollo industrial en Colima por parte del Gobierno
Federal, es latente mediante 16 proyectos del Plan Lerma y en una inversion global
inicial de 15 millones de pesos, asi como la canalizacion -a través de la gerencia
Regional de Nacional Financiera- de créditos por 11 millones de pesos, a cuatro
municipios de la entidad, correspondiendo el 52 por ciento al sector industrial y el
48 por ciento a las instalaciones turisticas y otros servicios {(Serrano, 1997; 455).
Hacia 1978, en el nivel industrial, 91 por ciento de los estabtecimientos industriales
eran de! rubro de la transformacidn; el 53 por ciento de la industria se encontraba

concentrada en el municipio de Colima; 21 por ciento en Manzanillo, y el 16 por
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ciento en Tecoman. La gran industria estaba representaba por: la Cia.Minera Pefa
Colorada y la Termoeléctrica '® (Serrano, 1997: 545).

A partir de la década de 1970 otra de las acepciones de la modernizacion
impulsada por la federacion, tiene que ver también de manera importante con el
sentido estrictamente técnico de la construccién e impulso de una nueva
infraestructura carretera terrestre, y en un plano mas amplio con modificaciones en
la operacion del transporte. Se perfild claramente la importancia del autotransporte
federal moderno para el interior del pais, asi como la comunicacidn hacia e! exterior
de tal manera que "para facilitar el transporte eficiente de productos del comercio
exterior se aplicara una politica de apertura para la autorizacion de nuevos
operadores de transporte multimodal” (Gonzalez, 1990: 66).

Posteriormente, bajo la presidencia de Miguel de |a Madrid (1982-1988), la
construccién a cuatro carriles de la carretera Guadalajara-Colima-Manzanillo,
también tuvo que ver con los requerimientos de |a industria de Guadalajara, de una
salida expedita al Pacifico en el transito hacia |la costa oeste de los Estados Unidos,
en conjugacién con necesidades similares de la planta industrial del altiplano
mexicano. Esta politica gubernamental se complementé con una inversion de 2 721
millones de pesos en 1987, para la construccion del puerto comercial de Manzanillo
y la inversion de 10 mil 082 millones de pesos para la construccion del aeropuerto
de Colima (Ibid. 66).

De modo que en las ultimas tres décadas del siglo XX el papel del Estado se
vuelve otra vez decisivo en calidad de promotor economico y creacion de
infraestructura, asi como agente central de la conversién y consolidaciéon de
Manzanillo en un emporio industrial, asi como de la imposicion de las nuevas
funciones y contenido material del espacio portuario con relacion a los nuevos
requsrimientos de la division internacional del trabajo. También fue decisivo para el
surgimiento de los conflictos y desunién inter-industrial estructural que actualimente

presenta la ciudad.

"% En 1981 la inversién Federal acumulada representd 6 mil 628.4 millones de pesos, cuando en
1980 fue de 3 mil 231. 8, es decir, aumentd casi en un 100 % (Serrano, 1997; 560).
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4.4. £t Puerto Interior de Manzanillo (PIM), un espacio privatizado globalizado
(1970-2006)

En las uitimas tres décadas del siglo XX, bajo el contexto de los cambios en la
division internacional del trabajo y |la politica econdmica mexicana, Manzanillo se
convertira en el puerto comercial mas importante del Pacifico mexicano
principalmente por el manejo de carga contenedorizada, a través de un gradual
proceso de creacién y acondicionamiento portuario.

Las transformaciones portuario-comerciales entre 1970-2004, impulsadas
por el Estado para atender necesidades y requerimientos del capital trasnacional
por elevar la utilidad del puerto, esencialmente lo convertiran en un espacio
racionzl capitalista eminentemente globalizado, en el rasgo mas representativo de
la nueva constitucion y dinamica derivada del proceso de la trasnacionalizacion
espacial del capitalismo que implica privilegiar |as relaciones territoriales globales
(Santos, 2000; Perld, 2000: 302). Un espacio inicialmente adecuado y transformado
técnicamente con fines peortuario-comerciales por parte del Estado (1970-1992), y
posteriormente concesionado a la inversion privada (1992-2006), que no solo se
traduce en su constitucion como el subespacic mas “avanzado” de la ciudad-puerto
de Manzanillo por el conjunto de medios tecnolégicos e instrumentales introducidos
sucesivamente para el manejo eficiente y especializado de la carga y descarga de
mercancias, asi como por representar ia mayor concentracion territorial de recursos
financieros.

El hecho de que Manzanillo represente un espacio maritimo-terrestre
privilegiado econbébmicamente por su ubicacidon geografica, para el capital
trasnacional como Japén, que en funcibn de lo que el puerto representa
estratégicamente para su acceso y presencia comercial regional, nacional y
principalmente en Estados Unidos lo convierten en uno de los principales

interesados en impulsar las adecuaciones técnicas del PIM. ' A Ia par es un

8 Asi por ejemplo en septiembre de 1968 |la empresa japonesa de automdéviles Nissan desembarco
cientos de toneladas de partes automotrices para la planta de Cuernavaca, Morelos. Sin embargo,
las quejas constantes de los empresarios nipenes son con relacion a las pérdidas por la lentitud en
el manejo y transporte de la carga por la falta de vias de comunicacién liera adentro; las
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espacio con racionalidad econémica fragmentada por la diversidad y competitividad
de intereses privados de origen trasnacional y nacional por la apropiacion, manejo
del trafico y uso especifico del espacio portuario basado en la variedad y naturaleza
de mercancias que entran y salen por Manzanillo anualmente.

De esta manera, tanto la construccién como la puesta en marcha del PIM se
inserta y forma parte de la reestructuracién y cambios territoriales de los nuevos
proczsiss de apertura y globalizacion, de tal manera que como sefiala Milton
Santos, "los espacios tienen la capacidad de condicionar la evolucién de
estructuras sociales y del propio capitalismo” {(Santos, 2000).

La transicion desde puerto regional de provincia -etapa sustitutiva de
importaciones (1940-1970)- hasta convertirse en espacio estratégico “volcado al
exterior” (1971-2008), se confirma que la economia global se arraiga en polos
concretos, reforzando a la vez el tejido de las ciudades grandes y medianas que
asumen el papel de subcentros econdmicos importantes.

Sin embargo, en los ultimos 35 afios del PIM l|a participacién del Gobierno
Federal en la transformacion y adecuaciones portuarias, asi como en el manejo del
trafico nortuario-comercial observaria cambios muy significativos con relacion a las
exigencias y requerimientos del capital dada la importancia que tiene
territorialmente esta actividad econdmica en términos estratégicos, financieros,

fiscales, ecolégicos y sociales, principalmente para la ciudad puerto de Manzanillo.

4.5. El PIM y la participacién del Estado (1970-2000)

Durante estos afios la participacion del Gobierno Federal continué la construccién y
ampliacion del PIM incluyendo, por primera vez, |a firma de convenios con capital
trasnacional interesado al respecto, por impulsar una nuevo marco legal-
administrativo portuario, y por la creacion de un nuevo agente econémico para el
manejo de |la carga y descarga de mercancias denominado Servicios Portuarios de
Mai:zanillo, medidas tendientes no sblo a resolver el grave problema que

representaba en la década de 1960 la saturacién técnica, administrativa y laboral

deficiencias de las instalaciones portuarias para maniobrar los embarques; la falla de experencia y
capacitacion de la fuerza laboral portuaria de Manzanillo; etcétera.
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del trafico portuario comercial del lugar, sino también a convertirlo en el puerto
comercial ejemplar de la modernizacién portuaria nacional.

i nuevo PIM fue inaugurado por la federacion y entré en operaciones el 1°
de junio de 1970, inicialmente asignandosele 258 mil mts.2 para sus operaciones,
con un muelle marginal de atraque de 450 metros de longitud, Banda "A”, que daba
servicios a dos o tres embarcaciones con calado de 28 pies, destacando ademas
otras obras portuarias en proceso de construccidon; otro muelle marginal de 566
metros, Banda “B", -constituyendo técnicamente |la condicion fundamental de las
nuevas (nstalaciones portuarias-, incluido sus correspondientes patios que
permitirian {as operaciones y manejo del trafico adecuadamente; asi como también
un camino de acceso y circulacion que permite [a fluidez del trafico de automotores
y ferroviario a la nueva zona portuaria, considerandose en este sentido el PIM en
su inauguracion “la mas importante obra portuaria® emprendida por el Gobierno
Feasral en el Pacifico mexicano.

Con la entrada en operaciones del PIM, el Gobierno Federal en primer
término tuvo el objetivo de ampliar la actividad maritima del pais incorporandolo al
comercio exterior como “primer puerto de altura del Pacifico” tanto para las
importaciones como para las exportaciones, mientras que por otra parie el Muelle
Fiscal de Manzanillo quedaria destinado para el comercio de cabotaje, ocupando
durante la década de 1970 el segundo lugar nacional en este renglén.

Pero la puesta en servicio del nuevo PIM muy pronto comenzaria a
evidenciar problemas tecnicos entre los que inicialmente destacan el constante
azolve maritimo de la laguna de San Pedrito por el flujo maritimo e impidiendo el

%7 reconociendo la Secretaria de

pasc 2z barcos de regular calado a los muelles,
Marina al respecto que “el dragado del canal y la darsena'®® se habia efectuado sin

ningun orden de tal manera que en algunas partes tenia 23 pies de calado y en

"7 Por ejemplo el 28 de julio de 1973 un barco de bandera extranjera quedé varado en un

Egaonticulo 0 banco de arena muy duro ubicado a la entrada del Puerto Interior.
La darsena técnicamente es el area interior protegida del PIM para las maniobras de las
embarcaciones.

217



otras hasta 50 pies, habiéndose planeado que todo tendria una profundidad de 40
pies’, 19

En otro sentido, para el Gobiemo Federal |a puesta en operaciones del PIM,
también implicé impulsar un nuevo marco legal y administrativo portuario en cuanto
a la habilitacién del nuevo espacio portuario para el trafico maritimo de altura y la
creacion dentro del recinto portuario'® de una Zona Franca, asi como también el
impulso de la nueva figura portuaria a través de la Comisién Nacional Coordinadora
de Puertos

Asi, mediante Decreto aparecido en el Diario Oficial de la Federacion el 10
de a30sto de 1971 el PIM es habilitado para el tréfico maritimo de altura y cabotaje,
y ademas creado en el recinto portuario una zona franca para maniobras de carga,
descarga, manejo, y almacenamiento de mercancias con modalidades especiales

de inspeccion, ¥’

creandose ademas por primera vez la figura administrativa del
Delegado de la federacidon al frente de la denominada Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos (CNCP) ' con el propésito de disminuir los tramites
administrativos y tratar de incrementar el desarrolio de los puertos mediante la
creacién de dicha zona franca, y justificandose la creacién de esta nueva figura
para ahorrar tiempo y papeleo para el trafico portuario-comercial pues hasta antes
de crearse “se tenian que realizar...90 tramites aduanales, los cuales quedaran
reducidas a un maximo de 8"

Asimismo, el Gobierno Federal se caracterizaria por promover tambiéen una
nueva legisiacion que dio lugar a la denominada Superintendencia de Operaciones
Portuaria'® en calidad de méaxima autoridad portuaria-administrativa terrestre

desplazando a la Capitania de Puerto la cual quedd con el caracter de autoridad

"% Unos 14 metros de profundidad tomando en cuenta gue un pie equivale a 28 cms. Precisamente
en 1972 cuatro dragas comenzaron a realizar un dragado mas profundo del PIM.

Pohgono que delimita la superficie dedicada al uso del puerto.

" EI 13 de noviembre de 1973 en el Diario Oficial de la Federacién mediante Decreto se declaré
zona franca a Manzanillo con el objelivo de bajar los altos precios que derivaban del manejo
admlnlstratwo de los servicios aduanales principalmente.

? Como antecedentes de esta figura Delegacional, se formaron una junia coordinadera y una
comisién consultiva.
¥ En el Diario Oficial de la Federacion del 7 de abril de 1972 se publica el Decreto presidencial que
modiiitd ia estructura orgéanica de la Secretaria de Marina.
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maritima, mientras que a la vez la Aduana Maritima quedaba de responsable del
cobro de impuestos por los servicios de carga y descarga de los navios.

De esta manera, como el capitan Leoncio J. Ucha Mora en calidad de primer
Superintendente de Operaciones Portuarias de Manzanillo ' sefalo al respecto
que el organismo que preside... “tiene como principal funcidén vigilar que la
empresd de maniobras, las efectie en forma adecuada y de acuerdo a las normas
establecidas para la proteccion de los cargamentos, procurando obtener el mayor
rendimiento posible por metro lineal.” Y es que, en la década de 1970 en relacién a
la estancia que debia durar un barco fondeado en la bahia existia la estimacion que
“la velocidad de carga de maiz en el Muelle Fiscal es de 1. 346. 5 toneladas por
turno de 8 horas, o sea 176.741 toneladas por hora, por lo que un barco de 20 mil
toneladas, trabajando solo tiempo ordinario, es cargado en 14 dias y 7. 5 horas.
Pero generalmente estos buques especifican en sus contratos de fletamento que
deberan operar dos turnos, por lo que el trabajo de cargarlo se realizaria en 7 dias
y 7 horas."

Por otra parte, el Gobierno Federal el 18 de junio de 1971 por primera vez
promueve el establecimiento de la empresa maniobrista Servicios Portuarios de
Manzanillo, S.A.,"®® quedando inicialmente constituida con un capital social del 51
por ciento a cargo del Gobierno Federal y el 49 por ciento restante en manos de la
iniciativa privada, entre las agencias maritimas mas importantes que operaban en
el puerto de Manzanillo hasta la década de 1960 estaban: Careaga Hermanos,
S.A.; Ricardo Careaga e Hijos, S. de R.L.; Alfredo Ruiseco Avellaneda; Concepcion
Rivera de Ruiseco; Alfredo Woodwar Téllez Fernando del Rio y Priani; Agencias
Maritimas del Pacifico, S.A.; Villasana y Companiia; y Agencias Generales
Maritimas, '* entrando en funciones el 2 de agosto de 1971, y teniendo entre sus
objetivos ser “capaz de inspirar suficiente confianza en los usuarios... {y para ello)

dispodiian de maquinaria y equipo suficiente y adecuado, para mejorar el

'%4 cargo nombrado desde la ciudad de México.

% Nueva empresa maniobrista que dependera de la Comisién Nacional de Puerios, que a la vez
formaba parle de la Secretaria de la Presidencia.

' El Consejo de administracion quedé integrado por la Secretaria de la Presidencia; los
Subsecretarios de Ingresos de la SHCP; la Secretaria de Marina; la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes; y el Vocal ejecutivo de la Comisién Nacicnal Coordinadora de Puertos.
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servicio...aumentando paulatinamente su eficiencia mediante el uso de sistemas y
métodecs de trabajo técnicamente establecidos para garantizar seguridad,
proteccion y confiabilidad en el manejo de las mercancias...” " (Ibid.: 10).

Pero ademas de la incorporacion del PIM para ampliar y mejorar la
infraestructura portuario-comercial nacional y de las nuevas disposiciones
maritimas legales, administrativas, operativas y laborales emprendidas por el
Gobierno Federal, la década de 1970 también se caracterizd por la participacion de
capital de origen japonés por primera vez en la transformacién técnica de la
infraestructura del PIM, siendo seleccionado en este sentido para gue fuera el
puerto de entrada y salida de todo el comercio mexicano tanto con este pais
oriental, como con China, indonesia, y los puertos norteamericanos. '*

Asi, a partir de 1970 en el contexto del creciente auge del comercio maritimo
muridial por el Pacifico originado por la emergencia de la denominada Cuenca del
Pacifico, que entre ofras cuestiones econdmicas importantes provocaba “la
revalorizacion de los puertos ubicados en el litoral" (Garcia, 1994: 3), una mision
japonesa'®® que comercializaba productos primarios se destacé por abrir la
posibilidad de comprar a México “200 mil toneladas de semilla de cartamo; 20 mil
toneladas de ajonjoli y 50 mil toneladas de frijol”.

Sin embargo, la posibilidad de establecer dicho convenio comercial, 2%
inicialmente enfrentaria objeciones tanto de indole técnico como administrativo,
pues en 1972 el empresario japonés Sr. Heiji Kato sefala al respecto que ‘el

servicio del Puerto Interior era pésimo”, en la medida que tan sélo "para exportar 15

En la década de 1870 el surgimiento tanto de las nuevas figuras administrativas portuarias comao
de Tla empresa maniobrista, a los eslibadores de la CROM de Manzaniilo les significé el inicic de
conflictos laborales de indole diversa, como por ejemplc la disposicién del Superintendente del
puerto de usar identificacion personal para entrar a laborar al PIM y el rechazo por parte de los
trabajadores a someterse a dicha reglamentaciones; o también al hecho de que la empresa
Servicios Portuarios de Manzanillo “no acepta hacerse cargo de algunas jubilaciones que estan en
tiempo de hacero”, considerando la CROM que ello es una violacion del Contrato Colectivo.

'%® Hasta la primera mitad de la década de 1970 Japén se caracterizaba por comprar a México 168
millones de délares anualmente.

"% Esta misién la integran funcionario del gobierno y empresarios de Japdn y los contactos
mexicanos eran a través de fa empresa CONASUPO.

2@ Japén realiza un estudio técnico del PIM, donde ademas de incluir un analisis de la
infraestructura terrestre de automolores, incluia "los puntos de salida para los articulos que desean
comprar”.

187
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mil toneladas de grano mexicano un barco tiene que permanecer 20 dias,” cuando
lo indicado debia ser “tan solo dos dias’, Jap6n estaba dispuesto a utilizar de
manera creciente los servicios maritimos del Puerto Interior siempre y cuando “se
agilicen” las maniobras de carga y descarga de los barcos, dado que “cuestan entre
1 500 y 2 000 dolares diarios” la estadia de un barco, y que desde luego pierden
las empresas comercialmente.

No obstante lo anterior, en noviembre de 1972 la Secretaria de Marina
informaria del convenio con inversionistas japoneses por un monto de entre 420 y
450 rrillones de pesos, para ampliar la infraestructura portuaria como la
construccion y prolongacion de muelles, silos, bodegas mecanizadas, instalacion
de maquinaria de carga y descarga, asi como la adquisicion de equipo especial
para la carga de mineral de hierro.

Por su parte, el Ing. José Herrera —subjefe de Planeacion de la Secretaria de
Marina- sefala a la vez que el Banco de Exportacidn del Japodn, otorgo otro crédito

de 225 millones aproximadamente para el puerto de Manzanillo,*”’

mientras que
por su parte el Banco Mundial en 1975 confirmé un préstamo para México por 250
millones que seran invertidos en el mejoramiento de los puertos del pais, entre
ellos Manzanillo, donde en este ultimo caso ya comenzaba a contemplarse para el
manejo v operacion de carga en contenedores.

De esta manera, en el periodo 1970-1980 la gradual ampliacion de la
capacidad y adecuacion técnica del PIM fue notoria sobre todo en el incremento
constante del tréfico maritimo-comercial, de tal manera que si en la primera mitad
de la primera década (1970) el movimiento de carga comercial manejado por la
empresa Servicios Portuarios de Manzanillo alcanzé la cifra de las 1 050 toneladas
—ver cuadro siguiente-, para la segunda mitad de la década de 1980 llegd a
alcanzar un volumen de carga operada mayor a los 4 mil 275, 603 toneladas,
representando en ese sentido no sélo el manejo de cerca del 40 por ciento de las

mercancias de importacion que llegaban al pais por el Pacifico mexicano, sino

%' crédito otorgado bajo la supervision del Banco Interamericana de Reconstruccion y Fomento
(BIRF),
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también un promedio de 447 buques mercantes que en promedio recalaban en el
puerto de Manzanillo anualmente.

CUADRO NUM. 18
INCREMENTO EN EL MANEJO DE LA
CARGA COMERCIAL POR LA EMPRESA
SERVICIOS PORTUARIOS DE MANZANILLO (1972-1975)

De 1971 a marzo de 1972 . 221' 695. 256 toneladas

De agosto de 1972 a julio de 1973 661 355.455 toneladas

De agosto de 1973 a julio de 1974 942' 298.039 toneladas
De octubre de 1974 a agosto de 1975 1’ 050, 000 toneladas *

* 750 mil fueron productos importados y 300 mil productos de exportacién.
Fuente: Servicios Portuarios, 1975

MAPA NUM. 6
IMPORTACIONES POR MANZANILLO (1983-1985)

ORIGEN DE LA CARGA

400
Canaua
130
Japon
75

Corea del Sur Chile
8
Milgs de Toneladas

.F. Alema
Maruecos na

Fuente: SCT, 1989
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MAPA NUM. 7
EXPORTACIONES POR MANZANILLO (1983-1985)

DESTINO DE LA CARGA

E.UA

China Popular
73

Japén
52*___—_——

Corea del Sur

China Nac.
19
Espana
20

Mltes de Toneladas Colombia 19
FUENTE: Dhreccion General dé Puertes y Marina Mercante. Puertos Mexicanos

Fuente: SCT, 1989

Asimismo, la tendencia general del trafico portuario-comercial manejado por
Manzanillo también observaria cambios econ6micos significativos, de tal manera
que si entre 1940, 1950 y 1960 habia un considerable movimiento de exportacion,
sobre todo de productos agricolas del Occidente mexicano, entre las décadas de
1970 y 1980 México se volvid importador de carga general, representando el
movimiento maritimo en ese sentido cerca de un 60 por ciento de comercio de
altura,®? y el resto, 40 por ciento de cabotaje (Garcia, 1994: 77).

Durante este mismo lapso, entre los servicios de carga y descarga de
mercancias del PIM que afectan las funciones portuario-comerciales destacan la
falta de coordinacién entre las dependencias del Gobierno Federal que poseen
jurisdiccion legal-administrativa y operativa portuana; la falta de mas y mejor

tecnologia para mover con mayor rapidez y eficiencia los crecientes volimenes de

%2 purante este ultimo periodo el auge del comercio exterior manejado por los puertos localizados
en el Pacifico mexicano estid estrechamente relacionado con la emergencia econémica de la
denominada "Cuenca del Pacifico” propiciando en gran medida que el comercio internacional de
dichos palses se realice casi en un 100 % por via maritima,
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carga comercial; la existencia de una sola empresa maniobrista dentro del PIM%®*:
asi como la red de infraestructura ferroviaria disponible para cubrir
satisfactoriamente |la demanda de furgones para transporte de |a carga.

Dentro de los conflictos constantes con relacion al manejo de las
mercancias, en 1973 destaca el caso del cargamento de pasta de tomate con
destino a Australia de 800 toneladas y a Venezuela de 400 toneladas, las cuales
sufrizron dafios ocasionados por las deficiencias en las maniobras de carga vy
descarga, mientras que otro caso fue el de casi 50 toneladas de trigo de
exportacion que “resultaron contaminadas con concentrado de plomo, por haberse
manejado y embarcado sin observar el cuidado necesario”. %

Sin embargo, como el Capitan Fausto Estrella sefiala, entre las restricciones
mas importantes que inciden en la prestacién de servicio de carga y descarga de
mercancias, estan los factores de disefio y organizacion del propio PIM, pues en la
determinacion y uso racional de caracter econdmico-administrativo del propio
espacio portuario, delimitacion y ubicacion de areas para manicbras, almacenes,
andenes, areas ferrovias, etcétera-, no se considerd la direccion de “los vientos
dominanies del puerto”, cuestion que entre otros aspectos no solo conlleva
consideraciones contaminantes de la carga, sino también de previsién en el manejo
agil, amplitud del movimiento mercantil y saturacion del espacio portuario, ademas
de que, por otra parte la empresa Servicios Portuarios de Manzanillo no tuvo
“capacidad de disposiciéon de maquinaria y equipo suficiente’, afectando también de
manera considerable a los indices de competitividad del PIM en el plano mundial
(Estrella, 1988; 10},

Es en este contexto de dificultades econdmicas sobre todo de caracter
tecnolégico y de mejoramiento de la infraestructura portuaria, que en la Ultima

década del siglo XX el Gobierno Federal impulsa la creacién de un nuevo marco

Sl emoresa Servicios Portuario de Manzanillo se caracterizaba por el subsidio que recibia por el

Gobiemo Federal dados las tarifas por el servicio de carga y descarga de mercancias. En promedio
llegé a contar con 80 trabajadores de confianza y 620 trabajadores en general (COLJAL, 1984: 43).
24 bor otra parte, la Aduana Maritima de Manzanillo s6lo trabajaba 5 dias a la semana, por lo que
los barcos perdian hasta dos dias esperando que dicho organismo volviera a iniciar aclividades
con el inicio de la semana siguiente, ademas de que las autoridades aduanales sélo trabajaban 8
horas por dia exclusivamente cuandoc los barcos requerian dicho servicio las 24 horas
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legal, administrativo y operativo en materia portuaria con el objetivo de promover y
obtener mejores indices de productividad y eficiencia en la prestaciéon de los

servicios de carga y descarga de mercancias a través de los puertos del pais.

4.6. Administracion Portuaria Integral (AP| de Manzanillo) y privatizacion

En los ultimos 15 anos, la federacién inicié una trascendente y ambiciosa
reestructuracion portuaria-comercial nacional, creando e impulsando un nuevo
marco legal, administrativo, operativo y laboral, esencialmente cediendo a la
iniciativa privada la posibilidad de convertirla tanto en |a principal inversionista en |la
innovacion tecnolégica y modernizacion portuaria como en la principal responsable
de las funciones de carga y descarga de mercancias, aunque a la vez, teniendo el
control fiscal en la materia, y condenando a la clase trabajadora al pape! de actor
econémiico subordinado.

Un nuevo esquema portuario en que la presencia de la iniciativa privada a
través del mecanismo de la concesion, se traducira tanto en una acelerada vy
dominante presencia econémica en la apropiacion, transformacion y explotacion
diversificada del espacio portuario, como en el surgimiento de agudos conflictos
derivados esencialmente del choque entre los intereses por las tarifas de carga y
descarga de mercancias del capital y los impuestos fiscales a cargo del Estado,
traducidos no sblo en los altos costos que significa importar y exportar a través del
puerto de Manzanillo, sino también en los agudos problemas de saturacion del PIM
e implicaciones de ampliacion del espacio portuario de caracter ecologico sobre
todo a costa de la laguna de San Pedrito,

Asi, la politica economica portuaria del Gobierno Federal durante los 15
afnos mas recientes en el caso concreto de Manzanillo, lo convierte en puerto lider
nacional como Terminal Maritima especializada en el movimiento de contenedores
y automoviles, cuya transformacion y adecuacion esencial como espacio portuario
comercial estratégico ante los imperativos del capitalismo global lo vuelve un
espacio portuario-comercial objetoc de un proceso de desvalorizacion vy
revalorizacidn, donde las exigencias de naturaleza global tienen un papel
fundamental (Santos, 2000).



La globalizacion vuelve al PIM en espacio de interés primordial del capital
trasnacional y nacional en lucha por transformarlo en objeto de apropiacién y
control economico, buscando en todo caso competir no sélo para acortar el ciclo de
realizacion del capital, sino también imponer a dicho territorio especifico una
creciente racionalidad instrumental capitalista.

Los antecedentes de este nuevo contenido material portuario-comercial
comienzan a delinearse durante la presidencia de Miguel de la Madrid Hurtado
(1982-1988), cuando en 1983 se puso en marcha el denominado Programa de
Modeimizacidon Portuaria, que a la vez dio lugar al establecimiento de Comité de
Desarrollo Portuario, un 6rgano colegiado que tendria como objetivo planificar y
programar el desarrollo de los servicios portuarios principalmente a través del la
construccion y el mejoramiento de la infraestructura portuaria. 2

Se contemplé mejorar la capacidad del PIM en cuanto a servicios portuario-
comerciales en San Pedrito con el propésito de operar barcos mas grandes
capaces de “transportar hasta 30 mil toneladas y barcos porta contenedores con
capacidad de 3 mil cajas” *® (De la Madrid, 1984: 208-209).

Posteriormente, con Carlos Salinas de Gortari como presidente de México
(1988-1994) el 19 de julio de 1993 es promulgada la Ley de Puertos, surgiendo la
figura denominada Administracion Portuaria Integral (API1} otorgandoseles un “titulo
de concesion para poder administrar, usar, explotar, promocionar, construir,
desarrollar y mantener la infraestructura y aprovechar el recinto portuario”
otorgandose dicha concesion a través de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), a la AP| de Manzanillo el 2 de febrero de 1994 por un lapso 50
arios 2% ( Diario Oficial de la Federacion, 19 de julio de 1993).

%® Es el sexenio del Plan Colima, que entre otros objelivos estd lograr una mejor integracion del
occidente del pais a la vocacidn portuario-comercial de Manzanillo, asi como de convertiic en un
uerto pesquero de primer nivel.

% El 1° de marzo de 1984 en su gira de trabajo por la entidad de Colima el presidente Miguel de la
Madrid inaugura los primeros 600 metros para barcos de mayor capacidad de amarre, asi como el
Cenirz Ze Cémputo Portuario, ademads de que ese mismo afio de 1984 se terminan mas areas de
almacenamiento y accesos ferrovianos y carreteros (lbid.: 210- 211).

27 E| 27 de julio de 1993 es constituido el Fideicomiso para el Desarrollo de Manzanillo.
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Bajo este nuevo esquema administrativo, la formula API se caracteriza por
constituir una sociedad mercantil con el Gobierno Federal como accionista
mayoritario, por gozar de "autonomia de gestion técnica y financiera”, y por tener la
prerrogativa de condicionar y establecer contratos de cesién parcial de derechos,
de prestacion de servicios y de maniobras principalmente a la iniciativa privada
(Ibid.: 56); a la vez que el Gobierno Federal busca también “hacer mas dinamica y
un contacto mas directo y cercano con los clientes y contar con el personal y el
equipo adecuado para cada tipo de operaciones sin gastos excesivos”.

De esta manera, el Gobieno Federal a través del esquema administrativo
API, por primera vez establece las reglas de participacion para la iniciativa privada
concesionado ?*® y otorgando tanto derechos de uso del espacio portuario, como
creando el principal mecanismo para promover la inversion privada para mejorar
sobre todo la capacidad de la infraestructura portuaria instalada.

Posteriormente, el presidente de México Ernesto Zedillo (1994-2000), a
través de su politica portuaria se va a caracterizar por profundizar y consolidar las
medidas tendientes a la privatizacién de los puertos del pais, concibiéndola como
medida que no sélo “fortalece la integracion econémica del pais e influye de
manera decisiva en la competitividad del comercio exterior” (Moreno, 1995 12),
sino también como uUnica via que ofrecia “garantias suficientes de rentabilidad”
frente a los serios rezagos y deficiencias en materia de infraestructura portuaria
nacional; al respecto este gobierno mexicano destacara por promover las
denominadas Terminales Portuarias Especializadas de contenedores y las
Terminales de Carga General.

El Gobierno Federal abridé una convocatoria a través de la SCT para
concesionar solo en tres puertos del pais: Altamira, Veracruz y Manzanillo, las

operaciones de las Terminales de Contenedores Nacionales,?® para “garantizar

2% |a SCT otorgé 27 concesiones a particulares para operar el sistema portuario nacional,
%egnerando una inversion esli_mada de 582 millones de nuevos pesos.

En relacién con las Terminales Maritimas, hasta antes de sus concesiones, el debate abierto en
materia porluaria consistio en definir qué actores quedarian como concesionarios, verdaderos
construclores y operadores de Terminales cuyas caracterislicas basicas son, por un lado inyectar
capital y mejorar la capacidad instalada portuaria, pero por otro lado, vuelven caros los servicios
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niveles de productividad similares a los internacionales y la implantacion de
sistemas automatizados de administracion y control para el manejo de
contenedores”.

En el caso del PIM participaron sélo dos importante grupos navieros®'°,
Eagle Marine Services (American President Lines) -cuyo presidente es el Sr. John
M. Lillie, y dirigida en México por Joaquin Montalvan; Net Lioyds Groups; Bechtel
Groups; Mitsui Osk Lines; TRIBASA, con una propuesta de N$ 16' 722, 789.00; y
por el otro lado, Service of America, ofreciendo N$ 211’ 325, 293.00 (SCT, 1995)

Al respecto, la Terminal de Contenedores de Manzanillo representa una
superficie de 133 mil 230 mts2., y un valor estimado de 84 millones 683 mil nuevos
pescs (Ibid.: 4), siendo en general una condicion importante para otorgar su
concesion operativa a la iniciativa privada “la que ofreciera el plan de desarrollo
mas completo”, significando esto “mas capacidad profesional para prestar los
servicios portuarios con eficiencia y competitividad’, a la vez de presentar "un plan
de negocios que favorezcan el desarrollo, la inversion, el empleo y la proteccion
ecologica” en los puertos citados?'! (Hernandez, 1995; Arellano, 1995).

Técnicamente una Terminal Portuaria Especializada constituye un area
concesionada a la iniciativa privada donde ésta, en su funcion maniobrista, esta en
condiciones no sélo de mover, trasladar y mantener estacionadas mercancias
durante cierto tiempo, sino también de trasladarla donde el mercado cuando se
requicra; en otros términos, la ventaja de poseer una concesion de esta naturaleza
dentro del recinto portuario, es que la iniciativa privada puede realizar directamente
el trafico de carga y descarga desde el barco hasta la superficie terrestre o

viceversa, y asi ahorrar tiempo en tramite y papeleo burocratico, ademas de

portuarios, ademas de que vuelven mas dificil l1a competencia entre los inversionistas y usuarios del
transporte maritimo.

2 En e caso de los tres puertos inicialmente alrededor de 40 empresas se interesaron, pero fueron
eliminandose y fusionandose quedando 21, y de esos sélo 7 grupos de empresas concursaron
finalmente,

' | a fecha para dar a conocer el fallo de las concesiones fue el 21 de julio de 1995 por pare de los
consejos de API, después de evaluar las proposiciones y de recibir la opinion favorable de las
comisiones Intersecretariales de Desincorporacion Federal de Competencia Econémica. Tal
decision se da en un contexto de fuertes presiones hacia los consejos de APl y la SCT propiamente
en el sentido de gque “seria un desastre” que en la concesion de Teminales de Contenedores
llegara a p=srmitirse el monopolio de alguna empresa ya que afectaria el comercio internacional.
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eficiencia y seguridad en el manejo y almacenaje de las mercancias, hasta su
envio al lugar del destino, por lo que en teoria esta en condiciones de alcanzar
mayores grados de productividad y eficiencia.

Asi, en el contexto de la globalizacion, el Estado mexicano termind por
conceder las maniobras portuarias-comerciales a la iniciativa privada,
recenaciendo el papel central dominante del modelo neoliberal, corroborando 1o
que ia Comisién Econdémica para la América Latina enfatiza cuando sefiala que
“con la globalizacién la productividad es clave para un puerto para atraer barcos
comerciales”, ya que hay "una relacidon directa entre la eficiencia en términos de
los costos y la productividad de los puertos de un pais, por una parte, y el vigor de
su comercio de importacion y exportacion, por otra” (CEPAL, 1994: 386).

Sin embargo, la globalizacién del PIM también se volvid la cuestidn espacial
‘mas avanzada” de las nuevas formas de disputa y competencia por parte de la
iniciativa privada por apropiarse, transformar y ejercer el control directo de la carga
y descarga mercantil portuario, logrando integrarlo tanto como parte vertical de los
grandes flujos econdmicos mundiales y nacionales, como en espacio fundamental
de & vompleja red comercial jerarquica del sistema internacional a traves del cual
se crea y reproduce la acumulacién del sistema capitalista mundial.?'?

Actualmente, producto de la politica econdmica privatizadora del Gobierno
Federal, la funcién portuario comercial de Manzanillo se realiza sobre una
superficie de 437 hectareas, dividida en dos poligonos: el Poligono 1, de 30. 9
hectareas donde se ubica la Terminal de PEMEX, y el viejo Muelle Fiscal {(antiguo
puerto); y el Poligono 2, conocido como el Puerto Interior de San Pedrito con 406. 1
hectareas, que concentra el mayor desarrollo de |a infraestructura, con terminales e

instalaciones especializadas y por constituir la zona de reserva portuaria, asi como

2 E1 PIM es la expresion por excelencia de |a reorganizacion de la economia global como reflejo de
una economia unica “donde confluye una produccién de miltiples procedencias, en un juego donde
a cada pais le tocan las fichas de sus ventajas o desventajas comparativas” (Campos, 1997; 53).
Asi, la "division internacional del trabajo” detemmina la parte que le toca a cada economia “nacional;
y" el gran jugador es, por supuesto, la empresa multinacional, beneficiaria privilegiada que busca
utilidades mas jugosas en paises subdesarrollados. La interdependencia, asi entendida, es una
novedosa modalidad de la dependencia (Ibid.: 54).
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ser “un lugar para hacer negocio e invertir hasta un 100 por ciento de capital
extranijero, en empresas mexicanas” (AP Manzanillo, 2004).

Manzanillo, como subespacio portuario comercial globalizado, se distingue
por poseer una de las infraestructuras portuarias mas importante entre los 54
puertos del Pacifico mexicano, destacando en disponibilidad de atraque comercial
construido como se indica en el siguiente cuadro comparativo entre las entidades

del Pacifico que disponen de puerto habilitado por decreto:

CUADRO NUM. 19
ENTIDADES FEDERALES CON PUERTOS COMERCIALES DEL PACIFICO (2004)

Entidad Obra de proteccién Longitud de Areas de almace-
{metro) atraque comercial namiento (mts.2)
Baja California 11 049 2763 246 374
Baja California (Sur) 13 818 2 305 693 842
Colima 1750 3202 350 944
Michoacéan B 448 2 997 1319753
| Sinsloa 9571 1794 222 597
Sornora 5 280 2019 116 901

Fuente: SCT, 2004: 111- 112

Los 3 202 metros lineales de muelle lo constituyen (17) tramos de muelle
comercial o puestos de atrague, -con posibilidades de crecer hasta 27 mas-. En
cuanto a muelle comercial-, de tal manera que el PIM dispone de las Bandas A, B,
C, y D; las (3) primeras con (3) puestos cada una, y [a ultima con (2) para el
atrague de barcos; la denominada Terminal de Contenedores con (1) puesto;
contando por otra parte con la Terminal de PEMEX, (3) puestos; y el muelle Fiscal,
(2) puestos; el muelle identificado como Banda "A” tiene una extensidon de 450
metros. y es de carga general; la Banda “B”, mide 570 metros, y se utiliza para
mover carga general, granos, mineria, etcétera; y la Banda "C”, se extiende 635
metros, y se usa para mover contenedores.

En cuanto a las areas o capacidad de almacenamiento terrestre el Puerto
Interior de Manzanillo dispone de poco mas de 13 hectareas, incluyendo 14
terminales e instalaciones especializadas, operadas por inversionistas privados; los
almacenes cubiertos suman 31 mil 695 mts.2 de superficie; mientras que las areas
de almacenamiento descubierto suman 52 mil mts.2 —usados para carga general,
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contenedores y contenedores refrigerados-, mas otros 10 mil 400 mts.2 -para carga
general-.*"?

La darsena portuaria de San Pedrito posee en su mayor parte una
profundidad de 14 metros en promedio, asi como un area operacional maritima que
permite recibir embarcaciones de hasta 60 mil toneladas de peso muerto, con 260
metros de eslora.

Aunque la actual infraestructura disponible con 15 posiciones de atraque
permite la capacidad de ofrecer hasta 21 servicios a la navegacion -avituallamiento,
cornibusiibles y lubricantes, servicio de practica, suministro de agua industrial
purificada, tramites navieros y aduanales, carga y descarga de mercancias,
reparacién de embarcaciones a flote, remolques a buques, etcétera-, la importancia
de Manzanillo deriva fundamentalmente del manejo de carga general #* y
contenedorizada.

Durante los afios 2000-2003 Manzanillo ocupé el primer lugar en movimiento
de granos,?*® y el cuarto lugar en movimiento de automoéviles del pais; asimismo en
la temporada del 2003 movié mas de 8 millones 550 mil cajas de frutas —uva (50
por ciento), manzana, pera, ciruela, entre otros- de importacion conformando el 100
por ciento del mercado del estado de Jalisco, la ciudad de México y Monterrey;
mientras que a la vez en junio del 2003 registré la primera importacién de quimicos;
en gt sentido Manzanillo se caracteriza por canalizar las mercancias producidas
“practicamente en la mitad norte del pais”.

En el estado, particularmente el puerto de Manzanillo, se percibieron
grandes cambios de infraestructura, al instalarse importantes empresas nacionales
y trasnacionales como Cementos Apasco (Tecoman) y la compania danesa
Grindsted Products (Tecoman), ademas de constituir la salida comercial de
agroindustrias como Citricos de Colima, S A.; Industrias Agricolas de Tecoman,
S.A; y Citrojugo, S.A. de C.V., entre otros, empresas que producen y exportan:

23 para el 2002 la directiva de la AP] Manzanillo sefiala la disponibilidad de entre 107 y 130

hectareas de reserva portuaria para fuluro desarrollo (API, 2002).

24 Entre dicha carga general esta el grano agricola semimecanizado, mineral mecanizado -
cemento, hierro peletizado, zinc, etcétera-, fluidos, productos quimicos, fertilizantes, frutas,
automéviies, muebles; productos eléctricos, plomo, urea, fertilizantes, derivados de papel, hules
sintéticoz, productos del mar procesados -atin, camaron, aleta de tiburdn, etcétera-.

25 En el 2000 el movimiento de granos por el puerto de Manzanillo fue de 10 mil toneladas
diariamente, procedente de Estados Unidos, Canada, Sudamérica, Centroamérica, Australia y
Nueva Zelanda.
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jugo y aceite de limén; puré de platano; jugos concentrados y bebidas a base de
frutas, pectina, cascara deshidratada, melén, mango, derivados de coco, miel de
abeja, a Estados Unidos, Canada, Espafa, Suiza, Dinamarca, Japdn, Centro y
Sudarnerica, entre otros. Al respecto, baste sefialar por ejemplo que hasta la
primera mitad del afio 2003 Tecoman producia “mil 600 toneladas de papaya, de
las cuales el 40 %" se exporta a los Estados Unidos a través del puerto de
Manzanillo.

CUADRO NUM. 20
EXPORTACIONES AGROINDUSTRIALES
MAS IMPORTANTES DE COLIMA (1999-2000)

Producto Produccién anual (toneladas) Tons./destino
Limén * 340 mil 100 mil toneladas a EU
. 7 500 toneladas a EU, Canada, Japén,
Mango 80 mil 300 Francia, Suiza, Holanda y Alemania
Banano S/inf. 100 mil tonetadas a EU
Papaya 12 mil 3 mil 500 toneladas a EU
Tamarindo S/inf. EU
Hortalizas 100 mil EU

* Colima es el principal productor/exportador mundial de aceile esencial de limdn mexicano al
producir el 40 %.

(Secretarla de Fomento Econémico de Colima, 2001)

Actualmente el puerto de Manzanillo se ubica en el primer lugar del sistema
portuario nacional al movilizar una carga general de 10 millones 141 mil 563
toneladas, lo que representa el 14. 23 %,%'® del total nacional, esto sin contabilizar
los productos y derivados del petréleo (SCT, 20086)

En el movimiento de carga comercial en contenedores?'’

Manzanillo se ha

consolidado en los ultimos 15 afios como el puerto comercial nacional mas

218

importante,“” cuestidon relevante considerando que el 58 por ciento de la carga

comercial gue se mueve en el pais entra y sale por los puertos; tan sélo en el 2003

218 | o sigue Veracruz con 9 millones 597 mil 970 toneladas (13.97 % del total); y en tercer lugar

Lazaro Cardenas con 9 millones 760 mil 830 toneladas (13.70 % del total) (SCT., 2006)

M a carga en contenedor es “una nueva modalidad” en el comercio internacional de transporte de
mercancias, puestc que “la nueva divisidn intemacional del trabajo ha provocado cambios
cualitativos en el comercio internacional; el intercambio de bienes de consumo y de materas
primas ha sido desplazado por el de bienes semielaborados y por el de componentes. Este
cambio, ha generado nuevos tipos de actividades productivas, de transporte y de almacenamiento
que giran alrededor de los contenedores” {Ibid.: 79).

#® Un contenedor de 20 pies de largo por 8 de ancho y 8.5 de alto.
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el volumen de carga maritima contenerizada nacional en movimiento oscilaba en
cerca de 14 mil 552 toneladas 2'® (SCT, 2004). Ver cuadros siguientes:

) CUADRO NUM. 21
EVOLUCION NACIONAL DE CARGA MARITIMA CONTENERIZADA*
(MILES DE TONELADAS)

Puerto 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Pacifico 24224 | 2970.5 3707.9 38527 5 260.0 5650.5 6 888.9
Lazaro 9863.2 | 9932.7 3.0 - 1.7 18.7 2311
Cardenas,

Mich.

Manzanillo, | 2130.4 | 2617.5 3350.0 3468 .4 4792.9 5175.6 6210.3
' Col.

Mazatlan, 94.0 133.4 148.9 195.3 137.3 188.4 159.8
Sin.
Golfcy 4825.0 | 54483 6259.3 6292.3 6554.6 70016 7663.5
Caribe
Altamira, 1343.0 | 15152 1642.0 1879.4 [ 21756 2588.8 28725
Tamps.

Veracruz, 2864.0 | 3360.7 3925.8 3800.7 38707 4011.1 4304.0
Ver.

Total 7247.4 | 8418.8 9967.2 10145.0 | 11814.6 | 127421 | 145524

* S6lo puertos comerciales méas importantes

Fuente (SCT., 2004).

] CUADRO NUM. 22
EVOLUCION DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES **
(NUMERO DE TEU’S)

Puerto 1098 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Pacifico 317891 368283 477297 505996 705082 774687 929411
Lazaro 7167 4468 752 - 134 1646 43445
Cardaneas,

Mich,

Manzanillo, | 276542 319570 426717 458472 638597 709209 830777
Col.

Mazatlan, 10433 15228 16813 18315 12800 16394 15954
Sin.

Golfoy 692233 749480 838452 852666 859591 910880 974434
Caribe

Altamira, 162529 166191 182545 206864 225937 258417 297017
Tamps.

Veracruz, 427415 484523 540014 543327 548422 571867 581736
Ver,

Total 1°010,124 | 1°117,763 | 1°315,749 | 1'358,662 | 1'564,673 | 1°685,367 | 1'903,845

* Puertos con terminal especializada
** Incluye contenedores llenos y vacios
Fuente (SCT, 2004: 121).

% EI Gobierno Federal encabezado por Vicente Fox (2000- 2006) en sus primeros tres afios se
carat:¢iz6 porinvertir cerca de 14 mil millones de pesos en los puertos del pais (lbid.: 3).
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Entre 1991 y 2001 el manejo de carga contenedorizada observd una “tasa
de crecimiento sostenida anual del 21 por ciento” (SCT., 2003); también entre
1994-2000 dicho dinamismo comercial representd el 40 por ciento del movimiento
de contenedores del pas, representando en el afo 2004 el 43. 6 por ciento,” y en
el 2006 el 45. 19 por ciento -916 mil 149 TEU'S- consolidandose Manzanillo como
pusiwo lider nacional en esta especialidad®' (SCT., 2006). Ver al respecto el

siguiente cuadro en torno al movimiento comercial sostenido:

CUADRO NUM. 23
MANZANILLO: CRECIMIENTO PORTUARIO-COMERCIAL (1998-2001)

1998 1999 2000 2001

Barcos atendidos 884 951 1,077 1,129
Movimiento de contenedores 276, 542 321,893 426, 717 457,944

Movimiento de carga total * 7222 7741 9 329 9432
Movimiento de automoviles 32, 365 13, 499 13,872 25, 503

tnversiones** 112.8 144 169.5 429.3

* Miles de toneladas
** Millones de pesocs

Fuente: (Secretaria de Fomento Econémico de Colima, 2001)

En el periodo 2000-2005 el movimiento comercial de carga contenedorizada
por Manzanillo lo convierte en uno de los cuatro puertos comerciales mas
importantes del pais en captacion de recursos fiscales equivalente a mil millones de
pesos mensuales en promedio, y derivado de su funcion portuario comercial genera
al Gobierno Federal 22 mil millones de pesos en pago de impuestos anualmente
(APl Manzanillo, 2006). Es en este contexto, que en el 2006 se convirtié en el
primer puerto mexicano en manejar mas de un milldon de TEUS, es decir, 20, 53,
000 toneladas (E! Financiero, 2007).

% A nivel nacional Manzanillo mueve el 43.6 % de la carga en contenedores; después Veracruz

{31.8 %); y Altamira (14 %); mientras que el resto de los puertos mueven mencs del 5 %.

2! Manzanillo a nivel mundial ocupa el lugar nimero 82 (AP|, Manzanillo, 2006).
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FOTO NUM. 15
TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES
DEL PIM

Fuente: El Financiero, 2004

A finales de 2006 y prnmeros meses de 2007 la APl Manzanillo esta
pnncipalmente enfocada a mejorar la capacidad técnica y de infraestructura
gestionando a través de la Secretaria de Medio Ambiente los permisos
correspondientes con el fin de ampliar la explotacion del espacio portuario a través
de la construccién de una nueva Teminal de Contenedores en la zona norte del
PIM, %2 que representa una inversion de 2 mil 500 millones de délares, tratando de
aprovechar la saturacién de los puertos de Los Angeles y Long Beach, Estados
Unidos.??

2 A finales de 2004 la segunda naviera con mayor movimiento de carga a nivel mundial,
Mediterranean Shipping Company (MSC) —naviera Suiza- pretende movilizar alrededor de 100 mil
contenedores anuales por la terminal de Manzanillo.

2 E| Gobiemo Federal en el Pacifico mexicano frente a ia tendencia que consolida el movimiento
comercial por contenedores como la base del comercio exterior, se ha caracterizado por una
politica de promover tanto a Manzanillo como a Lazaro Cardenas. Sin embargo, el grave problema
que hoy en dia representa la estrechez temitorial del PIM para responder a los crecientes
requerimientos comerciales muridiales ha propiciado que importantes empresas maritimas como la
danesa Maersk Sealand que mueve “el 21. 43 %" de la carga comercial en México opte por arribar
y descargar por Lazaro Cardenas, Mich. (El Financiero, 2004).
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Pero como resultado de los cambios funcionales y transformaciones
portuario-comerciales experimentadas en los ultimos 15 afios el PIM requiere una
fragmentacion econémica, derivada de la desigualdad y poder de negociacidon de
las diversas empresas con intereses en el trafico portuario-comercial, y en esa
medida de la segmentacidn del espacio portuario por las concesiones que cada
grupo privado posee y que se traduce en una especifica apropiacion y
transformaciéon del equipamiento tecnologico e infraestructura portuaria,

destacando al respecto:

1).- La infraestructura de minerales —hierro, yeso, etcélera- con capacidad de almacenamiento de 60
mil toneladas y rendimiento de carga a bugue de 2000 toneladas/ hora

2).- La Termminal pesguera, con camaras de congelacion, con capacidad de almacenamientc de
hasta 3 mil 500 loneladas de productos del mar.

3).- La Terminal especializada en el manejo de contenedores (TEC), con capacidad de operacién de
hasla 3 bugues simultdneos.

4).- La infraestructura granelera de la Comercializadora La Junta, con capacidad de
almacenamiento para 50 mil toneladas y de descarga de hasta 1000 toneladas/ hora.?**

5).- La infraestructura granelera Manzanillo, con 3 silos de almacenamiento de 7 mil toneladas cada
uno.

6).- Tres instalaciones de usos multiples para el manejo de carga general y contenerizada

7).- La infraestruclura e instalacién para el manejo especializado de liquidos -aceite de palma; aceite
de pescado, entre otros, con capacidad de almacenamiento de 13 mil 900 mts.3.

8).- El frigorifico para almacenamiento de productos perecederos, con capacidad para 3 mil
toneladas.

9).- El almacén (de Apasco) para el manejo de cemento a granel con capacidad de 25 mil toneladas;
10).- Los dos almacenes para cemento, uno para el manejo de 50 mil toneladas de “clinker”, y otro
para el manejo de 16 mil toneladas de cemento a granel (CEMEX).

Este complejo contenido material fragmentado del espacio portuario
construido por la iniciativa privada, constituye en realidad 14 terminales

especializadas, incluyendo a la vez y en forma complementaria la concesion de

% La empresa Comercializadora La Junta en la proyeccion de la lerminal de granos, -incluyendo

frigorificos y bodegas- calculé una inversion cercana a los 25 millones de délares para maneijar sus
productos dentro del Puerto Interior (Moreno, 1999-2000, anexo: 98).
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tramos de muelle comercial de atraque, almacenes, junto con rutas de acceso y
transito de uso comunes o publicos,” en cierta medida bajo el control y uso de
los grupos y empresas econdmicas, entre los que destacan los espacios
concesionados a:

Transferencias Graneleras de Occidente, propiedad de Raul Stahl,
Comercializadora La Junta, de Julio César Gomez; Servicios Alimenticios
Mejorados, de Gerardo Ibarra; Frigorifico de Manzanillo, de Hissam Abdala;
Cementos Tolteca, de Horacio Zambrano, Cementos Apasco, de Mauricio
Barrientos; Cementos, Coque y Carbén de Guadalajara, de Lorenzo Zambrano;
TMM >ara trasbordo de automéviles, de G. Lépez Valadez, entre otras importantes
empresas.

Asimismo, en torno al espacio portuario para realizar el manejo de carga y
descarga, se han generado y establecido alianzas econdmicas estratégicas entre
los grupos comerciales concesionarios y las empresas maniobristas destacando los
casos de |a Operadora de la Cuenca del Pacifico (QCUPA), con capital privado 100
por ciento mexicano; TMM Puertos y Terminales, S.A. DE C.V. (OPM)*®
Comparnia Terminal de Manzanillo, S.A. DE C.V. {CTM): Maniobras Portuarias de
Manzanillo, S.A. DE C.V (MPM); Operadora del Puerto de Manzanillo. S.A. DE C.V.
(OPUMA); Maritima Portuaria, S.A. DE C.V.; Terminal Internacional de Manzanillo,
S.A. DE C.V. (TIMSA); y Servicios Integrados de Manzanillo, S.A. DE C.V. (SIM).

Aigunas de estas empresas se caracterizan por ofrecer servicios de
maniobras integrales -carga y de descarga, estiba, desestiba, acarreo,
consolidacion, desconsolidacién, almacenaje, custodia de mercancias, servicios
aduanales, fiscales, etcétera-, con el objetivo de “favorecer hasta en un 50 por

ciento las l|abores de trafico portuario, y por tanto de estadia de las

25 1 0s muelles “A”, "B", “C", cuentan con tres posiciones de atraque y son operados bajo la

modalidad de Muelles Publicos; asi mismo las Instalaciones de Usos Multiples (IUM) estan
ubicadas en la Banda “A", en la cual se moviliza cominmente la Carga General como azlcar,
parafina, perecederos, automoviles, triplay, harina de pescado, cemento, maquinaria pesada,
tuberia, laminas de acero, etcétera. En el 2007 son 15 posiciones de atraque, siendo Manzanillo el
mas importante del Pacifico mexicano.

228 Operadora Portuaria de Manzanillo (OPM) y Aceitera La Junta, representa un monto inicial de
70 millones de délares dentro del PIM; OPM estad especializada en operar las grias para mover
contenedores dentro del PIM.
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embarcaciones”, aunque ello significa una competencia econdmica desigual con las
empresas que ofrecen servicios de maniobras solamente.

Asi, por ejemplo la empresa Puertos y Terminales TMM (OPM) ¥ opera Ias
Terminal Especializada de Contenedores, y a la vez realiza maniobras de carga
general —-acero, autos, papel, minerales, ganado, etcétera-, para lo cual posee la
concesidn de 500 metros lineales de muelle; mas 300 metros de muelle
operacional; 13. 5 hectareas de patios para almacenamiento de contenedores; un
almacén de 4 mil 800 mts.2 para carga no contenerizada; 239 conexiones para
contenedores refrigerados; equipo para maniobras y espuela de ferrocarril.

El 1° de junio de 2003, en plena expansidon econdmica, TMM colocaria la
primera piedra para aumentar su capacidad operativa dentro del PIM que incluy6
adicionalmente 500 metros lineales mas de muelle; 12 hectareas de su Terminal
Especializada de Contenedores; 250 conexiones para contenedores refrigerados; y
1000 mts. mas de espuela (ferrocarril), representando al respecto una inversién de
60 millones de dolares.

TMM -en asociacion con la empresa SSA Marine (Stevedoring Service of
America)-, con estos planes de expansion de 2003, tiene como objetivos operar
bajo el concepto de puerto “HUB" -Centro de trasbordo-, es decir, convertir a
Manzanillo en puerto consolidado y distribuidor de carga de y hacia la cuenca del
Pacifico, es decir, ofrecer mayores servicios a importadores o exportadores en el
Pacifico; convertir el puerto con mayor capacidad alternativa del Pacifico de
trasbordo para los EU o Singapur; representar la puerta de entrada al corredor
ferroviario Singapur-Manzanillo-Chicago; e incrementar la capacidad de manejar de
500 mil hasta un millén de TEU'S; en este sentido la empresa TMM considera este
servicio portuario-comercial como “Gnico en México”. %

A la vez, otra empresa trasnacional que opera en el PIM es la empresa SSA

229

Marine (Stevedoring Service of America), constituyendo la quinta operadora

% Empresa asociada a TMM -cuyo accionista principal es José Serrano-, se caracteriza por poseer

importantes lineas terrestres de autotranspontes y ferroviarias -FERROMEX-, lo que permite a TMM
ofrecer servicios multimodales en el mercado mexicano,

229 Empresa que se caracteriza por poseer una inversion cercana a 350 millones de dolares en
puertos como Veracruz, Cozumel, Progreso y Acapulco,
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mundia! de Terminales de Contenedores —mueve 4 millones al ano-; y la 2°
operadora mas importante en México, caracterizdndose en mayo de 2003 por
adquirir del grupo TMM el 51 por ciento de la participacion accionaria -120 millones
de dolares- de la empresa Transportacién Ferroviaria Mexicana encargada de
realizar las operaciones en el puerto de Manzanillo.

Por su parte, la empresa internacional TIMSA que también opera dentro del
PIM posee instalaciones e infraestructura de usos multiples especializada tanto
para contenedores de dificil manejo —secos, refrigerados, transbordos, contenidos
peligrosos, etcétera-, como de mercancias a granel —azufre, urea, cemento,
madera, etcétera-, estableciéndose en Manzanilio en 1998 cuando la empresa
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (INCAVE), participd y gand
la licitasion para operar durante 15 anos la Instalacion de Usos Multiples “dos” —
IUM- del puerto de Manzanillo; en el 2001 la empresa Hutchinson Port Holdings, -
principal operadora de puertos en el mundo-, adquirio las acciones de INCAVE, y
con ella el 100 % de TIMSA.

La empresa Operadora de la Cuenca del Pacifico, S.A de C.V., (OCUPA), en
el mes de agosto de 1995 participd y gano la licitacion de |as instalaciones de Usos
Multiples 1 del PIM, acreditandose como “Prestador de Servicios Publicos de
Maniobras Portuarias y de Custodia de Mercancias, siendo un 100 por ciento de
iniciativa privada, y teniendo como socios a los sefores José Hugo Herrera; Miguel
Angel Hano Diaz Paniagua, Andrés Enrique Palazuelos Pérez Oronoz y Guillermo
Woodward (Santoyo sff.; 217- 223).

La empresa maniobrista QCUPA tiene un area concesionada dentro del PIM
de 35 mil 387 mts.2, correspondiente a un area abierta para almacenamiento de
mercancias de 7 mil 400 mts.2, area de almacenes de 6 mil 174 mts.2, area de
patios de contenedores (incluye 8 consolas con 40 conexiones para contenedores
refrigerados) de 18 mil 999 mts.2, y area de maquinarias y talleres de 2 mil 814
mts.2 (ibid.: 222},

De esta manera, en los Ultimos 15 afos la diversidad de empresas privadas
concesionarias de prestar los servicios de carga y descarga de mercancias dentro

del PIM, no sdlo estan convertidas en los actores economicos principales que han
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acondicionado y transformado la infraestructura portuaria, sino también los que han
producido un espacio econémico esenciaimente fragmentado y competitivo, entre
otras cosas, volviendo los servicios portuanio-comerciales por Manzanillo entre los

mas caros del pais.”*

FOTO NUM. 16
PANORAMICA DEL PIM

Fuente: API, 1994

Actualmente, derivado sobre todo de las exigencias de naturaleza global, el

PIM estd modificandose y transformandose técnicamente para desempeiarse

70 Aunque desde la década de 1970 [a CROM de Manzanillo comenzo a perder su papel de clase
economica fundamental en las maniobras de carga y descarga de mercanclas, fue en 19912 con la
privatizacion portuaria que quedé definitivamente debilitada, sobre todo porque bajo el incesante
esquema innovador tecnoldgico centrado en el manejo de carga contenerizada el perfil laboral
actual requerido es méas mecanizado y operador de grias y porticos que de fuerza fisica; hoy en dia
por ejemplo, la empresa OCUPA a fravés de cuatro supervisores predomina sobre el trabajo de
unos 200 trabajadores de la CROM para realizar las maniobras de carga y descarga. Actuaimente,
se calcula que mas de 10 mil frabajadores —la mayorla adheridos a la CROM- fueron liquidados del
sistema portuario nacional, y en parte recontratados por las compafiias prestadoras de estos
servicios en los puertos nacionales en condiciones menos favorables laboralmente: APl de
Manzanillo calcula que unos 3 mil trabajadores de la CROM son empleados en las maniobras de
carga y descarga en el PIM actualmente.
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como &) Un centro “Hubs” estratégico de transbordo maritimo y terrestre entre el
pujante comercio de Asia -Singapur, Malasia, Hong Kong, Filipinas, etcétera- y
ciudades como Houston y Long Beach de Estados Unidos, via Reynosa,
Tamaulipas, y en esta medida contemplado también como parte integral mundial
del denominado “Corredor Multimodal Transpacifico APEC”, consistente en el trazo
de una infraestructura terrestre de libre comercio entre ciudades de Estados Unidos
como San Antonio, Fort Worth, Oklahoma, Kansas City, Canada y México; ademas
de funcionar como espacio portuario principal a traves del cual se enlazan
comercialmente mas de 15 ciudades del interior del pais, y como puerta maritima-
terrestre del Pacifico mexicano a través de la cual paises de Sudamérica y
Centroamérica introducen sus mercancias en el mercado norteamericano.

A finales de 2006 el puerto de Manzanillo registraba una movilizacién de 916
mil 149 contenedores, aproximadamente, es decir, un 45.19 por ciento de unidades
mas comparado con 2005, -285 mil 159 mas- ; en cuanto al volumen se movieron
16 millones 972 mil 666 toneladas, incluyendo productos petroleros, que
representaron 26.15 por ciento mas respecto de 2005, ya que en este ultimo se
movieron 13 millones 453 mil 999 toneladas; y en cuanto a la carga general hubo
un repunte al moverse 440 mil 243 toneladas de granel agricola, mientras que la
carga general suelta registro 995 mil 668 toneladas (AP| Manzanillo, 2008).

De cualquier manera, entre el 2006 e inicios de 2007 la funcion y espacio
portuario-comercial representado por el PIM constituye el objeto y sistema técnico
mas dinamico y dominante, aunque a la vez enfrenta serios problemas territoriales
de crecimiento a corto plazo, principalmente derivado tanto de la saturacion vy
estrechez del propio PIM®' como de las condiciones generales que guarda la
infraestructura terrestre automotriz y ferroviaria, esto ultimo dado que dicha red

ademas de obsoleta atraviesa la ciudad generando serios problemas de trafico. 22

' Entre el 2006 e inicios de 2007 en relacién con la saturacion del espacio portuario-comercial,

entre las allernalivas esta la gestiéon de permiso para ampliar la disponibilidad y uso del suelo a
cosla de destruir los manglares de la laguna de San Pedrito, o construir un puerto alternativo en la
Iaguna de Cuyutlan,

z Seguln una empresa japonesa, del 2000 al 2004 México ha perdido competitividad internacional
pasando el lugar 36 al 56, derivado entre otros factores a que las empresas maritimas gastan mas
en transporte, seguridad y proteccion, tramites aduanales y energia eléctrica, de tal manera que
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En el primer caso, a través de la funcion portuaria comercial del PIM en
forma sistematica se interrelacionan 33 empresas navieras con un arribo dinamico
de buques al puerto del 15.48 por ciento, incluyendo los buques petroleros con un
total de mil (APl Manzanillo, octubre de 2006), unas 60 empresas dedicadas a
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mover mercancia contenerizada y carga genera mas de 191 pequenas y

medianas empresas -despachadoras, 24 prestadoras de servicios, almacenistas,

° contratistas, etcétera, generando e involucrando la actividad

transportistas,®
portuario-comercial 9 mil empleos directos y 30 mil empleos indirectos.?*

En los primeros tres meses del 2007 no obstante los graves problemas de
estrechez y problemas de ampliaciéon del PIM para responder a los requerimientos
siempre crecientes del comercio maritimo internacional, los dos actores principales:
por un lado API| de Manzanillo y por otro lado la diversidad de empresas y grupos

econémicos mantienen un precario equilibrio contradictorio,?®” estimulado en parte

movilizar la carga por carretera es muy costoso, pues para una distancia de 800 kilometros, “es
55% maés caro en México comparado con Eslados Unidos y Canada, y 65% mas para un trayecto
de mil 200 kms", de la misma manera que en cuanlo a tramiles aduanales prevalece aun la cultura
de la tramitologia que genera “torpezas en la fluidez de mercancias”.

& ernoresa maniobrista OCUPA presta servicios a mas de 30 clientes comerciales, entre los
que cestacan Cemex, Apasco, Hylsa, Imsa, Sidec, Mabe, General Motors, Ned Lloyd, Agydsa,
Mitsuie, Car Gill, La Coslefia, Hyundai, Pacific Star Line, Sea Land, Maerks Line, Nipon Yusen
Kaisha, Cia Chilena, Nafla Line, mientras que la empresa SSA a ofras empresas como Nissan,
Scny, Mattel, LG Electronic, Neslle, Kimberly Clark, Triplay y Aglomerados, Tomy, New Zeland Milk
Products, Procter Gamble, General Motors, Cerveceria Modelo, Celulosa y Derivados, Keken,
Truper, Danisco, industrias citricolas, Montem, entre otros
2 La API de Manzanillo reconoce 140 agentes Aduanales, siendo en este sentido una parte
importante en la cadena de servicios y procedimientos para el comercio exterior a realizarse; en el
2003 la denominada Ascciacion de Agentes Aduanales del Puerto de Manzanillo (AAAPUMAC),
entre los proyeclos principales destaca establecer la red aduanal de servicios integrales para
enlazar a todos los usuarios —autoridades, empresas, elcétera- del comercio extenor, vinculadas a
los servicios relacionados con la actividad aduanal, a través de radio médems, o comunicaciones
inalambricas para intercambiar informacién y servicios, buscando mas agilidad en 10s tramites
aduanales, disminuir coslos y liempo.

%5 A finales de la década de 1990, 12 empresas lransportistas privadas de Cofima, Jalisco y
Michoacan formarcn la empresa Servicarga de Manzanillo leniendo como objetivo mejorar el
servicio a los exportadores e importadores y hacer mas agil el movimiento de carga, poniendo a la
disposicién de los clientes aproximadamente 400 trailer (Valencia, 1999). Hoy en dia se calculan
unos 1{) transportistas (APl Manzanillo, 2006).

2% £11 ¢! 2006 derivado lan sélo de la construccién y ampliacién de la infraestruclura portuaria se
estima una ocupacién de 5 mil 525 trabajadores.

27 La AP| de Manzanillo cobra per derecho de puerto; de atraque; de muellaje y almacenaje en las

denominadas areas comunes, y esla obligada por ley a realizar labores de inspeccion y de

seguridad dentro del PIM, ademas de que las empresas concesionarias estan cobligadas a
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por el alto costo que representan los servicios de carga y descarga de mercancias
por el lugar, y en parte por el predominio del capital trasnacional, y que entre otras
cosas na propiciado que empresa mexicanas maniobristas como OPUMA que
operaban dentro del recinto portuario no tenga posibilidades de competir en los
mismos términos y condiciones econdémicas que aquél.**®

Sin duda e! PIM constituye un subespacio econdmico estratégico por
excelencia donde se enfrentan empresas trasnacionales importantes de la
navegaciéon comercial, y en esa medida convierten el espacio portuario en parte
crucial de su estrategia, competitividad y lucha econémica actualmente.”® Para la
AP| de Manzanillo cobra sentido no sélo la intencién econdmica de aumentar
constantemente {a movilizacion del trafico portuario-comercial que en el 2007 busca
alcanzar la cifra de un millon de contenedores, sino también de lograr “mover un
contenedor y enviario a su lugar de destino en 24 horas”.

De cualquier manera, retomo al Dr. Milton Santos cuando sefiala que el
territorio concreto constituye esencialmente el gran mediador entre el mundo vy la
sociedad nacional y local, ya que en su funcionalizacién el mundo necesita de la
mediacidon de los lugares, segun las potencialidades de éstos para usos
especificos; “en este mundo globalizado, esto supone, para entender el espacio, la
necesidad de ir mas alla de la funcién localmente ejercida y de considerar también
sus motivaciones, que pueden ser distantes y tener incluso un fundamento
planetario (2000 87).

4.7. Manzanillo y la refuncionalizacién en el aprovisionamiento de
combystibles (1960-2005)

En los dltimos 35 afios Manzanillo como sitio de depésito y aprovisionamiento de

mantener una informacién estrecha y constante con aquella, incluyendo en relacién con los cobros
gor lo servicios de carga y descarga prestados, siendo ello fuente de conflicto constante.

Esta empresa maniobrista privada propiedad del Sr. Alexandros Sklavenitis en el 2005 fue
objeto de persecucién promovida por la APl de Manzanillo por una denuncia de desvio de 40
mlllones generando su cierre laboral, aungque en el 2007 logré ampararse.

* Lo crucial del capitalismo global actual no esta ya en la produccién propiamente sino en la
rapidez de la realizacién del ciclo productivo, es decir, en la disminucion de la distancia entre la
produccién y los clientes o consumidores, lo cual otorga a la cuestibn de los costos de
transportacién de carga movilizada primordial importancia.
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combustibles experimentd nuevas transformaciones y ampliaciones en la
infraestructura e instalaciones sectoriales, que no solo confirmaron y consolidaron
dicha funcién comercial para las embarcaciones que surcan el Pacifico mexicano,
sino ademas en la década de 1970 se convirtid en el principal abastecedor de
combustoleo de la central termoelectrica de Manzanillo, y mas recientemente en
sitio de almacenamiento para la exportacién e importacion de combustibles, asi
como de distribucion de gasoiina y diesel a las estaciones de gasolina de la ciudad
puerto de Manzanillo.

A finales de la década de 1960 la gran afluencia de barcos pesqueros de
alttr~ gue llegaban a abastecerse de combustibles en Manzanillo, generd la
necesidad de mejorar la infraestructura portuaria instalada contando con
paramentos adicionales®®® que permitiera entregar el combustible economico a los
barcos y, simultaneamente, poder atracar el barco tanque para el abastecimiento de
la zona de influencia de Manzanillo.

PEMEX aprovechando la estructura del muelle “T” existente, lo transformo
en un muelle en espigdn,®*! con los paramentos de atraque perpendiculares al del
antiguo muelle, -ademas que dio a las embarcaciones una operaciéon mas segura-
disefiando y construyendo ademas otras adecuaciones técnicas para las
embarcaciones de pesca, pudiendo atracar simultaneamente, hasta 6 barcos
pesqueros de 60 metros de eslora.

=ste nuevo muelle quedd constituido por una plataforma de atraque y
amarre —plataforma del antiguo muelle en "T"-, una pasarela para peatones,
vehiculos y tuberia, hasta una plataforma central o de operaciones, donde se
localizaron los brazos de carga, -en sustitucion de las mangueras-, y una pasarela
para peatones y tuberias hasta liegar a una segunda plataforma de atraque y
amarre. La paraestatal PEMEX, con este muelle prestd servicios hasta mediados
de la década de 1970, cuando debido al incremento en los consumos a nivel
nacional y por razones de transporte, el muelle de espigon se volvid insuficiente
tanto estructuralmente como con relacion a las instalaciones mecanicas
disponibles; PEMEX decidio incrementar el porte de las embarcaciones de su flota,

2:? Se reficre a las dos caras de un muro.
0 muelle de espigon liene la caracteristica de duplicar la capacidad operativa con relacion con

un muelle en “T", con el consecuente aumento en su eficiencia considerablemente.
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quedando como buque de disefio uno de 55 mil T.P.M.

Bajo este contexto, en la primera mitad de la década de 1980, PEMEX
basandose en la estructura existente, inicio nuevas modificaciones ampliando vy
reforzando tanto la primera como la segunda plataformas de atraque y amarre,
incluy2:ndo la construccién det denominado duque de alba de amarre, sustituyendo
la anterior boya para amarrar los cabos largos de popa.

En cuanto a las instalaciones electromecanicas, también se redisefiaron
para lograr que el barco de combustibles, transfiriera toda su carga su carga a
tierra en 24 horas, incluyendo en éstas las maniobras de atraque,®*? amarre,
conexion y operaciones,

Asi
portuaria en la primera mitad de |la actual década en curso registro la operacion de
143 buques®® en el 2002; 128, el 2003; 126, el 2004; y 172, el 2005,

abasteciéndose de combustible premium, diesel, magna y combustéleo.?*

por ejemplo PEMEX de Manzanilo contando con tal infraestructura

A la vez, parte de |la gasolina y el diesel que recibe PEMEX lo reenvia por
dos poliductos de 24" y 5. 6 kildbmetros de longitud hasta la planta e instalaciones
que posee en el gjido Tapeixtles, mientras que el combustdleo por un poliducto de
16" y 4. 3 kildmetros que va de El Tajo también a los tanques localizados en
Tapeixties.

Por otra parte, el combustéleo pesado se envia y entrega en los tanques de
las dos plantas termoeléctricas de la CFE localizada en el ejido de Campos, por un
ducto de 20" de diametro y 2.0 kildmetros en el tramo de Manzanilio-La Alameda y
de 36" de diametro y 2.3 kilometros en el tramo La Alameda-CFE Manzanillo.

En lo que respecta a importaciones y exportaciones de combustibles por
Manzanillo, durante el 2006 el movimiento de altura con productos petroleros
representa importaciones por 7 millones 771 mil 280 toneladas, y en cuanto a
exportaciones 5 millones 283 481; mientras que el manejo y abastecimiento de
lubricantes de cabotaje representa 3 millones 971 mil 905 toneladas, con una

22 pctualmente las darsenas de atraque de este muelle tienen una profundidad minima de 14. 2

metros y un calado de 13.0 metros,

23 L os buques promedio mensual fueron: 11.9. en 2002; 10.6 en 2003; 10.5 en 2004: y 14.3 en
2005 (PEMEX Manzanillo, 2005).

% Segun el Ing. Juan Manuel Sandoval Diaz PEMEX se abastece de combustible que llega en
buque tanque desde Qaxaca.
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vanacion del 1. 15 con respecto a 2005 (APl Manzanillo, 2006).

De esta manera el objeto y sistema técnico localizado en Manzanillo para el
abastecimiento de combustibles construido, administrado y operado por PEMEX
funciona como un sistema, que comienza con la descarga de productos, ya sea de
gasolina premium -(16" 071, 337 litros (17 por ciento del total de combustible);
magna (1° 971, 491, (9 por ciento); diesel (1’848, 267, (10 por ciento); y COPE
(698. 679, (4 por ciento), que es almacenado y usado para abastecer a las
embarcaciones, a la termoeléctrica, o enviado dentro o fuera del pais, de tal
manera por ejemplo que en el 2005 lograr este objetivo de abastecimiento
implicaba erogaciones financieras de $41’ 358 974, con relacién a: mano de obra,
$10’ 109, 311; mantenimiento, $1’ 738, 305; gastos portuarios, $24’ 129, 006; agua
y energia eléctrica, $658, 288; y cesién parcial de derechos APl $4' 734, 064
(PEMEX. Manzanillo, 2005).

FOTO NUM. 17
INFRAESTRUCTURA DE ABASTECIMIENTO MARITIMO

Fuente: PEMEX, 2005.
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4.8. Consolidacién del capitalismo inmobiliario de playa

Durante los Ultimos 35 arfios se consolidd el capitalismo inmobiliario de playa,®®
derivado esencialmente de la profundizacion del proceso de privatizacion de la
bahia de Manzanillo, y a la vez de la incursidon de nuevos actores econémicos
privados importantes, que no soélo dieron lugar en algunos casos a formas de
tenenciz de la tierra monopc’nlicas,z""5 sino también se convirtieron mediante
inversiones financieras inusuales en detonantes de la transformacion de las
condiciones naturales de playa es espacio inmobiliario residencial turistico definido.

Esta consolidacion del capitalismo inmobiliario de playa se caracterizd por
expresarse a través de: a) la construccion del primer multidesarrollo turistico en el
litoral; b} la construccidn de hoteles principalmente de clase media; y, c) la
edificacién a lo largo de la bahia de espacios habitacionales de uso privado
temporal, por lo que las condiciones naturales excepcionales de playa, ademas de
convertirse en un predominante espacio residencial de playa, se transformaron en
expresion material de descanso y recreacion heterogénea.

Bajo este contexto, entre 1970-2005 las dos bahias de Manzanillo
expirinmientan la construccion y transformacién del contenido material de forma
fragmentada y socialmente segmentada, de tal manera que mientras especificas
franjas de terrenos de playa como la peninsula de Santiago, y la bahia de Santiago
son seleccionadas para la construccion de multidesarrollos turisticos de cierta
exclusividad, otros terrenos de playa como es el caso de Playa Azul se vuelven
objeto de construccion de hoteles de clase media, mientras que a la vez otras
franjas de terrenos de playa como por ejemplo Playa Azul- Santo Domingo-
Salagua, la peninsula de Santiago, y la bahia de Santiago- Olas Altas, se
transforman en espacio de uso residencial temporal de una clase media alta y alta.

De cualquier manera, en los Uitimos 35 anos el nuevo contenido material

princioairmmente turistico que adquiere el litoral de Manzanillo, constituye la

El capitalismo inmobiliario es el proceso que consiste en que una persona fisica y/o sociedad
mercantil adquiere considerables porciones territoriales, fracciona, y pone en venta en un tiempo
determinado. Cuando este proceso se generaliza grandes franjas territoriales, son colocadas en el
mﬁercado, lo que acarrea procesos alcistas y de encarecimiento (Harvey, 1992),

El terreno en si mismo no es fuente de riqueza, sino que mas bien es su posesion la condicién
que da derecho a obtener cierta renta o usufructo econémico (Marx, 1982: 815).
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profundizacién y generalizacién del proceso de apropiacién, fraccionamiento y
construccion con fines de explotacion econdmica de las condiciones naturales

excepcionales de playa del lugar iniciado en los aios cuarentas.

4.9. El detonante turistico costero 1970-1982

La consolidacion del capitalismo inmobiliario de playa de Manzanillo tuvo como
principal impulsor las cuantiosas inversiones que la iniciativa privada nacional y
extranjera inyectd en las costas de Manzanillo entre 1965 y 1982 a traves de la
construccion sucesiva: a) del hotel Las Hadas; b) del multidesarrollo CASOLAR; ¢)
de Maeva; y d) del Club Santiago, sucesivamente.

a) Con relacion al primer caso en la segunda mitad de los anos sesentas el
magnate de origen boliviano Antenor Patifio,?*’ concibié la construccion del hotel
Las Hadas en |la bahia del Tesoro aledafia a la peninsula de Santiago, e
inicialmente proyectado como un refugio turistico de descanso privado.

Sin embargo, este proyecto hotelero tendria como premisa inmobiliaria
central la conversion del propio Sr. Patifio en gran propietario de los terrenos de la
peninsula de Santiago, es decir, en la integracion unitaria que en términos legales-
administrativos logré6 al concentrar simultaneamente a las empresas:
Fraccionamiento Peninsula de Santiago, S.A.; Servicios Administrados, S.A ; v,
Fraccionadora y Hotelera del Pacifico, S.A. (FRAHOPA), que hasta la primera
mitad de la década de 1960 poseian entre si gran parte de la peninsula de

Santiago.

27 E| sefior Antenor Patifio de origen boliviano era conocido como “el rey del estafio”, siendo en 1a

década de 1960 propietario del hotel Maria Isabel de la ciudad de México. Aungue en el estado de
Colima la versién gubernamental sefala que el Sr. Patifio conocié circunstancialmente la bahia de
Manzanillo debido a una averia mecéanica de su embarcacién a su paso por el Pacifico, en realidad
en la decisién de construir el hotel Las Hadas se combinan factores como las relaciones de
amistad y de negocios que el Sr. Patifio mantenia con el Sr. Luis Bustamante que tenia inlereses
en la peninsula de Santiago; la venta del hotel Maria Isabel; los “adeudos financieros de la
empresa inmobiliaria® Fraccionamiento Peninsula de Santlago”; ademas de las condiciones
naturales de playa como el caracter virginal de la bahia, el clima tropical, y los alributos escénicos
de la peninsula de Santiago.
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El Lic. Ernesto Santo Galindo -en calidad de representante legal-, promovio
la elaboracion del convenio en fideicomiso?®® en el que dichas empresas
inmobiliarias convienen en fusionar “349 lotes constituidos en 55 unidades
topograficas ubicadas entre el Fraccionamiento Peninsula de Santiago, la
peninsula de Santiago, y Salagua’, a la vez que “pactaron que por ser
materialmente impaosible determinar en este momento la participacién de cada una
de dichas companfias en las utilidades del negocio, ésta funcionaria como una sola
unidad en la que seria unica fideicomisaria la empresa FRAHOPA, S.A. 2®
(Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 008935, 2 de abril de 1982;
y, Folio Real 008788, 22 de abril de 1982).

El Sr. Antenor Patific a través de la forma legal del fideicomiso consigue

asegurar:

a) Que la fiduciaria conservara la propiedad de los inmuebles fideicomitidos por un plazo de 30
afios;

b) Que la fideicomisaria tendra como objetivo realizar con fines turisticos los actos necesarios para
fraccionar, urbanizar y efectuar construcciones en los predios fideicomitidos, asi como cualquier otro
acto tendiente a su explotacién con los mismes fines, a cuyo efecto la fiduciara olorgaria la

autorizacion necesaria.

Otras clausulas importantes incluidas de este fideicomiso inmabiliario son
que éste: “tendra el caracter de revocable; sin embargo adquirira la caracteristica
de irrevocable en el momento que se llegue a determinar la contraprestacién que
las empresas Fraccionamiento Peninsula de Santiago, S.A., y Servicios
Administrados, S.A., deben recibir por la afectacion en fideicomiso de los inmuebles
de su propiedad, o bien cuando la fideicomisaria trasmita los derechos derivados

del contrato de fideicomiso o cuando la fiduciaria en ejecucion de las instrucciones

8 En la formalizacién de esle fideicomiso la empresa FRAHOPA se constituye como
fideicomisaria; BANAMEX como fiduciaria; y FRAHOPA; Fraccionamientc Peninsula de Santiago,
S.A.; ¥ Servicios Administrados, S.A. como fideicomitantes; a la vez, BANAMEX en calidad de
fiduciasim recibira 175 mil pesos de una sola vez, y por manejo 175 mil en los préximos 6 meses
(Ibid. : 1982).

3 E| convenio seré ratificado legalmente el la Direccion del Registro Publico de la Propiedad del
Estado de Colima en el mes de julio de 1972.
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de la fideicomisaria trasmita la propiedad de parte o la totalidad de los inmuebles
fideicomitidos a terceras personas en las cuales dicha contraprestacion
correspondera integramente a cada uno de los fideicomitantes, en razén de los
inmuebles afectados en fideicomiso por ellas” (Registro Pablico de la Propiedad de
Colima, Folio Real 049036, Libro 360, 30 de octubre de 1989).

Teniendo la figura legal del fideicomiso como premisa esencial, el Sr.
Antenor Patifio emprendi6 la construccion del complejo turistico Las Hadas,*°
realizando entre 1964 y 1965 trabajos de acondicionamiento como rebajar y extraer
material de los cerros, ademas de otras obras topograficas en la ensenada de la
Playa del Tesoro;*’

PLANO NUM. 9
HOTEL LAS HADAS 1970

Fuente: Ezquerra, 1977

2% E| nombre Las Hadas deriva del fenomeno de concentracion de fosforo que en las noches hace

bnilar las aguas de la bahia como si fueran figuras “aladas o hadas” (Oseguera, 1974)

#' Obras materiales que se tradujeron en el removimiento de vanas toneladas de tierma y piedra
denivadas dei desmonte, explanado, limpieza topegrafica, incluido el trazo de caminos de acceso,
escalinatas, escalones, callejas, etcétera, aprovechando las pendientes del suelo, ademas de los
trabajos de reforestacion en la zona.
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En este Gltimo sentido, los trabajos de constructibilidad del hotel Las Hadas
incluyé realizar adecuaciones maritima y lacustre -estero de Salagua y rio del
mismo nombre-, consistiendo sobre todo en el primer caso en ganar terreno al
Océano Pacifico y realizar obras de relleno para unir los arrecifes del lugar con la
idea de construir un pequefio y exclusivo puerto turistico para un club nautico, es
decir, proyectar una caleta artificial con muelles, malecones, y atracadero, incluido
un rompeolas, diques, contra- diques, y un muelle flotante;?*? ademas de que por
otra parte, también se introdujeron obras de infraestructura urbana como ia red de
servicios de agua potable, electricidad, plantas de tratamiento de aguas negras,

tanques de almacenamiento y bombeo, etcétera.

FOTO NUM. 18
VISTA AEREA DEL HOTEL LAS HADAS

Fuente: Uno mas uno, Enero 1988.

%2 | as obras de acondicionamiento y construccion del complejo hotelero implicéd cercar e impedir el
acceso al publico a la pequefia ensenada y terrenos contiguos pese a su condicidon de ser zona
maritimo federal.
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La construccion del hotel Las Hadas®™? fue una combinacién de audacia,
imaginacidon e inventiva constante, pues como sefala el Ing. Efrain Villa en
entrevista “el arquitecto espanol José Luis Ezquerra con relacion al proyecto
arquitecténico original fue modificandose sobre la marcha cada vez que su
construccién enfrentaba problemas técnicos en el terreno.”***

e asta manera, el hotel Las Hadas consiste en una construccion horizontal
solida, refinada y elegante de color blanco, con (200) espacios habitacionales -de 7
categorias diferentes-, 180 de los cuales poseen decoraciones refinadas, y piso de
marmol blanco; (4) restaurantes estratégicamente ubicados: E! Terral, construido
en una terraza y vista al mar; Legazpi, Los Delfines, cerca del mar, y El Palmar con

vista a la piscina principal del hotel; (2) albercas,®®

(5) restaurantes- bar; (2)
discotecas; (10) canchas de tenis; Un campo de golf —de 18 hoyos; %*°- Una marina
—con capacidad para 70 yates-; ademas de 80 mil mts.2 de jardines tropicales; este

disefio arquitectonico original®®’

se extiende sobre una superficie topografica
imegular y asemeja estar incrustada en la topografia cerril de la peninsula de
Santiago.

Sin embargo, la construccién del hotel Las Hadas aunque inicialmente
expresa mas un anhelo de descanso privado que el interés de explotario
comercialmente, desde su inauguracion y puesta en servicio enfrento restricciones
principalmente derivadas de que la ciudad puerto de Manzanillo carecia de las

condiciones de infraestructura terrestre y aérea, promocion comercial, y otros

* Destacaron en la fase constructiva del hotel el Arq. José Luis Ezquerra; José Luis Salsamendi y
José Luis de Rivera —este ultimo sobrino y hombre de confianza del Sr. Patifio-, los tres originarios
de Espafia, y el Ing. Efrain Villa, uno de los primeros profesionistas del ramo y avecindado en el
Ejuer(o de Manzanillo.

En la década de 1960 la construccion del hotel Las Hadas representa “la obra de mayor
magnitud en la bahia” generando “600” empleos en promedio; y una inversién de “40 millones de
dolares {Ing. Efrain Villa, en entrevista en Manzanillo, el 28 de octubre de 1997).

% La alberca principal incluye islas, cascadas, puente colgante y bar, mientras la otra alberca es
mas paueia y construida entre la vegetacion.

26 Disenado por Pete y Roy Dye.

57 Entre los elementos arquitectonicos del hotel destacan la torre de La Mina; la torre de Agua; las
cupulas con la torre Trajana; pegasos; duendes; hadas (figuras); clpulas gemelas con detalles
amuitectonicos; la suite "Antenor Patifio”; 1a torre del Aire, géargola, cafidn; nicho con anfora; arco
suspendido; lorre de La Luna y La Campana; fuenie portuguesa; plaza de Dofia Albina; plaza Don
Simén; Iriada de leones granadinos; torre del apéstol; sirenas talladas; delfines; hadas de los
techos; hada de la selva en la almena; gargola de la torre del apéstol; fuente de los delfines; pulpos
y medusas petrificadas; “El Tornaviaje,” en Legazpi. murales de Femando Calderon, etcétera.
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servicios complementarios, etcetera, acorde a |a categoria de gran turismo que
representaba economicamente este hotel.

Asi, por ejemplo el Sr. Antenor Patifio en relacién a que Manzanillo carece
de una imagen turistica nacional e internacional, entre sus prioridades iniciales
estan gestionar ante el gobierno del estado de Colima construir y contar sobre todo
con un aeropuerto internacional, ademas de lograr promoverlo turistica mente en el
plano mundial.**®

No fue casual que en la inauguracién del complejo Las Hadas el Baron
Arnaud de Rosnay —jefe de relaciones publicas de “Patifio Resort’- hiciera el
sefalamiento que "nunca antes un hotel en el mundo ha tenido mas publicidad en
su apertura y Manzanillo obtuvo la difusion masiva mas importante del ano”; en
este sentido, los cerca de 300 invitados que estuvieron en la apertura del hotel
fueron resultado de una campana internacional miillonaria donde se involucraron
oficinas de publicidad reconocidas de ciudades como Los Angeles, CA, Texas, asi
como de Europa.®® De esta manera, en Manzanillo el hotel Las Hadas inicialmente
no solo fue un espacio turistico exclusivo y referencia obligada del turismo nacional
e internacional, sino tambien de principal identificacion de esta ciudad-puerto con el

hotel Las Hadas *°

(Sr. Rubén Alcantar, ex gerente del hotel Las Hadas, en
entrevista en Manzanillo, 20 de julio de 1997).
Sin embargo, muy pronto el Sr. Patifio decide vender Las Hadas y parte de

los terrenos que posee en la peninsula de Santiago, debido entre otros motivos a

»® E| gr. Patifio a través del gobernador del estado Pablo Silva Garcia (1967-1973) tendria una
participacién decisiva en la construccion del aeropuerlo Playa de Oro de Manzanillo inaugurado en
1973

29 p:-:o0 10s meses de marzo y abril de 1974 en los Estados Unidos The Hadas Resort Information
Intemational Tower, localizado en Houston Texas identificé mas de 10 revistas de prestigio -como
National Geographic; Magazine, Newsweek; Chicago Tribune; Playboy; Vogue, elcétera- que
incluian referencias publicitanas sobre el hotel, como la revista Los Angeles Home And Garden que
sefialaba: “Moorish towers and cobblestione streets cascade downs the hillside to the white sandy
beach... Las Hadas es perhaps the world's most posh reserl” - *Torres moriscas, calles guijarras en
cascada por la ladera hacia la playa de arena blanca. Es por ello que las Hadas es uno de los
lu(g;ares de veraneo mas famosos del mundo®-{Las Hadas Resorl Information, 1974).

% Empresarios cercanos al Sr. Patifio como el Sr. José Luis Rivera; el Sr. J. de Melo Ferreira en
calidad de director de Patifio IntemationalTourist Resort, se dislinguieron por preomover y atraer
inversiones a la peninsula de Santiago consolidandose después como imporlantes planes y
proyectos turisticos como el caso de Nacional Financiera (NAFINSA), y de los sefiores Bud Lewis -
Presidente de la empresa The Lewis Company L.T.D.-; Jack A. Dean -Presidente de United
Security Capital Corporation-; y Paul Willer -constructor de aviones-; André Roux y John Flavor,
quienes construyeron casas y residencias de descanso en los terrenos aledafnos al hotel Las
Hadas.
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los gastos de mantenimiento y administracion que implicaban un hotel horizontal de
tal magnitud, ademas de que surgio la oferta del grupo privado ALFA de Monterrey
que en la primera mitad de la década de 1970 estaba en plena expansién e
interesado en incursionar en el ramo turistico nacional.

PLANO NUM. 10
TERRENOS ADQUIRIDOS POR FRAHOPA*

i

A Comgn e g 1 d
.t Gl T O it
ke pugmare F fam Cardas

1. Predio denominado Las Peilitas 3. 067 466 mts.2 - 757.97 Acres

2. Antiguo aeropuerto 295 334 mts 2.- 72. 98 acres

3. Predio La Becermera 15000 mts.2 - 3. 71 acres

4. Campo de Golf 483 011 mts.2 119. 35 Acres

5. Predio San Carlos 328 088 mis.2 81.07 Acres
(Lote San Carlos, Palomera, Morquecho 1 y Morquecho 2)

6. Seccion Palmar 99 000 mts.2 — 24. 46 Acres

7. Fraccionamiento Peninsula de Santiago 230 455 mts.2 - 56.95 Acres

8. Hotel Las Hadas 49 359 mts.2 — 12.20 Acres

9. Puerto Las Hadas 21 573 mts.2 - 5.33 Acres

10. La Punta 504 291 mts.2 — 124 61 Acres

* Debido a las caracteristicas de zona maritima, una parte considerable de las propiedades de FRAHOPA
comprendieron terrenos federales calculandose una superficie minima de 480, 000.00 mts.2, por lo cual las
propiedades de dicha inmobiiiaria presenta irregularidades.

Fuente: Registro Pablico de la Propiedad de Colima, Folio Real 007993, 22 de febrero de 1982; Folio Real

010802, de 13 de agosto de 1982 y Folio Real 0507786, 22 de febrero de 1990; Folio Real 01222 08, 30 de
noviembre de 1982.
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La construccidén del hotel Las Hadas no sélo significd una transformacion

significativa territorial costera de Manzanillo en espacio turistico definido, sino
tambiér; la primera inversién millonaria que determinaria la pauta del nuevo
contenido y desarrollo inmobiliario residencial turisticamente estratificado.
b) El multidesarrollo CASOLAR y MAEVA. La incursién del grupo Monterrey,
significd el surgimiento del primer monopolio en la tenencia de la tierra con relacion
a las costas de Manzanillo, asi como la inversion mas cuantiosa que termino de
impulsar y definir a la ciudad puerto de Manzanillo en funcién de espacio
inmobiliario turistico de playa regional, nacional e internacional.

Efectivamente, en la primera mitad de la década de 1970 el grupo privado
ALFA de Monterrey estaba en pleno auge y atravesaba afios de euforia, prestigio y
consolidacion econdmica nacional, a través del control que ejercia sobre mas de
una veintena de empresas destacadas nacionalmente; en este sentido
pariizaisrmente ALFA aparecia como uno de los cuatro corporativos empresariales
que integraban el denominado grupo Monterrey, y era tal la bonanza y confianza
econdémica suscitada en estos afos, que miembros de dicho clan regiomontano
fijaron su atencion en sectores productivos ajenos a su tradicibn empresarial hasta
estos momentos. (ver Fragoso y e.t., 1979; Hamilton, 1983; y Basarfiez, 1990,
Proceso, 1978; Nuncio, 1982; Gonzalez, 1990); en este contexto de confianza y
éxito economico alcanzado por el grupo Monterrey que incursionaria por primera
vez en la bahia de Manzanillo en calidad de gran inversionista detonante y actor
estratégico impulsor definitivo en la consolidacién del capitalismo inmobiliario
turistico de playa.

La incursion del grupo Monterrey en las costas de Manzanillo fue visible
inicialmente a traves de la adquisicion de considerables extensiones de franjas de
playa en 1971, 1972 y 1979, impulsando simultdneamente el multidesarrollo
CASOLAR y el complejo turistico MAEVA, respectivamente.

La primera transaccion de terreno costero fue registrada el 3 de abril de
1971 -mediante escritura publica 1 698-, adquiriendo por compra-venta hecha al Sr.
Guillermo de Teresa, el predio rastico denominado “Pefitas o Lagunitas”

constituido por una fraccion de la ex—hacienda de Miramar y cuya extension
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superficial es de 322 —23- 14 hectareas, de las cuales 12 hectareas forman parte
de la laguna; dicha extension colinda: al Norte, con el ejido Miramar; al Sur, con el
Océano Pacifico —carretera Manzanillo-Cihuatlan de por medio-; al Este, con la ex—
hacienda de Santiago; y, al Oeste, con el predio La Cuarentena y el ejido
Miramar®®' (Registro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 009260, 14 de
mayo de 1982).

Una afio después, entre julio de 1972 y el afio de 1975 el grupo
regiomontano ALFA, S.A. adquiere del Sr. Antenor Patifio el 51 por ciento de las
acciones de la empresa fideicomisaria FRAHOPA, y posteriormente el resto de las
accicnes de la inmobiliaria, adquiriendo asi los derechos de propiedad de gran
parte de los terrenos de la peninsula de Santiago y Salagua, incluyendo el hotel
Las Hadas y los derechos de administracion, quedando excluidos en dicha
transaccion inmobiliaria: el lote 16 cuya extension es de 450. 00 mts.2 ubicado en
la seccion Palmar del Fraccionamiento Peninsula de Santiago; el lote 31 cuya
extension es de 360. 60 mts.2 en |la seccion club de yates del Fraccionamiento
Peninsula de Santiago; y el lote 4 cuya extension es de 4 mil 970. 50 mts.2
perteneciente a la Hacienda de San Carlos en Salagua®? (
Propiedad de Colima, Folio Real 008788, 22 de abril de 1982).

Posteriormente en 1979, el grupo ALFA adquiere mas terrenos de playa por

Registro Publico de la

comip:z-venta hecha a los Sres. Arturo y Gustavo Meilldbn del lote de terreno
conocido como fraccion "D con superficie de 14 mil 207. 95 mts.2 ubicado en la
ex—hacienda de Santiago® {Registro PUblico de la Propiedad de Colima, Libro
214- 11, agosto de 1980); el 9 de agosto de 1979 -mediante la escritura publica
27828-, logra el traslado de dominio del predio rdstico denominado “Miramar,”

antigua fraccidén de la hacienda de Juluapan y perteneciente a la finca denominada

%1 El grupo ALFA compré el terreno “Pefitas” al Sr. Guillermo de Teresa en $ 3 millones 295 mil
pesos, y la oficina de Catastro del gobierno del Estade de Colima lo valué en 1 millén 615 mil 600
pesos. (Ibid. 1982).

Parte de terrenos localizados en el predic La Pupta en la peninsula de Santiago quedaron
reser-aGus legalmente a favor de Sr. Patifio.
“®3 E| precio de la operacion de compra-venta fue de 4 millones 688 mil 623. 50 pesos.
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“Majahua,” con extension territorial de 200 — 748- 188- hectareas®™

(Registro
Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 002365, 2 de marzo de 1981); y a
finales de este mismo ano de 1979 registré la adquisicion de una superficie de 828.
75 mts.2 del Fraccionamiento Playa Azul incluido un edificio compuesto de 7
departamentos habitacionales *®°

En el Manzanillo de 1980 el grupo regiomontano estaba convertido en el
propietario mas importante de terreno costero al poseer una extension superficial
mayor a las 500 hectareas,”® como se observa en el siguiente cuadro:

No obstante su condicidén de gran propietario de terrenos de playa, el grupo
regiomontano desde un primer momento enfrentd acusaciones y conflictos legales
por aduenarse ilegalmente por ejemplo de: 20 mil 128. 53 mts.2 de terrenos de la
bahia de la Escondida; de 60 mil 650. 50 mts.2 de franja maritimo-territorial dentro
de la fraccién denominada La Punta; y de 95 mil 979. 00 mts.2 correspondientes a
los esteros o lagunas de Salagua y Peditas,®’ es decir, conflictos principalmente
derivados de terrenos de jurisdicciéon federal, y en menor medida de particulares
(Reg:istro Publico de la Propiedad de Colima, Folio Real 006438, 17 de noviembre
de 1981; Ramirez 1983).

E! grupo ALFA al convertirse en calidad de gran propietario a través de la
inmobiliaria FRAHOPA, S.A., cambié el domicilio social de esta a la ciudad de
Monterrey, N.L., prolongd la duracion mercantil a 75 afios, y modificé el objeto

social de la misma que sera la de:

%4 Segln la oficina de Catastro del estado al inmueble le corresponde un valor catastral de 54

millones 931 mil pesos (lbid.: 1981).

B E| precio comercial de compra-venta es de 12 millones de pesos.

%% Er, ios archivos de la Delegaci6n de la Secretaria de la Reforma de Colima la empresa aparece
regisirada como propietario de una gran franja de terrenos costeros localizados entre |a peninsula
de Juluapan y playa de Oro, aunque no fue desarrollado con fines turislicos por esle grupo
reTQiomontano.

%7 | os inmuebles que la empresa FRAHOPA posee en el predio denominado “Pefiitas” (cerca de
370 mil mis.2) fueron gravados a favor de BANCOMER por incumplimiento de pagos, m