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Micros, pequenas y grandes empresas,
dos circuitos econémicos separados.
Lazaro Cardenas, Michoacan

Micro, small and large business,
two separate economic circuits.
Lazaro Cardenas, Michoacan
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Abstract

Ciudad Lazaro Cardenas, Michoacan, is characterized by the formation of two
circuits that operate and reproduce separately and discontinuously. In urban areas,
on the one hand, large establishments located in the port area are linked to world
trade. Moreover, a large aggregate of micro and small companies is scattered and
attached to the consumption fund of the working population. Despite regional deve-
lopment policies and heavy investments implemented in the area since the seventies,
productive links between the two circuits have not been built. Thus, both acquire
their major inputs from outside the region. The micro and small enterprises appear
as a minor player among the priorities for investment promotion of federal and
state government, whilst large companies are considered strategic for its links to in-
ternational trade.

Keywords: Ciudad Lazaro Cardenas, small and large companies, international
enclave.

Resumen

Ciudad Lézaro Cdrdenas, Michoacdn, se caracteriza por la constitucién de dos
circuitos socioeconémicos que operan y se reproducen de manera separada y
desarticulada. En el émbito urbano, por un lado, los grandes establecimientos
localizados en el recinto portuario estdn eslabonados con el comercio mundial.
Por otra parte, un numeroso agregado de micros y pequefias empresas estd dis-
perso y acoplado al fondo de consumo de la poblacién asalariada. A pesar de las
politicas de desarrollo regional y las elevadas inversiones aplicadas en la zona
desde los afios setenta, no se han construido enlaces productivos entre los dos
circuitos. Por tanto, ambos adquieren sus principales insumos fuera de la regién.
Las micro y pequefias empresas aparecen como un sector secundario entre las
prioridades de fomento de inversién de los gobiernos federal y estatal; entre
tanto las grandes empresas se consideran estratégicas por su vinculacién con el
comercio internacional.

Palabras clave: Ciudad Lézaro Cérdenas, pequenas y grandes empresas, enclave
internacional.
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Introduccién’

La pequefa y mediana empresa en Ldzaro Cdrdenas, Michoacdn, aparece
como un sector econémico secundario entre las prioridades de fomento
de inversidn de los gobiernos federal y estatal en la zona. Son las grandes
empresas establecidas en el puerto las que se consideran de mayor dina-
mismo y estratégicas por su vinculacién con el comercio internacional.
De hecho, en la politica econémica estatal, orientada a la regién de la
costa michoacana, se acentda la importancia y el papel de las grandes
inversiones.

El alcance y la actuacién de las empresas pequefias y de mediano ta-
mafo en el drea aparecen al margen de las grandes, e involucradas en
actividades comerciales y de servicio para la amplia masa de trabajadores
en el puerto. La derrama salarial a través de las grandes es la principal
fuente de las pequenas y medianas empresas de la ciudad.

La paradoja no es que en la zona las empresas grandes tengan mayor
presencia que las pequenas, sino que entre ellas no existan vinculos eco-
némicos que alimenten las posibilidades de difundir el crecimiento a
partir de las empresas motrices. Entre las micro, pequefias y grandes
empresas establecidas en Ciudad Lizaro Cdrdenas no existen enlaces
entre ellas. Mds atin, existen dreas econémicas que operan de modo sepa-
rado, cada una con su propio mercado; mientras que el Gnico elemento
articulador es la fuerza de trabajo de la regién, ya sea como asalariado o
como consumidor.

Se establecen asi, en la zona, dos circuitos econémicos. Por un lado, el
de los grandes establecimientos localizados en el recinto portuario, eslabo-
nados con el comercio mundial y la internacionalizacién del capital. Por
otro, un numeroso agregado de micro y pequenas empresas (Mipymes)
disperso en la zona urbana y acoplado al fondo de consumo de la diversa
poblacién asalariada. No existen enlaces productivos entre los dos circuitos,
ambos adquieren sus principales insumos fuera de la region.

Asi, cada circuito econdmico se circunscribe en un drea de la ciudad,
cada conjunto de las empresas, micro, pequefas y grandes se pueden
identificar en Ciudad Ldzaro Cdrdenas por su localizacién especifica.

Por un lado, al interior del complejo portuario se establece el conjun-
to de las grandes empresas corporativas ligadas al mercado nacional y
exterior. En general es el drea reservada sobre todo para la promocién de
negocios y atraccién de inversién fordnea. La preocupacién del gobierno

! Este trabajo corresponde al proyecto de investigacién “Territorio y enclave en Lizaro Cérdenas,
Michoacén”, aprobado en el Programa 2008 de la Coordinacién de Investigacién Cientifica de la
UMSNH.
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estatal es construir infraestructura competitiva para la expansién de ca-
pital en la zona y bajo la légica del comercio internacional.

En el drea externa al recinto portuario, en la zona urbana se desperdi-
gan, en conglomerados, numerosos negocios micro y pequefios, muchos
informales, que se ligan a la actividad comercial del consumo de los ha-
bitantes de la ciudad, que se alimentan de la derrama salarial generada
por las empresas establecidas al interior del puerto. Son negocios para el
comercio y de servicios que no estdn articulados a las empresas del recin-
to portuario e industrial.

En la ciudad, las Mipymes aparecen fuertemente vinculadas con los
requerimientos de consumo comercial y de servicios del conjunto asala-
riado, importante por el monto global del ingreso gastado, a través de la
actividad de las grandes empresas. Mds alld del drea urbana, la poblacién
rural se desplaza y moderniza bajo la légica de la ciudad.

El presente trabajo busca describir la composicién de cada uno de los
circuitos y dreas socioeconémicas constituidas en torno a los distintos
tipos de empresas establecidas en Ciudad Lazaro Cédrdenas, como espacios
separados que limitan las posibilidades del desarrollo regional.

El andlisis parte del supuesto de considerar la necesidad de la integra-
cién y articulacién entre las distintas empresas establecidas en un lugar,
amodo de un sistema productivo y en la busqueda del desarrollo regional,
como postulado que se reivindica en las politicas econdémicas y de desa-
rrollo, aplicadas en particular para la costa michoacana por los gobiernos
de la entidad.

Como sustento de esas expectativas para el desarrollo y en funcién de
la situacién socioeconémica constituida en la zona, se revisa el papel que
supone el predominio de las grandes empresas en un drea socioeconémi-
ca especifica y su relacién con el entorno en la difusién del crecimiento
y en el establecimiento de mds y nuevas empresas, en este caso con res-
pecto a las micro y pequefias, como condicién del desarrollo regional.

Con base en esa referencia, se revisan y analizan las politicas publicas
de los gobiernos michoacanos instrumentadas en la regién costa, en par-
ticular para Lizaro Cdrdenas y que, a final de cuentas, aparecen sélo
circunscritas al drea de Ciudad Ldzaro Cérdenas, la cabecera municipal,
ademds de restrictivas en términos de un desarrollo local.

En particular se analizan las propuestas programdticas orientadas al
conjunto de empresas establecidas en Ciudad Ldzaro Cdrdenas, a fin de
caracterizar, por un lado, la correspondencia entre las politicas ptblicas y
los proyectos de inversién de los corporativos instalados en el puerto; y
por otro, la ausencia de programas especificos, con envergadura similar,
para el sector de las micro y pequenas empresas y que estuvieran engar-
zados a las trayectorias de las grandes empresas.
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Mis alld del relativo contraste entre los supuestos en que se fincan las
politicas regionales y la situacién socioecondmica existente en la zona, el
presente documento destaca el carcter accesorio y secundario de los
pequefios negocios dedicados al comercio y los servicios. Asimismo, la
relativa desarticulacién con respecto al complejo industrial portuario, la
distincién de los circuitos socioeconémicos en que operan cada uno de
los dos principales conglomerados de empresas, y la separacién de los
espacios contiguos, que albergan condiciones y expectativas diferentes de
desarrollo.

1. Desarrollo regional, entre grandes y pequenas

Las pequefias empresas como referentes centrales del desarrollo regional
tomaron importancia a partir de los afos ochenta, en el marco de la
crisis iniciada en los setenta y como efecto de la flexibilidad del mercado
y la automatizacién implantada a través de los procesos de innovacién
productiva.

Entre las pequenas empresas se identifican diversas ventajas: la capa-
cidad de generacién de empleos cuando absorben una parte importante
de la poblacién econdmica, y la asimilacién y adaptacién de tecnologia.
Contribuyen al desarrollo regional por su arraigo en el lugar y su presen-
cia local en diversas regiones. Responden con flexibilidad al tamafio del
mercado y tienen rdpida resolucién de problemas, por el reducido
numero de personal y el mayor conocimiento de los empleados. Implican
un sencilla planeacién y organizacién. No requieren elevados montos de
capital y mantienen una unidad de mando, lo que permite mayor vincu-
lacién entre las funciones administrativas y de operacién. Pueden funcio-
nar con precios competitivos en cuanto que los gastos no son elevados y
las ganancias no son excesivas.

No obstante la importancia de la pequena empresa, las grandes con-
tindan ocupando un lugar preponderante en la actividad econémica re-
gional. En el contexto de los afios noventa, cuando el problema del desa-
rrollo se estructura con base en la expectativa de lo local y endégeno, en
el entorno de reestructuracién, crisis prolongada y de internacionalizacién
del capital, el papel de la gran empresa y su convergencia con los re-
querimientos territoriales de un lugar en particular, se convierten, otra
vez, en un referente analitico.

En los dltimos afios se ha asumido que la politica de polos de desa-
rrollo puede aplicarse en el contexto del desarrollo local, en cuanto que
las grandes empresas pueden adecuarse a las formas de organizacion flex-
ible y estimular la integracién de unidades externas a los sistemas produc-
tivos de un lugar en particular. Se supone la convergencia entre las es-
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trategias de la gran empresa y el territorio y su confluencia con efectos
positivos para provocar el desarrollo. La gran empresa transnacional se
considera un agente capaz de converger con las estrategias territoriales
de un drea en concreto (Vizquez, 1997).

No obstante, en dreas periféricas la experiencia senala que dominan
los efectos negativos esperados territorialmente en el drea en que se ins-
tala la gran empresa. Mds que una convergencia aparece la divergencia y
la desarticulacién entre la inversion de las grandes empresas instaladas en
un lugar y el desarrollo de la localidad. En esa medida, la accién de la
gran empresa en un entorno de periferia no siempre genera desarrollo
regional, no converge con las estrategias territoriales. Puede provocar
formas de enclave, que en el contexto actual se expresa en la forma de
enclave internacional (Martinez, 2006).

Un lugar fundamental en la propagacién del crecimiento regional lo
jugarian las grandes empresas con capacidad innovadora, que pueden
ejercer una amplia influencia y dominio en otras entidades econdmicas.
Se trata de empresas dindmicas que por su gran tamafio, crecimiento
acelerado, capacidad de innovar y generar impulsos externos pueden
provocar enlaces interindustriales con empresas de menor tamano.

La interdependencia entre las industrias en funcién de sus enlaces, de
acuerdo con la sistematizacién que hizo Hermansen sobre las diversas
formulaciones de Perroux, implica la posibilidad de generar efectos de
difusién productiva hacia atrds y hacia adelante. En cualquiera de los
casos, es una fuerza de expansion o estancamiento en razén de la aptitud
innovadora de la empresa lider.

Los enlaces hacia atrds estarfan dados por el dominio de una industria
con respecto a otras empresas proveedoras de insumos o productos inter-
medios: “Segtn Perroux, puede afirmarse que tal industria dominante
por enlace hacia atrds es una industria fundamental en la medida en que
determine la magnitud de la expansién inducida en las industrias depen-
dientes en relacién con su propia expansién” (Hermansen, 1977: 34).

En los enlaces hacia adelante significa ocupar una posicién de em-
presa dominada, como fabricante de productos intermedios para la de-
manda final y que depende de otras entidades para su crecimiento. No
obstante, podria inducir la expansién hacia adelante mediante la trans-
misién de sus innovaciones.

Cabe también la posibilidad de industrias que pueden generar im-
pulsos de crecimiento mediante enlaces simultdneos hacia atrds y hacia
adelante. Serfan unidades con una fuerte capacidad de propulsién del
crecimiento econdémico e innovacién tecnoldgica.

La consecuencia final implica estructurar nicleos industriales dindmi-
cos para generar y difundir innovaciones, que estimularfan el estableci-
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miento de nuevas empresas a través de relaciones de interdependencia
como un principio para impulsar el crecimiento del conjunto econémico
y, en esa medida, la posibilidad del desarrollo.

El ordenamiento interindustrial puede también formarse por aglome-
raciones en torno a un nucleo de industrias con una importante potencia
de propulsién y transmisién de impulsos de crecimiento. El complejo
industrial, entonces, se constituye por un grupo de industrias motrices,
como integrantes del nicleo, son empresas nuevas que operan con eleva-
dos niveles tecnolégicos, alta demanda y capacidad para generar, adoptar
y transmitir innovaciones. El complejo industrial opera como un super-
multiplicador por la fuerte influencia y dominio que ejerce en su entorno
econémico (Hermansen, 1977: 34-35).

Al igual que la Comisién de la Unién Europea, pero sobre todo la
Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (cerar) le ha
asignado a la gran empresa transnacional un papel principal en el desa-
rrollo. Para América Latina, la cepaL ha reconocido a la inversién extran-
jera multinacional como un agente que refuerza y estimula el desarrollo;
no obstante, sugiere politicas de regulacién y vigilancia para que el desa-
rrollo sea ordenado por empresas de la zona y en la busqueda de una
mayor integracién de la region.

Desde los anos cincuenta del siglo xx, aunque la CEPAL enfatizaba la
promocién de fondos publicos para el desarrollo, ya existia el interés por
los efectos del gran capital externo. En los sesenta, una vez que se vislum-
bran las limitaciones del proceso sustitutivo de importaciones, se comen-
zaron a evaluar los efectos de la inversién externa y la posibilidad de
atraerla para promover la exportacién manufacturera. En los afios seten-
ta, alrededor del andlisis de los estilos de desarrollo, el papel de la gran
empresa transnacional ocupa un lugar principal, aun cuando se destacan
sus limitaciones ante las expectativas del desarrollo en la regién. Entre las
décadas ochenta y noventa, bajo el principio de transformacion producti-
va con equidad, crece la atencién hacia las empresas transnacionales.
Particularmente desde los afios noventa se asume la apertura de las eco-
nomias y la necesidad de atraer a la gran empresa por su aporte tecnol6-
gico y de capital a la regién. Al mismo tiempo, se mantiene la pretensién
de que las empresas latinoamericanas deben liderar la estrategia de desa-
rrollo en la regién (Kerner, 2003).

En el contexto de los afios noventa, siguiendo a Vizquez Barquero
(1997), se admite que la accién de la gran empresa, como unidad motriz
del desarrollo, tendria la capacidad de generar un proceso de difusion de
innovaciones en el lugar en el que se instala, como un polo de desarrollo.
Con la capacidad de generar vinculos con un conjunto de empresas pe-
quenas, se generaria un efecto dindmico y multiplicador para dinamizar
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el sistema productivo local. La gran empresa, como fuerza motriz, tendria
la facultad de impulsar un sistema productivo local, compartiendo formas
de organizacidn, cultura productiva, tecnologias y objetivos comunes, en
esa medida operarian mecanismos difusores de innovacién.

La posibilidad de que la gran empresa pueda ocupar un lugar signifi-
cativo en el desarrollo local, se acredita con el hecho de que en sus pro-
cesos de reestructuracion esté implicada su adaptacién a los procesos y
formas de organizacién flexible, a los cambios del mercado; por lo que se
aproximaria a los contextos locales con la posibilidad de lograr economias
de escala y compartir costos de transaccion. La gran empresa abandonaria
estrategias funcionales donde el territorio es identificado sélo como un
lugar de localizacién.

Las nuevas condiciones de la competencia conducen a la gran empresa
a adoptar nuevas formas de gestién y direccién, descentralizadas en dife-
rentes regiones. En esa medida, la gran empresa podria instrumentar di-
ferentes estrategias que la vinculen con las empresas e instituciones locales
en donde se instala, con una visién de adaptacién a los contextos locales.
En el lugar se constituirfan redes con las plantas subsidiarias, organizadas
horizontalmente, con una relativa autonomia e integradas, no obstante,
de modo centralizado en la gestién, distribucién y comercializacién; se
establecerfan relaciones de colaboracién con los proveedores y sus clientes,
lo que llevaria a la formacién grupos empresariales endégenos.

En esos términos, la reorganizacién estructurada en torno a la gran
empresa, como factor innovador, operaria como un elemento que da
prioridad en su insercién a la l6gica territorial donde se implanta, forta-
lece las relaciones con los productores e instituciones locales como obje-
tivos estratégicos de sus operaciones, y se ocuparfan por mantener y re-
producir el entorno local.

El cambio en las estrategias de las grandes empresas tendria que estar
acompafiado y orientado, a través de los procesos de reestructuracién del
capital, por la accién del Estado y mediante las iniciativas locales y regio-
nales, con capacidad para promover el crecimiento y la transformacién
territorial de manera descentralizada, e inclusive auténoma. Estimular
acciones desde el dmbito local y del Estado que provoquen la competiti-
vidad de las empresas en el impulso del desarrollo local. Ello implicaria
mejorar la infraestructura, la disposicién de recursos, la promocién de
empresas, de ambiente de innovacién y de redes organizativas que forta-
lezcan la presencia de las instituciones y la accién de la sociedad en el
espacio productivo de un lugar.

En consecuencia, la gran empresa innovadora se verfa atraida por
aquellas localizaciones con recursos, infraestructura y formas de organi-
zacién, con calidad y capacidad innovadora para generar economias ex-
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ternas de escala y con un marco institucional propicio a la empresa, la
competitividad y cooperacién.

En esta 16gica, la accién de la gran empresa podria considerarse como
un agente activo en las estrategias del desarrollo local; serfa un elemento
catalizador del crecimiento y desarrollo. Ello es posible, aclara y precisa
Vazquez Barquero (1997), en tanto que la gran empresa puede establecer
sus plantas en dreas cuya dindmica productiva garantiza un desarrollo
endégeno, incluso en el contexto de la internacionalizacién del capital.

Es comprensible que Vdzquez Barquero se refiera a las experiencias
fincadas en el contexto de la Comunidad Europea; se trata de regiones
con capacidad de asimilarse a la dindmica de la expansién del capital en
el dmbito mundial, como zonas exitosas que por si pueden integrarse al
proceso extensivo del actual régimen capitalista; serfan dreas que por su
trayectoria de desarrollo endégeno pueden involucrarse en el proceso de
internacionalizacién del capital y mejorar su posicién con estrategias
competitivas. En esos términos, en efecto, la gran empresa y las organi-
zaciones locales pueden confluir en el espacio local.

De ese modo, la convergencia entre la gran empresa y el lugar donde
se establece es posible en las zonas en que pueden asimilarse, como gana-
doras o exitosas, a la logica actual de la acumulacién del capital. En ese
margen se puede entender la hipétesis de la convergencia entre los pro-
positos de competitividad de la gran empresa con el desarrollo endégeno,
cuando ambos estimulan la competitividad de la gran empresa y del te-
rritorio. La accidn de las grandes empresas y las iniciativas locales contri-
buyen al surgimiento del desarrollo en un sitio.

En consecuencia, la convergencia de las estrategias de la gran empresa
con el territorio, de acuerdo con Vézquez Barquero, depende de la pro-
cedencia y arraigo de las empresas y de la forma de organizacién territorial
del lugar en que se establecen. Es obligada, en este proceso, la formulacién
de un plan de desarrollo local al que las empresas podrian adaptarse por
su estrategia de inversion. Implica, incluso entre los paises periféricos,
generar una estrategia de desarrollo endégeno que sea compatible con las
expectativas de inversién de las grandes empresas innovadoras. O sea,
redefinir las politicas del desarrollo en términos de la accién de las em-
presas y su articulacién con las organizaciones locales.

En ese contexto, el mismo Vizquez Barquero (1997) supone la posi-
bilidad de formacién de un enclave, cuando la inversiéon de la gran em-
presa no confluye con las expectativas de vida del lugar en que se localiza.
En términos de un dmbito local implicaria que los efectos de la gran
empresa ante el desarrollo pueden ser insuficientes o generar disfunciones,
que restringen la capacidad de desarrollo en la zona en que se espera un
efecto de difusién regional.
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Es una imagen que corresponde mds a la situacion de las dreas perifé-
ricas de la economia actual, donde la expectativa del desarrollo, incluso
como iniciativa, se transmuta en un fracaso.

En estos casos las grandes empresas se identifican por su efecto exter-
no, por su escasa vinculacién con el sistema productivo local. Los vincu-
los operan con proveedores y clientes localizados o procedentes de otras
regiones. Se genera un dualismo espacial entre el crecimiento del centro
productor y el deterioro de las condiciones de vida de su entorno.

Asimismo, la gran empresa trasnacional s6lo entabla relaciones de tipo
asalariada y que acaban por descalificar y desvalorizar la mano de obra
nativa al ofrecer salarios relativamente mds elevados. La emigracién crece
en tanto que se reduce el desarrollo de las dreas rezagadas.

En este contexto, la gran empresa transnacional estructura mecanismos
de absorcién y extraccion de recursos locales, humanos y materiales, cuya
riqueza creada se envia a otras regiones. La capacidad empresarial se re-
duce para los productores nativos y sus aspiraciones de competencia se
debilitan en el mercado.

A su vez, las empresas proveedoras y subsidiarias ocupan una posicién
subordinada, en tanto que las funciones de direccién, contratacién, co-
merciales e innovacién las centraliza la gran empresa. La insercién de las
empresas proveedoras y subsidiarias en el tejido productivo local es mi-
nima; y es escasa la relacién entre los productores locales y la dindmica
estructurada alrededor de la gran empresa.

En resumen, cuando el crecimiento y la riqueza generada por la acti-
vidad de mayor dinamismo en un drea se trasladan hacia otras zonas y se
desaprovechan las potencialidades endégenas del lugar, exportdndolas a
las dreas centrales, se da una situacién de enclave.

Se habla, inclusive Vizquez Barquero, de una situacién caracteristica
de las dreas periféricas convertidas en economias de extraccion, donde las
filtraciones reducen el impulso inicial de difusidon de las grandes empresas
establecidas en la localidad.

La posibilidad de convergencia de las estrategias de inversién de las
grandes empresas transnacionales con las expectativas del desarrollo local
pueden, entonces, en contextos periféricos, derivar en condiciones de
escasa difusién y articulacién con la economia del entorno en que se
instalan. La presencia de la gran empresa no se traduce en resultados
enddgenos. El corolario del desarrollo polarizado en dmbitos locales se
desvirtda como la forma de un enclave.

La accién de la gran empresa transnacional en espacios periféricos,
ante las expectativas del desarrollo local, se puede traducir, en efecto, en
una formacién social de enclave; pero ademds, en el actual contexto ad-
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quiere un significado especifico, por su distinto contenido histérico y
espacial, bajo la figura de un enclave internacional (Martinez, 2000).

2. Las politicas publicas

En Lizaro Cérdenas existen todavia fuertes desafios y persisten diversas
dificultades en materia de desarrollo regional. En sintesis, se ha vuelto
caracteristica y permanente la poca articulacién social y de escaso enlace
de las actividades econémicas. Se ha vuelto caracteristica del municipio
la segmentacién social y del territorio frente al predominio del drea in-
dustrial y urbana, determinada por las empresas fuertes, concentradas en
la metal-mecdnica e integrada al mercado extralocal y mundial; a su vez,
con efectos excluyentes para el resto de los pobladores tanto de la regién
costera como al interior del drea administrativa de Lazaro Cérdenas.

Desde 1970 la zona ha pasado por diversas propuestas de politica de
desarrollo. El drea de la costa michoacana ha estado sujeta a fluctuantes
replanteamientos de integracién regional. Asimismo, ha enfrentado cam-
bios intensos en la configuracién territorial.

La constitucién territorial actual del municipio es resultado de varios
proyectos instrumentados durante los afios setenta y ochenta, con una
fuerte presencia de inversién y gestién estatal —inclusive autoritaria y
burocratica—y con una intencién de defensa nacionalista y de promocién,
integracién y fortalecimiento del mercado interno. Se pretendia la incor-
poracién de una zona marginada y excluida con respecto al mercado
nacional, a partir de la construccién de un drea industrial y de una ciudad.
De modo persistente, en todas las propuestas aplicadas para el desarrollo
regional, la industria siderdrgica y la actividad portuaria han implicado
la fuerza principal del desarrollo esperado.

Entre la crisis de los afios setenta y las restricciones al Estado como
promotor del desarrollo, en los afos noventa las politicas regionales se
limitaron a consolidar la estructura social y econémica existente, edifica-
da en las décadas anteriores. Hacia la primera década del presente siglo,
se mantuvo una politica orientada hacia una mayor determinacién por el
mercado externo y en el estimulo de un crecimiento dado desde afuera
respecto a las necesidades del drea.

2.1. El gobierno federal y el gasto piiblico

La presencia del gobierno federal en el municipio ha sido intensa y de
constante presencia a través de la intervencién del Estado y la permanen-
te aplicacién del gasto publico federal en la construccién de infraestruc-
tura industrial y urbana, y en la actividad econémica a fin de asegurar las
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condiciones para el crecimiento de las grandes empresas ligadas al mer-
cado mundial.

De ostentarse como un agente omnipotente durante los anos prece-
dentes a la década de los noventa, el gobierno federal se retiré como el
principal responsable y promotor del desarrollo regional y procedié a
replantear las condiciones de apropiacién y gestién territorial en torno a
la gran empresa y a la internacionalizacién del capital.

Luego del redimensionamiento y la reestructuracién de las grandes
paraestatales en la segunda mitad de los ochenta, después de la privatiza-
cién de la infraestructura industrial y la renuncia al intervencionismo
estatal, la actividad socioeconémica fue transferida a manos y bajo la
accién de la empresa privada de alcance nacional y mundial. No obstan-
te, la accién del gobierno federal no desaparecié en modo absoluto en la
localidad.

El gobierno federal ha mantenido presencia —aunque restringida— en
lo econémico, comparada con los niveles de inversién que se aplicaron
en los anos setenta. Incluso, luego de la persistencia que implicé el gasto
federal en el Programa de Puertos Industriales en los afos setenta y ochen-
ta, mantuvo la presencia con el Programa de Desarrollo de la Costa de
Michoacin, 1992-1994 y el Programa de Desarrollo Integral para Lazaro
Cirdenas, Mich., 1998-2000.

Entre los intervalos de estos programas, de irregularidad en el flujo del
gasto publico federal en el primer decenio del presente siglo, se siguen
aplicando diversos recursos, mediante programas de accién social y eco-
némica lo mismo que a través del gasto publico federal programado para
los estados.

La presencia del gobierno central y la aplicacién del gasto ptblico en
la zona, de constante presencia y de montos significativos, se puede ca-
racterizar en tres periodos: 1) entre 1965 y 1982 de intensa intervencién
econdmica y creciente gasto publico; 2) de 1983 a 2000 con el retiro de
la presencia econémica, de flujos irregulares y decrecientes del gasto pu-
blico, y 3) en el intervalo de los gobiernos federales de alternancia panista,
donde se sostiene la presencia del gasto publico, aunque en un contexto
de descentralizacién administrativa y sin un marco programdtico de
contenido nacional.

La figura del gobierno federal a través del gasto publico se sigue orien-
tando al crecimiento y ampliacién de la infraestructura portuaria e indus-
trial, en el marco de la internacionalizacién del capital y con la expecta-
tiva de una mayor presencia del puerto Lizaro Cdrdenas como punto de
enlace en la cuenca comercial del Pacifico.
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2.1.1. Entre 1965 y 1982

La inicial conformacién de la zona por la via del crecimiento industrial
comenzd a fraguarse en los anos cincuenta a través de la Comisién de Rio
Tepalcatepec —cRrr, constituida en 1947— (Barkin y King, 1970; Godau,
1982; Minello, 1982). En 1960 se instituy6 la Comisién del Rio Balsas
(crB, 1965) que promovié el Plan de Industrializacién de la Costa del
Pacifico.

Mediante la inversién publica federal, entre 1964 y 1972 el proyecto
consideré la construccién de una hidroeléctrica, un distrito de riego, un
complejo sidertrgico para explotar los yacimientos de mineral de hierro
Las Truchas, un puerto y diversas vias de acceso a la zona. La hidroeléc-
trica José Maria Morelos (La Villita), los canales de riego y las vias de
comunicacion fueron los primeros componentes edificados por la crs.

A partir de 1973 se construyd la paraestatal Sicartsay en 1976 comen-
26 a operar, y con ella se edificé la ciudad nueva. Desde 1973 se establecié
el Fideicomiso para el Desarrollo de Ciudad Lézaro Cdrdenas Las Truchas
(Fidelac) como la entidad paraestatal encargada del disefo y construccién
de las obras de urbanizacién y vivienda. En la década de los setenta se
sucedieron numerosas y cuantiosas inversiones ptblicas en infraestructu-
ra de comunicaciones, industrial y urbana.

Con la crisis econémica de 1976, al inicio de operaciones de la fase
uno de Sicartsa y con el cambio sexenal de gobierno, se pospuso la cons-
truccion de la segunda etapa. En vistas de la situacién de crisis econémi-
ca nacional se gestionaron recursos con el Banco Mundial a fin de obtener
créditos (685°398,000) para la construccién (entre 1978-1981) de obras
urbanas y el impulso industrial con base en el sector siderdrgico.

Con el renovado poder de la federacién en la zona, como parte del
convenio financiero con el Banco Mundial se definieron los limites de la
llamada Zona Conurbada del Rio Balsas y las funciones de su respectiva
Comisién de Conurbacién.

Asimismo, durante el auge petrolero de fines de los setenta y principios
de los ochenta, con el flujo de recursos federales entre 1980 y 1982, se
redefinié la politica regional con la inclusién del municipio en el Progra-
ma de Puertos Industriales, para sobreponerse con las expectativas de una
integracién mayor al mercado mundial.

Con cuantiosos recursos federales, como parte del recinto portuario
desde 1979 se continuaron e iniciaron diversas obras que darfan conte-
nido al puerto industrial. Se restablecié la edificacién de Sicartsa, también
se comenzd a construir la planta de fertilizantes, los silos de grano, los
depésitos de petréleo, las empresas de la metal-mecdnica y las obras ini-
ciales del puerto de altura y del parque industrial.
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Durante el periodo de edificaciéon de la infraestructura basica del
complejo portuario industrial y de la zona urbana, el gobierno federal y
su politica regional se sustentaron en incentivos a la descentralizacién
industrial en funcién de una creciente inversién publica, sostenida por el
endeudamiento externo y, en el segundo lustro de los afios setenta, ademds
por el flujo de divisas petroleras.

2.1.2. De 1983 a 2000

A comienzos de 1983, y en el cambio sexenal del Poder Ejecutivo federal,
fue ineludible —desde 1982 y en estricto contenido desde 1976 la pre-
sencia de la crisis. En el municipio se suspendié todo proyecto regional
de participacién federal. No sélo de tipo industrial y urbano, también los
planes de ampliacién del drea de irrigacién agricola que buscaban com-
plementar y equilibrar la situacién econémica del municipio.

El gobierno de Miguel de la Madrid se propuso revisar el principio de
la rectorfa del Estado y la coexistencia de los sectores publico y privado.
Implicé un periodo critico y de indecisién en politica industrial hasta
1984. Ademds de enfrentar las consecuencias de la crisis —s6lo aliviada
por los recursos petroleros y de endeudamiento hasta 1981, fue el inter-
medio para una serie de acciones posteriores que comprometieron el fin
de las estrategias de programacién con propésitos nacionales; y que para
la localidad orientaron hacia el fortalecimiento de la inversién externa y
privada, y la liberacién del mercado (Hiernaux, 1991).

A pesar de la situacion de crisis, el gobierno de Miguel de la Madrid
decidié destinar recursos para concluir los proyectos comprometidos para
la zona. En términos industriales, el caso mds evidente fue la decisién de
concluir la edificacién de la segunda etapa de Sicartsa, que se suspendid
en 1976, reiniciada y otra vez suspendida en 1979, y luego otra vez en
1981 y 1983; hasta que —tras reprogramarse entre 1984 y 1985— fue
concluida parcialmente y comenzé a funcionar en noviembre de 1988.

En la década de los noventa y con la accién del gobierno federal se
desincorpord la propiedad publica sobre la infraestructura productiva. El
control de la gestién y propiedad sobre los soportes productivos princi-
pales en la localidad se dejé cada vez mds a la légica de la iniciativa pri-
vada, en manos de los grandes consorcios y del mercado mundial.

En la zona, 1985 marcaria el inicio de una segunda oleada de acciones
destinadas a consolidar a las grandes empresas fincadas y atin consideradas
centrales para la economia local. Luego de culminar la construccién ba-
sica de la infraestructura industrial, se tomaron resoluciones orientadas a
la depuracién financiera, administrativa, comercial, laboral y de rehabi-
litacién tecnoldgica de las paraestatales integradas, para que desde marzo
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de 1990 se anunciara su paulatino proceso de privatizacién (Martinez,
1992ay b).

Después del Programa de Puertos Industriales implantado en los
primeros afios de los ochenta, el Plan de Desarrollo de la Costa Michoa-
cana 1992-1994 fue el proyecto subsecuente con una voluntad politica
determinada desde el gobierno central, con un renovado flujo de recur-
sos federales y con un perfil institucional. Existié un intermedio previo,
sin un contenido de planeacidn sistemadtica, en el que tomé dimensién
—en los hechos— la reestructuracién y privatizaciéon de las paraestatales,
decidido y negociado desde el gobierno federal.

El Plan de Desarrollo Costero se estableci alternativamente, luego de
un lapso de incertidumbre delimitado en 1989 por las acciones de priva-
tizacién de la vida socioeconémica en el municipio. El programa de la
costa se establecié con una vigencia de tres afios para el ejercicio de los
recursos aportados por la federacién. A partir del objetivo general de fijar
las bases de un nuevo desarrollo en la regién, se elaboré un Gnico diag-
néstico para los siete municipios involucrados (Aquila, Arteaga, Coahua-
yana, Coalcomdn, Chinicuila, Ldzaro Cdrdenas y Tumbiscatio).

En medio de la diversidad de proyectos planteados en el dmbito local,
la presencia de la inversién publica era adn significativa. En particular
para Lézaro Cdrdenas —que concentraba 72.5% de los establecimientos
industriales de la regidn costera— los recursos se aplicaron en 129 proyec-
tos, de los cuales 88% fueron impulsados por parte del sector publico
federal y el resto por el privado.

En la composicién de la inversién se denotaba una mayor atencién
del gasto publico en proyectos generadores de servicios; mientras que la
inversion privada se ligaba principalmente a la actividad industrial. Aun
cuando eran menos los proyectos productivos impulsados con recursos
privados que los de inversién publica, la empresa privada se concentré en
el rubro de su interés.

A pesar de la expectativa inmediatista que se senalaba en los proyectos
de inversiéon de 1992 a 1994, los principios y normas programdticas se
siguieron aplicando entre los anos 1995 y 1997, cuando se interpuso un
nuevo vacio de politica regional y se instituyé desde 1998 con las reformas
estatales para la administracién descentralizada de los ayuntamientos y
que coincidid, luego, con el Programa de Desarrollo Integral para Lazaro
Cérdenas (ppiLc) del gobierno federal de Ernesto Zedillo.

Luego de una pausa de tres afios sin una propuesta de relativa cohe-
rencia para el desarrollo de la zona, el gobierno zedillista instrumenté en
1998, y con un esquema enmarcado en los proyectos de inversién de las
grandes empresas establecidas en el recinto portuario y concertados por
la Secretaria de Desarrollo Social (Sedesol), el Programa de Desarrollo
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Integral de Ldzaro Cardenas, Mich, 1998-2000. Por primera vez en el
municipio el sector privado lograba una presencia superior que la del
gobierno federal en materia de inversién, con base en la promocién de
sus proyectos de inversidn a través de un programa de desarrollo con
cardcter institucional y regional.

Durante los tres afios de vigencia del Programa, se preveia una inver-
sion total de 10,227 millones de pesos para un conjunto de 139 proyec-
tos de inversién sociales y productivos en la zona. A diferencia de los
periodos precedentes, estos montos se reunieron mediante una creciente
participacién de la inversién privada, que se mostré predominante con
respecto al gasto del gobierno federal. En particular en términos de las
cantidades de financiamiento, la iniciativa empresarial aporté 64% del
total para la instrumentacién del Programa.

2.1.3. Los gobiernos de la alternancia

Con la alternancia del Ejecutivo federal, primero Vicente Fox y luego
Felipe Calderén, paulatinamente ha disminuido la presencia del gobierno
federal en la zona, como parte de las restricciones econdmicas y fiscales,
de los consecutivos procesos de descentralizaciéon administrativa; asi como
con los cambios en la composicién de los congresos y la alternancia en
los gobiernos estatales.

Desde los afios noventa y como una constante en las politicas publicas
federales y estatales orientadas al desarrollo de la costa michoacana, se
impuso la practica de la concertacidn entre los sectores social y privado y
se constituyé como el medio para identificar los proyectos prioritarios
para la zona.

Entre 1998 y 2000, ya con la totalidad de la infraestructura portuaria
e industrial bajo la gestién de empresarios privados y después de casi una
década de vacios en materia de politicas regionales para el municipio, se
instrumenté lo que se llamé el megaproyecto (ppILC), cuyos resultados
tangibles fueron la construccién de la autopista Siglo xx1, la identificacién
de la actividad portuaria como el nuevo eje integrador de la actividad
econdmica local y la expectativa de promover su incorporacién, en el
marco del TLC norteamericano, a los flujos comerciales de la cuenca del
Pacifico.

Al igual que otros planes de desarrollo, las ambiciones del megapro-
yecto se vieron truncadas entre los cambios sexenales del gobierno federal.
Fue hasta 2004, durante el gobierno de Vicente Fox, cuando se concluyé
la autopista Siglo xx1 como la obra principal del megaproyecto iniciado en
1998 por el gobierno de Ernesto Zedillo, y que disminuy6 en 50% el
tiempo de traslado carretero de la ciudad de Morelia a la costa michoa-
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cana; y en esa medida su interconexién con las dreas productivas del
centro del pais.

Sin una proyeccién nacional para el desarrollo de la costa michoacana,
el gobierno estatal ha asumido en su propuesta de plan de desarrollo las
acciones particulares para la zona. El predominio y la prioridad para las
grandes empresas en el ejercicio del gasto de procedencia federal se sos-
tienen, como el eje en la aplicacién de los recursos publicos, a costa de la
pequena empresa.

La fase inicial de la primera etapa del parque intermodal de la Isla de
la Palma, proyecto cuyo objetivo principal fue iniciar la construccién del
recinto fiscalizado estratégico orientado a estimular el tréfico internacio-
nal de mercancias, lo instrumenté el gobierno del estado con el Fondo
de la Pequenia y Media Empresa de 2006. El proyecto se resolvié a través
de la Secretaria de Desarrollo Econémico mediante el Fideicomiso de
Parques Industriales de Michoacdn, con un gasto total de 65°655,739
pesos, donde el gobierno federal aporto 50%. Esta primera fase fue en-
tregada en comprobacién en marzo de 2008.

Aun cuando se trat6 de recursos para la pequena y mediana empresa
de la zona, resulta paradéjico que se aplicaron con el propésito de esta-
blecer un espacio de desregulacién y simplificacién administrativa y de
control aduanero, a fin de estimular la actividad exportadora y promover
la atraccién de inversiones extralocales. El efecto de la inversién se orien-
t6 a una mayor vinculacién con la zona Asia-Costa Este de Estados
Unidos a través del corredor denominado Naftarailway.

Como parte de la descentralizacién, en la planeacién instrumentada
por el gobierno michoacano se carece de continuidad temporal y de
metas territoriales de desarrollo; y las propuestas aparecen como respues-
ta a situaciones de coyuntura; buena parte de los recursos que siguen
proviniendo de la federacién se disgregan entre los proyectos aplicados
en el dmbito estatal.

A partir de que se establecieron las principales navieras una vez resuel-
tas las licitaciones correspondientes, en 2007 se revitalizé la inversién
privada a través de las grandes empresas mercantes; asi como la inversién
federal en la edificacién de infraestructura portuaria. Desde el segundo
lustro del siglo se programan hacia 2013 un conjunto de inversiones con
recursos federales, a fin de adecuar el drea al crecimiento del flujo de
mercancias y promover el ingreso de inversiones ligadas al comercio in-
ternacional.

La Administracién Portuaria Integral de Lazaro Cédrdenas se constitu-
ye, incluso desde 1998 a través del ppLic del gobierno de Ernesto Zedillo,
en la principal entidad reguladora de los espacios de infraestructura al
interior del recinto y de la aplicacién y gestion de los recursos financieros.
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Con base en esas atribuciones, la Ap1LAc estructurd el Programa Maestro
de Desarrollo Portuario 2006-2011, a fin de ordenar y priorizar la inver-
sién de las grandes empresas en los proyectos de consolidacién y expansién
de sus plantas; asi como la aplicacidn del gasto publico federal en la cons-
truccion de infraestructura portuaria.

Para el periodo 2006-2011, en la inversién programada los montos
de la inversion publica son tres y hasta cuatro veces mayores que el gasto
publico. Los recursos (8,742 millones de pesos durante todo el periodo)
de las empresas se destinan al desarrollo de siete proyectos para construir
y ampliar dreas de terminales y movimiento de mercancias. En tanto que
el gasto publico federal (5,103 millones de pesos para el periodo) se des-
tina a 25 proyectos para infraestructura de transporte, de comunicaciones
y de servicios en el drea portuaria e industrial.

Ademis de estas inversiones, con la reciente desincorporacién de la
Isla La Palma (primer semestre de 2010), el gasto publico federal habria
de aumentar ante la construccién de la infraestructura para la operacién
de las nuevas dreas del puerto. De inmediato, por parte de la Kansas City
Souhterm se prevé una inversién inicial de 80 millones de délares para
construir el patio multimodal, a fin de desarrollar una megaterminal en
183 hectdreas, y una vez que los terrenos sean restituidos por parte del
gobierno michoacano al federal.

Adicionalmente, el gobierno federal ha destinado recursos para pro-
yectos de creacién de infraestructura, que aunque se aplican fuera del
recinto portuario y con un beneficio poblacional mds amplio, constituyen
inversiones que tienen efectos importantes en la actividad econémica de
la zona portuaria e industrial.

Es el caso de la construccién de la autopista Siglo xx1 entre 1998 y
2004, de Morelia al puerto Ldzaro Cdrdenas; asi como la edificacién de
la carretera costera Lizaro Cdrdenas a Coahuayana, que ha implicado la
participacién de varios periodos del gobierno federal dado que la obra no
ha sido completada. Aun en 2010, cuando sélo se habia terminado el
tramo de Ldzaro Cérdenas a Playa Azul, el gobierno federal destiné 55%
de los recursos adicionales para el estado de Michoacdn en el rubro de
construccién y modernizacién de carreteras (901.9 millones de pesos)
para continuar su tendido hasta Caleta de Campos, atn en el municipio
de Ldzaro Cirdenas. En ese mismo ano, como fondo regional se otorga-
ron 494.7 millones de pesos.

Desde la creacién de Ciudad Lézaro Cédrdenas como zona periférica
de integracién al desarrollo nacional, el gobierno federal ha tenido una
presencia constante, interviniendo de manera directa hasta los anos
ochenta en la construccién y operacién de dreas industriales, de servicios
y en la formacién del drea urbana; y a partir de los noventa, a través del
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permanente flujo de recursos ptblicos, proyectando e integrando la zona
al mercado mundial.

2.2, Politicas publicas para la promocién de empresas

La relativa desarticulacién socioeconémica interna tiene un significado
estructural e histérico para el municipio Lazaro Cérdenas. Sin embargo,
los diagnésticos y andlisis oficiosos no reconocen las evidencias de esa
disociacién econémica en el municipio y la prioridad para resolverla como
una politica regional.

Desde inicios de los afios noventa, las politicas sectoriales y regionales
instrumentadas para la localidad se han fijado sustancialmente en la
transformacién de las condiciones de apropiacién y gestién, frente a la
determinacién de los estimulos del proceso de internacionalizacién.

Como una constante, el crecimiento industrial y las politicas de desa-
rrollo regional se han ajustado a la promocién del sector exportador, la
sustitucién de importaciones, la reposicién de los encadenamientos pro-
ductivos y la proteccion de la inversidn para alcanzar un lugar competi-
tivo en el mercado mundial.

Desde la expectativa de la apertura comercial y la mundializacién de
las economias, los puertos comerciales mexicanos revisten gran impor-
tancia en las politicas pablicas. Es consecuente que los gobiernos michoa-
canos consideren que el puerto Ldzaro Cdrdenas aporte una serie de
ventajas a los usuarios actuales y futuros, en el marco del sistema portua-
rio mexicano y el comercio maritimo mundial.

2.2.1. Plan Estatal de Desarrollo

La integracién de un puerto como espacio unitario, competitivo, con
capacidad estratégica ante las demandas y necesidades econémicas, socia-
les, culturales y medioambientales del lugar, asi como de la economia
mundial, se ha visto como un propésito de los tltimos gobiernos de la
entidad en el contexto de la globalizacién y el constante crecimiento de
la circulacién de capital transnacional. El Plan Estatal de Desarrollo,
promulgado en febrero de 2003 por el gobierno (2002-2008) de Lazaro
Cérdenas Batel (PRD) en el estado de Michoacdn ya incorporaba la expec-
tativa de integrar a Lizaro Cdrdenas como un puerto ciudad.

En un marco de continuidad, durante el gobierno (2008-2012) de
Leonel Godoy Rangel (pRD) se otorgé al puerto Lizaro Cdrdenas una
prioridad estratégica en el desarrollo econémico de la entidad. Ademads
de considerarlo un puerto de importancia mundial en el Pacifico, destaca
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como uno de los principales componentes del corredor industrial Lazaro
Cirdenas-Morelia-Contepec.

En el Plan Estatal de Desarrollo 2008-2012 se reconoce que las poli-
ticas puablicas aplicadas en la zona “no han permeado en la poblacién local
y ha dejado mucho que desear en cuanto a sus posibilidades y capacidades
para potenciar el desarrollo local y regional” (p. 24), por lo que se busca
“reducir y, en lo posible, revertir las tendencias que tienden a convertir a
este polo de desarrollo en un simple ‘enclave mundial™ (p. 24).

“El Puerto Lazaro Cérdenas debe ser un centro dinamizador de la
economia local, regional y nacional, y no un simple espacio generador de
riquezas para trasnacionales cuyas matrices e incentivos de expansién se
encuentran en el exterior” (p. 24). En torno a ese propdsito se propone
promover

la diversificacién productiva mediante el impulso a pequefias y medianas empre-
sas industriales y de servicios, con encadenamientos productivos y de proveeduria
con las grandes empresas del nticleo metaltrgico y metal-mecdnico existente. Se
trata, en este caso, de que dichos encadenamientos de valor se desplieguen a
través de un esquema de asociatividad competitiva. La aplicacién de estrategias
enfocadas a generar incentivos para la instalacién de nuevas empresas en el recin-
to fiscal deberd ir acompanada de compromisos por parte de las empresas de
consumir insumos locales para fomentar la integracién de las cadenas de valor
(Plan Estatal de Desarrollo del Gobierno de Michoacdn, 2008-2012: 24).

La convergencia entre las grandes empresas establecidas en el puerto
con las posibilidades de un desarrollo integral y articulado con las peque-
fias empresas y con la vida comunitaria y cultural de la regién, aparece
como un propdsito explicito en las estrategias de desarrollo para los ulti-
mos gobiernos michoacanos y con el respaldo de la federacién.

2.2.2. Proyectos estratégicos de inversion

Los proyectos estratégicos se centraron en torno a la promocién de la
actividad portuaria, en particular de las grandes empresas establecidas, y
en laatraccién de nuevas inversiones de capital ligado al mercado mundial.
En correspondencia con las expectativas fijadas en los gobiernos pe-
rredistas del estado, se prevén grandes potencialidades para el puerto en
la regidn, la consolidacién del sector minero, de servicios y comercial; el
apoyo a las exportaciones de alimentos agricolas; el desarrollo de planta-
ciones forestales comerciales y el desarrollo del turismo ecolégico.
Particular énfasis se dio al proceso de desincorporacién de la Isla Las
Palmas, como la principal drea de ampliacién y reapropiacion de infraes-
tructura para la inversién de grandes empresas enlazadas al mercado
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mundial. La desincorporacién instrumentada a mediados de 2009 fue
comprometida en 2006 por el gobierno michoacano de Cédrdenas Batel,
y se acompafé de un amplio reclamo social respecto a sus efectos de
desnacionalizacién y de privatizacién a favor de la empresa estadouniden-
se Kansas City Southern de México. La kcsm construirfa una nueva es-
tacién intermodal que le permitiria controlar la totalidad del movimien-
to comercial por ferrocarril del puerto, y que fortaleceria su sistema
ferroviario en el noreste del pais y con el sureste de Estados Unidos para
conectarse con la red de la costa este hasta Canadd.

La ampliacién de la infraestructura portuaria suponfa también una
expectativa de diversificacién industrial y fiscal del puerto, sobre la base
de la gran empresa y una serie de proyectos estratégicos encaminados a
apuntalar al puerto como un complejo logistico industrial y comercial,
en uno de los principales de México, con grandes atractivos para las rutas
este-oeste y norte-sur.

La ampliacién y diversificacién del puerto pasa, entre otros proyectos,
donde estin comprometidas grandes empresas, la reestructuracién de la
terminal de contenedores después de finalizado el proceso de licitacién
que fue adjudicado a la empresa Controladora y Operadora de Termina-
les, s.a. de c.v. El proyecto incluye 14 ha que abarcan la actual terminal
de contenedores. La empresa podria desarrollar una segunda drea de 100
ha, una vez que se haya alcanzado el movimiento de 180,000 contenedo-
res por afio. Este movimiento, segin estimaciones de la ap1 Lizaro Cér-
denas, podria ser alcanzado en seis o siete anos.

Asimismo, el puerto se considera el espacio idéneo como plataforma
de exportacién e importacién de automdéviles mds importante del Pacifi-
co mexicano. La ap1 Lazaro Cdrdenas ha destinado un drea para movi-
miento de vehiculos, y se planea establecer una terminal de almacena-
miento de automdviles. Empresas como Centurién prevén la cesién
parcial de derechos de un patio de 15 ha donde se realizarfa una inversién
conjunta de tres millones de ddlares, buscando mover un total de 330,000
autos en los primeros cinco anos de operacién. Las actividades de Cen-
turién representarian 8% adicional a los ingresos de la administracién
portuaria (APILAC, 2006).

Por su parte, la disminucién de costos de transportacién, a través del
fortalecimiento del sistema ferroviario, y de los costos de aseguramiento
de mercancias se reflejan en la presencia del Grupo Transportacién Ma-
ritima Mexicana (TMM) que esperaria una concesion parcial de derechos

? Esta terminal tiene dos grias de marco, un patio de 14 ha, pavimento de concreto hidrdulico,
espuelas de ferrocarril, muelle con 14 m de profundidad y 396 tomacorrientes para el manejo de
contenedores refrigerados. Actualmente, la terminal ofrece una productividad de 25 contenedores
por hora/gria.
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de 5 ha donde buscaria crear un vebicle processing center (vpc). De acuer-
do con T™MM, este puerto tendria el potencial para manejar 165,000 au-
tomdviles al ano y estarfa dispuesto a invertir los recursos necesarios.

En el dmbito industrial y con vistas a consolidar la actividad de las
empresas sidertrgicas en las terminales de usos multiples (Tum), se reali-
zarfan cambios en la operacién de la Terminal 1, concesionada a Mittal
Steel. La empresa proyecta cumplir como meta el manejo de 700,000
toneladas de carga y mantener un crecimiento de 1.5% y hasta de 10%
anual. En Sicartsa/Mittal, la Terminal 11, se proyecta comercializar los
servicios de la terminal como una entidad piblica donde puedan trabajar
distintos operadores.

En particular los gobiernos perredistas de Michoacdn se muestran
interesados en instalar un recinto fiscalizado estratégico (RFE) que le im-
primirfa mayor dinamismo al transporte intermodal, asi como a la gestién
portuaria. Adicionalmente existe el proyecto de construir un aeropuerto
internacional de carga que permitirfa consolidar operaciones aéreas de
entrada y salida de mercancias al puerto. Considerando los ritmos de
crecimiento de operacién del puerto, en el Plan Estatal de Desarrollo se
propone la construccién de un aeropuerto en Lazaro Cérdenas que apo-
ye el fomento planeado para esta zona, en términos turisticos comerciales
y de negocios.

En este escenario se percibe un relativo vacio de planeacién del desa-
rrollo en la regién. Las acciones programadas se remiten a los proyectos
de inversién en marcha de los consorcios empresariales y que, en general,
se condicionan a la disponibilidad de la infraestructura que a través de la
administracién portuaria se les otorga. A pesar de los montos de inversion
destinados, por la amplitud y diversidad de agentes sociales en concerta-
cién y por la coherencia de sus expectativas de crecimiento, la planeacién
contintia como una accién de corto plazo y cuyo dmbito de influencia se
vuelve mds restrictivo, limitado a la ciudad. El 4mbito de incidencia de
las politicas de desarrollo se estrechan al drea de la ciudad.

En el esquema de planeacién que se instrumentd a partir de los afios
noventa y que sigue vigente para Lizaro Cérdenas, el Estado abandoné
el protagonismo como principal inversionista y se constituyé en el con-
certador, orientador y regulador de las acciones para el crecimiento de la
zona y dejé de asumir una perspectiva de desarrollo local en el largo
plazo. En esa propuesta, la l6gica empresarial y del mercado se consideran
la via generadora de inversién, de empleos y, en consecuencia, de ingresos
y de bienestar social. Para ello se refuerza la accién de la industria, el
comercio y la capacidad de financiamiento como normas para una mayor
homogeneidad y desarrollo regional.
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En esos términos, la preocupacién del Estado es provocar la mejor
asignacién de los recursos publicos y privados a través de un mercado
interno cada vez mds ligado al exterior. La integracién territorial de la
zona en términos programdticos busca incorporar la economia del drea a
la dindmica internacional, a partir del crecimiento de las principales in-
dustrias y con una mayor integracion productiva vertical y horizontal. Se
trata de criterios similares a los aplicados en la politica regional de los afos
setenta, inclusive ochenta, pero con el nuevo ingrediente contextual de
la recurrente crisis, la internacionalizacién y la reestructuracién y moder-
nizacién industrial; pero ademis sin la participacién del Estado a través
de la inversién publica.

Se imponen y consolidan cambios en las formas de apropiacién y
gestion del territorio que, inclusive reconociendo su situacién de desar-
ticulacién de la economia local, buscan disminuir los efectos negativos y
potenciar sus posibilidades en el nuevo contexto del capitalismo nacional
y mundial. La reordenacién del territorio se sigue sustentando en la 16gi-
ca y posibilidad de reconstruir enlaces verticales y horizontales en torno
al bloque industrial metal-mecdnico y la renovada actividad portuaria.
Inclusive las politicas de desarrollo e infraestructura social y de fortaleci-
miento municipal y regional apuntan hacia ese propdsito, considerado
sustancial.

3. El circuito de las grandes empresas

La industrializacién en Ldzaro Cdrdenas vista como el conjunto de la
infraestructura edificada y que funciona como un complejo, se organizé
de modo preconcebido bajo la forma de puerto industrial. Se constituyé,
con base en la inversién publica federal, como un drea exclusiva para la
produccién y transferencia de mercancias, y con el fin de generar condi-
ciones de localizacién industrial y desconcentracién econémica. Para ello,
en torno a la gran empresa como entidad dindmica, abarcé desde insta-
laciones portuarias y maritimas, accesos de comunicacién terrestre, hasta
dreas para un parque industrial. Una amplia infraestructura al servicio de
las empresas establecidas en el recinto portuario y que debiera funcionar
de modo articulado a través de los vinculos entre las plantas fabriles. En
ese sentido, las instalaciones del puerto industrial estarian dispuestas a la
generacion de empresas de menor tamafio, la diversificacién de la econo-
mia y el incremento de las exportaciones.

En cuanto complejo industrial, el drea se puede reconocer por la in-
fraestructura edificada y cuya instalacién suponia la integraciéon de un
conjunto de grandes empresas que habrian de equilibrar y dar contrape-
so a la fuerte incidencia que desde su origen ejerce la actividad sidertrgi-
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ca en la localidad. El propésito ha sido provocar enlaces inmediatos de
empresas mayudsculas en tamano y con capacidad de atraer a otras de
menor dimensién como proveedores o consumidores de los productos
generados.

Las condiciones de organizacién de las empresas establecidas en el 4rea
cambiaron sustancialmente en los noventa, por sus vinculos productivos
y comerciales fuera de la localidad y en funcién de las diferentes estrategias
de integracién industrial. Las principales empresas emplazadas en el
puerto se consolidaron como parte de un conglomerado de negocios,
separado de la economia local y con presencia nacional e internacional
en diferentes actividades (extraccidn, procesamiento, servicios, comercio).

El proceso de privatizacién de las empresas paraestatales instaladas en
la localidad, ejecutado a inicios de los noventa, fue la coyuntura que
precipité un amplio efecto de centralizacién de capital, a través de fusio-
nes, adquisiciones y nuevas inversiones. Se replantearon las condiciones
y formas de organizacién industrial, a la vez que se diversificé y extendié
el dmbito para su integracién.

Ante los impulsos provocados por la internacionalizacién del capital,
los cambios se manifestaron en las formas de integracién de los grandes
capitales privados que operan en la localidad, en la reasignacién del mer-
cado, de las actividades productivas y en la posesién de las reservas de
recursos naturales. Las formas de organizacién e integracién industrial de
las empresas centrales se construyeron hacia el dmbito extralocal a partir
de los vinculos productivos, tecnoldgicos y comerciales estructurados
frente a la actual fase de la internacionalizacién. Con base en la articula-
cién en corporativos privados con perfil transnacional, ajenos a la locali-
dad por su origen, con distinta trayectoria y posicién competitiva, y que
como agentes de la internacionalizacién desarrollaron estrategias diferen-
ciadas para expandirse en el mercado.

Para cada consorcio establecido en el puerto se perciben expectativas
y capacidades de competencia diferenciadas, que en términos territoria-
les definen distintas condiciones de expansion e integracién industrial de
lalocalidad al exterior. Las disyuntivas de integracion y expansion indus-
trial de las empresas, ahora vistas como eslabones de un conglomerado
de negocios privados y trasnacional, no son semejantes. Aparecen dife-
rencias de acuerdo con el origen y trayectoria del grupo empresarial, en
el control centralizado sobre el conjunto de las filiales —y al que se incor-
poran las empresas locales—, por la diversidad de negocios que se aglutinan
en torno al grupo gestor y en términos de la légica de expansién y con-
centracién de los capitales.

La presencia de los consorcios, desde su posicionamiento en las plan-
tas industriales establecidas en la zona, se extiende preferentemente a los
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niveles nacional e internacional y, en consecuencia, aparecen desligadas
de las condiciones del desarrollo local, a pesar de que sus plantas en el
puerto son una referencia importante en el crecimiento del conjunto
corporativo. Antes que corresponder con las condiciones de la localidad,
se adecuan desde su trayectoria particular a las condiciones de la compe-
tencia ante el mercado nacional y mundial.

De ese modo, en este circuito econémico se pueden identificar grupos
que se extienden y consolidan como prioridad en el mercado nacional,
como condicién para crecer al exterior, en especial en la distribucién de
sus productos. Se trata de empresas con arraigo nacional, con estrategias
diferenciadas por su alcance regional en el pais.

Por otra parte, en el drea también se localizan emplazamientos indus-
triales con los que un corporativo extranjero estructura una red planetaria
de entidades empresariales especializadas y eslabonadas productiva y co-
mercialmente, aunque sin descuidar la competencia nacional a la que se
asimila y extiende, y asumiendo una fuerte capacidad de competencia
internacional.

Desde la localidad y en funcién de la organizacién de las principales
industrias ante el proceso de internacionalizacidn, se estructuran distintas
estrategias de integracién extralocal. En la caracterizacién de los mérgenes
de expansion territorial, por las dreas en que un consorcio logra presencia
e incorpora a sus filiales bajo un mando centralizado, es significativo el
origen, arraigo y trayectoria del grupo, el tipo de empresas posicionadas
en cuanto al producto y por la superficie de concurrencia.

3.1. El drea portuaria

El puerto cuenta con la infraestructura necesaria para responder a las
necesidades de comercio internacional existentes en la actualidad. Se
proyecta como un centro logistico de distribucién de carga y plataforma
de exportacién/importacién. Del conjunto de empresas, desde los prime-
ros afios de la edificacion del polo de desarrollo, el complejo sidertrgico
continta siendo la parte dindmica, ademds de su importancia sectorial
aporta el monto mayor de carga portuaria. A su lado crece la infraestruc-
tura para el trifico de contenedores y de vehiculos automotores, junto
con las dreas aduaneras. En todos los casos predomina la ausencia de
enlaces con empresas locales, inclusive al interior del recinto portuario.
La reactivacién de la terminal de contenedores permitié un crecimien-
to exponencial de la operacién comercial; mientras que en el afio 2002
se movilizaron menos de 200 contenedores (TEUS), al cierre de 2007 el
movimiento super6 los 270,000; respecto al desplazamiento de vehiculos,
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ascendié a 110,000, mientras que a inicios del siglo era completamente
nulo el movimiento de unidades.

De acuerdo con los reportes de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, entre 2002 y 2007 el puerto tuvo un incremento de 22% en
cuanto a los volimenes de carga manejados, con una tasa de crecimiento
promedio del 3.4% anual. Estas circunstancias hicieron que el puerto
registrara el mayor crecimiento en el contexto nacional en movimiento
de contenedores y de vehiculos. De acuerdo con el gobierno, Michoacdn
ocupa el primer lugar en movimiento de vehiculos en el Pacifico mexica-
no y el segundo lugar en el dmbito nacional.

En 2008 el puerto de Lizaro Cdrdenas establecié una nueva marca en
movimiento de carga, estimada al cerrar el ano en 22’128,000 toneladas
y se colocé como el principal de 22 puertos que integran el Sistema Por-
tuario Nacional. Este récord se logré a pesar de que en 2008 hubo una
caida dréstica de importacién de carbén mineral por la Comisién Federal
de Electricidad (cre), que maneja, a través de la empresa privada Carbon-
ser, una terminal de hasta seis millones de toneladas de carbén, y sélo
oper6 con un millén, ante problemas de precios.

De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 17%
del comercio entre México y Estados Unidos se mueve por Lazaro Cér-
denas con un valor de 70,000 millones de délares. Por el tipo de carga,
53% son materias primas para la industria acerera y eléctrica (hierro y
carbén mineral); 19% de carga en contenedores (articulos electrénicos,
autopartes, acero inoxidable, perecederos, cerdmica, papeleria, linea blan-
ca, maquinaria y neumdticos, entre otros); 16% combustéleo, gasolina y
diesel, y 12% productos agricolas a granel, principalmente trigo y maiz.

El producto que cobra importancia en el puerto es el embarque y
desembarque de automéviles, que compite con los puertos de Veracruz y
Manzanillo. En 2003 se descargaron 4,500 vehiculos para llegar en 2007
a 114,276 y colocarse en el primer lugar de puertos nacionales en el Pa-
cifico, luego de que las armadoras cambiaron sus operaciones de Manza-
nillo a Lazaro Cdrdenas. En 2008 se estimé llegar a 140,000 vehiculos de
las marcas Chevrolet, General Motors, Mazda, Toyota, Izuzu y Matiz.

Esta variedad de mercancias comenzé a generarse en 2004, cuando
operaron diversas firmas navieras, Maersk Sealand, Hapag-Lloyd, apL-
Meritus, Cosco Lines, Evergreen, csav, ccn1 y Hamburg Sud. En 2007
arribaron 774 buques cargueros, mientras que a noviembre de 2008
atracaron 1,046 buques, la mayoria de entre 300 y 347 metros de eslora
(largo), entre ellos los que la naviera Maerks comenzé a manejar a partir
de octubre de 2008.

La rdpida consolidacién del puerto en el manejo de carga de contene-
dores, al pasar de 1,646 en 2003 a unos 450,000 al cierre de 2008, llevé
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al consorcio asidtico Hutchison Port Holding a proyectar la construccién
de una megaterminal especializada. En la primera etapa, en 2006, se in-
virtieron poco més de 200 millones de dé6lares y tiene prevista una inver-
sién superior para la segunda etapa, a fin de lograr manejar dos millones
de contenedores al ano.

La empresa ferroviaria Kansas City Souhtern de México (kcsm) opera
el corredor intermodal Ldzaro Cérdenas-Kansas City, por lo que se espe-
ran inversiones por 80 millones de délares para la terminal ferroviaria de
contenedores més grande de México, junto a la que serd también la adua-
na mds grande del pais.

Se estima que antes de 2015, el puerto de Ldzaro Cdrdenas estard
operando unos 6 millones de contenedores anuales y las navieras usardn
el puerto para hacer llevar por ferrocarril mercancias procedentes de Asia
hasta la costa este de Estados Unidos.

Entre las estrategias financieras que ha ejecutando la ap1 Lézaro Cér-
denas, de acuerdo con el Programa Maestro de Desarrollo Puerto Indus-
trial y Comercial Ldzaro Cdrdenas, se encuentra la aplicacién de los re-
cursos para el mantenimiento e inversién en infraestructura, incluye
mantenimiento de la maquinaria y equipos existentes; ademds del salario
del personal especializado de la terminal de contenedores; tarifas integra-
das de acuerdo con el tonelaje de registro bruto de la embarcacién. Con
la tendencia actual de los grandes buques se opera con un balance supe-
ravitario y se cuenta con los recursos para los gastos de inversién y co-
rrientes; en los contratos de cesién parcial de derechos, se establece ac-
tualizar anualmente el monto de la contraprestacién a los usuarios,
tomando como base el contrato respectivo; asimismo, inversiones en
tecnologia para optimizar las actividades y los servicios portuarios.

3.2. Las empresas sideriirgicas

Entre las grandes empresas establecidas en el puerto, el complejo sidertr-
gico sigue siendo uno de los iconos que identifica a la zona. La actividad
industrial de la ciudad portuaria se realiza sobre todo en torno a la side-
rurgia y como la principal operadora de carga. El puerto alberga la Side-
rurgica Lézaro Cédrdenas-Las Truchas, edificada en los afos setenta como
paraestatal en dos plantas (Sicartsa 1y 11), luego fraccionada en cuatro
plantas y la mina para privatizarlas en 1993 (se constituye Sicartsa para
el Grupo Villacero e Ispat Mexicana como antecedente de lo que hoy es
Mittal). En 2006 Acelor Mittal adquiere Sicartsa y a inicios de 2010 se
fusionaron las cuatro empresas para reconstituir el complejo siderdrgico.
Las empresas Sicartsa, Sersicartsa, Asssa, Atibsa y Mittal Servicios se fu-
sionan en una sola empresa, la ArcelorMittal del Hierro, s.a. de c.v. con
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poco mds de 3,500 obreros sindicalizados, otro tanto mds de trabajadores
de confianza y alrededor de un millar empleado a través de subcontratis-
tas y filiales.

Sicartsa Mittall, productos largos, produce alrededor de 2.3 millones
de toneladas anuales de acero liquido y 1.75 millones de toneladas en
productos terminados, varilla corrugada y alambrén. Por su parte, Mittal,
productos planos, produce mds de dos millones de toneladas de acero,
sobre todo planchén. En conjunto, la ArcelorMittal del Hierro se con-
vierte en el mayor productor sidertrgico de México, con una capacidad
de produccién anual de 6.7 millones de toneladas y se sitta como el
principal exportador de acero en México.

Para el trfico portuario es la empresa Servicios Sidertrgicos Integrados
(Sersincartsa), también propiedad de ArcelorMittal, la que opera el mue-
lle con que se maneja la carga para los insumos de la industria del acero.
Entre los productos que opera la terminal estin alambrén, arrabio, ben-
tonita, carbén, coque, chatarra, dolomita, caliza, escoria, fierroesponja,
mineral de hierro, palanquilla, pellet, pellet feed, planchén y varilla corru-
gada, y que en conjunto representan mds de 50% de la carga en el puerto.

3.3. Empresas de logistica comercial

La reestructuracién de las rutas navieras internacionales involucré a La-
zaro Cdrdenas como drea de interaccién e integracién territorial nacional
con respecto al mundo. El reacomodo de los trayectos exigi6 al puerto
eslabonamientos de trdfico comercial que operen con sistemas flexibles y
de justo a tiempo, atentos a la oportunidad y puntualidad de los envios y
como enlaces entre las plantas externas y las nacionales. El puerto Ldzaro
Cirdenas, a través de las grandes navieras, opera con estdndares interna-
cionales de productividad, calidad, costos y seguridad. Sus principales
competidores son los puertos estadounidenses en el Pacifico préximos a
la frontera norte de México. A excepcién de los grandes puertos de Cali-
fornia, Lizaro Cérdenas cubre movimientos de carga superior o similar
que otros puertos del Pacifico en el continente americano.

El puerto Lazaro Cirdenas ocupa el primer lugar en movimiento de
carga mexicana, con un crecimiento promedio del 14% anual en la dé-
cada desde los noventa. En el Pacifico mexicano atiende las necesidades
del mercado interno, mediante cabotajes, y los servicios de tréfico de al-
tura de comercio exterior. Se encuentra entre las principales rutas del
comercio maritimo mundial, en especial el eje horizontal que recorre Asia,
América y Europa.

En este marco el puerto incorpora a los mds grandes operadores de
puertos maritimos de altura. Uno de ellos es Hutchinson Port Holdings,
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Ltd., que planeaba una inversién de 290 millones de délares para los
préximos 20 afios y crecer la terminal de atraque existente en 1,481 me-
tros y un nuevo canal con 18 metros de calado, con capacidad para reci-
bir cuatro buques extralargos (uLcv) al mismo tiempo. Las estrategias de
crecimiento prevén la expansién del patio de contenedores de 15 a 102
ha, para una capacidad estdtica de 70,000 TEU y una capacidad dindmica
de dos millones de TEU, generando hasta 2,900 empleos. Tres de las em-
presas mds grandes de transporte naviero, cp Ships, ApL y Maersk Sealand,
tienen servicio regular a Lizaro Cdrdenas.

A través de los enlaces ferroviarios y de carreteras, el puerto tiene co-
nexién directa a la frontera norte de México, desde donde se parte a Es-
tados Unidos, conectando con los 17 estados localizados en el noreste de
ese pais y que representan 60% del p1B estadounidense. Esta ruta, desde
el puerto de Ldzaro Cdrdenas a la costa este de Estados Unidos, es alter-
nativa para el transporte multimodal proveniente de Asia, representa un
ahorro en los costos de la cadena de suministro, en los tiempos de gestién
portuaria y recorrido, con respecto a los puertos del estado de California:
Long Beach y Los Angeles.

El puerto, ademds de estar conectado con 10 carreteras de cuota que
lo comunican con centros importantes del pais, se encuentra acoplado al
Valle de México con la ruta ferroviaria Divisién Pacifico de Transportacién
Ferroviaria Mexicana, s.a. de c.v. (Tem) y Kansas Southern, al noroeste
con Ferromex, y al sureste con Ferrocarril del Sureste, s.A. de c.v. (Ferrosur).

El principal destino del movimiento interior es el norte y centro del
pais, particularmente Nuevo Leén con el transporte de acero y otros in-
sumos que destacan por su peso de carga; asi como Tamaulipas, a través
de los puntos de cruce hacia Estados Unidos; y sobresalen el Estado de
México, Jalisco y la Ciudad de México, como las principales dreas econé-
micas del centro de la reptblica.

3.4. El recinto fiscal estratégico

En particular el gobierno del estado de Michoacdn se encuentra en pro-
ceso de instalar un recinto fiscalizado estratégico (ReE) al interior del
puerto,’ lo que reforzarfa al puerto como dmbito operativo especializado
de la gran empresa transnacional con vinculos extralocales.

* De acuerdo con la Ley de Aduanas, el régimen de REE consiste en introducir, por tiempo limi-
tado, mercancias extranjeras, nacionales o nacionalizadas a los RFE para ser objeto de manejo, alma-
cenaje, custodia, exhibicién, venta, distribucién, elaboracién, transformacién o reparacion y se su-
jetard a lo siguiente: ) no se pagardn los impuestos al comercio exterior ni las cuotas compensatorias,
salvo que se trate de las mercancias extranjeras, en los casos previstos en el articulo 63-A de la ley
aduanera; 4) no estardn sujetas al cumplimiento de las regulaciones y restricciones no arancelarias y
normas oficiales mexicanas, excepto las expedidas en materia de sanidad animal y vegetal, salud
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Las industrias que podrian establecerse en este tipo de instalacion
deben, en términos comerciales, estar ligadas a operaciones de importacién
y exportacién, ya sea con productos terminados o materias primas para
la fabricacién del producto terminado. La expectativa es atraer inversio-
nistas de los diferentes sectores industriales.

Con objeto de apoyar a la pequena y mediana empresa a desarrollarse
en un REE, se requiere el apoyo del gobierno estatal en cuanto a financia-
miento, capacitacién en materia de exportaciones y de cadenas de sumi-
nistro. Sin embargo, dado el tipo y los volimenes de operaciones, las
posibles empresas susceptibles de instalarse en el recinto serfan grandes,
principalmente del drea textil, electrénica y logistica; serfan industrias
localizadas en los alrededores del estado de Michoacdn, en las entidades
conectadas directamente con Ldzaro Cdrdenas y por su disposicién a
importar y exportar entre México y Asia.

De acuerdo con las expectativas del mercado, los clientes potenciales
que se podrian interesar en la instalacién de centros de transformacién
dentro del rFE, tendrian dos diferentes tipos de perfil. Por un lado, los
que utilizarian el REE con las ventajas que ofrece como tal, y que no uti-
lizarfan la transformacién de las mercancias manejadas, sélo aprovecharfan
la exencién de impuestos en tanto las mercancias se encuentren dentro
de la instalacién. En este grupo estarfan empresas de transporte y logisti-
ca que manejan mercancias de importacién de clientes diversos dentro
del recinto, realizando actividades de cross dock y consolidacién y descon-
solidacién (en bodegas de distribucién propias o rentadas), incluyendo la
terminal intermodal de TFM-Kansas Southern, de acuerdo con las cadenas
de suministro de cada cliente en particular, para la entrega justo a tiempo
requerida. El destino final de estos productos bien puede ser dentro del
territorio nacional o en paises extranjeros (bdsicamente Estados Unidos
o América del Sur).

Por otro lado, aquellas industrias que aplicarian proceso de transfor-
macién a las mercancias que entren al recinto y que utilizarfan las venta-
jas de la categoria fiscalizado estratégico, que permite la transformacién.
Entre ellas, empresas del sector electrénico, textil, agroindustrial y, en
general, el sector maquilador; industrias que pueden recibir mercancias

publica, medio ambiente y seguridad nacional; ¢) las mermas resultantes de los procesos de elabora-
cién, transformacién o reparacién no causardn contribucién alguna ni cuotas compensatorias; 4) los
desperdicios no retornados no causardn contribuciones siempre que se demuestre que han sido
destruidos cumpliendo con las disposiciones de control que para tales efectos establezca el saT me-
diante reglas. Ademds, las empresas que operen dentro del RFE cuentan con la exencién del pago del
impuesto especial sobre produccién y servicios (articulos 8 y 13 de la ley del impuesto especial sobre
produccién y servicios), del impuesto al valor agregado (articulo 9 fraccién 9 y articulo 25 fraccién
1 de la ley del impuesto al valor agregado), y también podrdn deducir el impuesto sobre la renta de
los bienes que se encuentran sujetos a este régimen desde el momento en que se introducen en el RFE
mediante las reglas que establezca el sar.
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de importacién (sobre todo materia prima) y efectuar Gnicamente tareas
de ensamble o adaptacién con partes faltantes. Este valor agregado signi-
fica un cambio en la presentacién final del producto, por lo que al salir
del recinto se considera como otra mercancia, diferente a la que ingreso.

Entre las empresas ya establecidas en el puerto y que han manifestado
interés en el recinto fiscal estd Transportacion Ferroviaria Mexicana (Tm)
y Kansas Southern, como lineas ferroviarias que dan el servicio en Ldzaro
Cirdenas. A su vez, Maersk New Zealand, una de las navieras mas im-
portantes del mundo y que actualmente presta servicio en Ldzaro Cérde-
nas, tiene interés en instalar una terminal de consolidacién y desconsoli-
dacién de carga dentro del recinto.

Estas empresas privadas tienen segura su participacién en las instala-
ciones previstas. Es el caso de la actual terminal ferroviaria del puerto que
se encuentra dentro de las instalaciones de la administracién portuaria,
formada bdsicamente por una via sencilla que restringe la flexibilidad de
operacion, por lo que se encuentra en negociacién la reubicacién de la
terminal en la Isla de Las Palmas, donde se espera disponer de espacio
para una terminal completa integrada al complejo a desarrollarse.

Con la instalacién del rRrE planteado por el gobierno de Michoacin,
se pretende también desarrollar un centro de actividades econémicas
(caE). Esta figura se comprende como una zona de concentracién de
actividades econémicas, logisticas y empresariales de cardcter multifun-
cional. Es el coronamiento que consolidaria al puerto Lizaro Cardenas
como 4rea para el crecimiento de la gran empresa.

A través del cak las instalaciones contarfan con capacidad de concen-
tracién de cargas y de generacién de sinergias muy superior a las de las
zonas industriales convencionales, con la finalidad de potenciar la calidad
de los servicios, diversificacién de la oferta, servicios comunes, economias
de escala con el uso de infraestructuras comunes, promocién de una
imagen comercial a escala internacional, etcétera.

En el marco de esta variedad de proyectos, Lazaro Cdrdenas se esta-
bleceria como el pivote de un espacio de actividades econémicas sobre la
gran regién que tiene influencia (centro, occidente y noroeste del pais),
poniendo en el mercado toda una serie de espacios para la actividad eco-
némica, propiciando una amplia gama de oferta para cada empresa segtin
sus necesidades. La atencién es para una amplia gama de establecimientos,
con posibilidades de adaptarse a cada tipo de empresa, e inclusive cam-
biando las instalaciones conforme a nuevas necesidades.

En sintesis, el complejo portuario de Ciudad Ldzaro Cérdenas se
consolida como el circuito de las grandes empresas en una zona donde
opera como enclave en condiciones de internacionalizacién del capital.
En ese contexto ejerce un doble papel, por la infraestructura edificada
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opera como un puerto de enlace comercial y también industrial. Desa-
rrollan capacidades para vincular diversas cadenas productivas que operan
de modo fragmentado desde el émbito nacional y con respecto al merca-
do mundial, sin incidir positivamente en su entorno a través de enlaces
y de economias de escala.

4. El circuito de las micro y pequefias empresas

Una vez que la industria, la actividad portuaria y el crecimiento urbano
se consolidaron en Ldzaro Cédrdenas, se hizo evidente la separacién de la
economia local ante la l6gica de produccién de las grandes empresas. Se
configurd un extenso circuito socioeconémico que, aunque disociado del
drea de mayor dinamismo, opera sobre la base de la derrama salarial y la
reproduccién de la fuerza de trabajo ligada al conjunto de consorcios
empresariales establecidos al interior del puerto.

Se trata de un mercado que se sujeta a las fluctuaciones impuestas por
los elevados e irregulares flujos de inversion en infraestructura industrial,
urbana y agricola, de una rotacién dilatada de capital y con una constan-
te movilidad poblacional, de altos salarios, que atin genera dificultades de
abastecimiento, fluctuacién en los precios de las mercancias en su mayo-
rfa importadas a la localidad y altos rangos de inflacién.

El mercado que abastece la demanda interna de alimentos y manufac-
turas diversas, e insumos agricolas e industriales, es ajeno a la economia
interna. Se trata de un mercado con vinculos extralocales y del que s6lo
tienen control las grandes empresas a través de sus propias redes de co-
mercializacién nacional e internacional.

Es en la planicie donde se reconstituye el principal mercado local, que
genera estimulos diferenciados. Se generan dreas comerciales auténomas:
el de las industrias, el de abastecimiento urbano (para el consumo indi-
vidual y de reproduccién del trabajo asalariado), el agricola y el pecuario
como actividades desligadas entre si, con redes comerciales distintas y
enlazadas extralocalmente. De modo que a través de la accién mercantil,
las condiciones de poblamiento responden a estimulos diferentes y ajenos
a las expectativas de integracién local.

En las dreas sustanciales de la economia municipal (industrial, servicios
y agropecuario) se recurre a circuitos especificos y externos en el comercio.
Las actividades productivas se estructuran sin una relacién horizontal y,
alavez, determinadas en lo vertical por la accién extralocal de las grandes
empresas. En esos términos, en la zona se reproducen dreas de mercado
con una légica separada y desarticulada, principalmente en la planicie
como el conjunto poblacional de mayor diversidad y diferenciacién social.
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La desarticulacién provocada por el mercado incide principalmente en
el drea urbana y en su drea inmediata de influencia. En particular en la
ciudad el mercado integra a la poblacién de modo disociado; pero ademds
con pequefios, y en algunos casos nulos, flujos de intercambio con los otros
fragmentos de la actividad econémica en la zona; y a los que debiera in-
corporar en una légica global. Esta situacién se refuerza con la accién de
las grandes empresas apropiadas y gestionadas en el contexto de la inter-
nacionalizacién del capital y que se ligan a los mercados extralocales.

Por un lado, la fuerza que genera el complejo industrial con impulsos
internos se restringe a la demanda de mano de obra, al crecimiento del
sector comercial y de servicios, también con nexos externos, y a la expan-
sién desordenada de los asentamientos urbanos sobre las dreas rurales. Se
trata de la dindmica que sobre todo se integra al mercado extralocal, me-
diante la importacién y exportacién de materias primas y de productos.

Como efecto de la limitada capacidad de difusién econémica de las
industrias, entre las localidades urbanas se multiplican —bajo formas de
la economia informal— diversos establecimientos micro y pequefos de la
actividad comercial y servicios, que se alimentan de los ingresos y del
trabajo de la poblacién asalariada local y se abastecen con articulos que
no se fabrican en la zona.

Es un amplio sector de micro y pequefios negocios, que aun cuando
la actividad industrial representa un niimero menor de unidades econé-
micas que el comercio y los servicios, cuya estructura es mds dispersa, la
generacion de empleos industriales en proporcién es mayor. Mientras que
en la manufactura cada unidad econémica ocupa ocho trabajadores en
promedio; en los servicios y el comercio cada establecimiento emplea a
tres personas.

Es significativo que en los censos econdmicos de 1994, 1999 y 2004
la cantidad de empleos manufactureros registrados decrecieron tenden-
cialmente, en tanto que los comerciales y de servicios aumentaron. A
partir de los afios noventa la ocupacién industrial representé cerca de un
tercio del trabajo formal y disminuyé progresivamente a alrededor de
20% en 2004.

Desde los afios noventa, en la ciudad —el drea de mayor interferencia
industrial- la economia crecié de forma alternada a través de las activi-
dades comerciales y de servicios en mayor proporcién. En 1996 la distri-
bucién proporcional de los negocios que tramitaron un permiso ante la
Tesorerfa Municipal, muestra que en la ciudad el comercio y los servicios
sumaban 94.4%, en Guacamayas 92.4; en La Mira 95.9; en La Orilla
87.2 y en Buenos Aires, 93.2%. A excepcién de La Orilla, localidad que
tradicionalmente juega como drea de servicios, en todas predomina la
actividad comercial.
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En términos de poblacién econémicamente activa (PEA), en el censo
de 1990 el sector secundario casi compartia la capacidad de absorcién de
asalariados que el terciario, lo que subrayé la importancia econémica de
estas actividades sobre la agropecuaria en el municipio. Para el censo de
2000 predomina la actividad terciaria (56.4% de la PEA) sobre el sector
secundario (31.6%) y decrece en el primario a 6.5 por ciento.

Es en las localidades urbanas, en particular las asentadas en la planicie
y con una fuerte incidencia de la actividad portuaria e industrial, donde
se multiplica la economia del sector terciario; a tal grado que el comercio
y los servicios generan 66 y 68% de los empleos censados en 1999 y 2004;
mientras que en 1989 los establecimientos manufactureros absorbian 65%
de la fuerza de trabajo local.

En particular la actividad en el sector servicios y comercial crece como
una opcidn econémica en la localidad, que se extiende luego de la bonan-
za del flujo financiero derramado por el gasto publico y ante la fluctuan-
te crisis econdmica; y a través de la competencia, subordinacién y trans-
formacién de las pricticas rurales ante los hébitos urbanos.

4.1. Las empresas del entorno portuario

En el entorno inmediato al recinto portuario e industrial, el drea donde
se localizan diversos servicios de apoyo a empleados y proveedores de las
grandes empresas, principalmente transportistas, gasolineras, servicios
bancarios, hospedaje, alimentacién, recreacién nocturna, talleres meca-
nicos, de servicio y de reparacién, estacionamientos de pernocta de trac-
tocamiones o cajas, etc., los negocios establecidos muy poco se enlazan
con las grandes empresas.

El centro urbano de Ciudad Lézaro Cirdenas cuenta con servicio
telefénico por marcacién automdtica, con telefonia celular y telefonia
rural, dispone de un aeropuerto y un aerédromo, 18 oficinas postales,
cinco de telégrafos, 16 empresas que prestan el servicio federal de carga
y cinco que brindan el servicio federal de pasajeros, 13 oficinas de banca
comercial con un plantel de poco mds de un centenar de empleados.

En el bloque adyacente de calles que circundan el puerto, los negocios
establecidos no tienen encadenamiento directo con las grandes empresas.
La mayoria prestan servicios a los operadores de carga y transporte, a la
vez que atienden el consumo individual de los trabajadores.

A medida que se reduce la proximidad con respecto al perimetro in-
dustrial, en el drea propiamente urbana, los negocios se desligan en mayor
medida de las actividades manufactureras y se vinculan al comercio y los
servicios para el consumo general de la poblacién.
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En general se trata de negocios que podrian clasificarse como micro y
pequefias empresas, con una fuerte carga de informalidad y de gestién
familiar, establecidos en la periferia del recinto portuario e industrial,
vinculados a los servicios de carga y transporte de materiales e insumos,
y buena porcién de talleres para el servicio a tractocamiones, servicios de
vulcanizadora, refaccionaria, talleres de torno y soldadura, etc. Otro tipo
de negocios son para el consumo y reproduccién de los trabajadores del
drea, asi como de servicios de transporte colectivo, alimentacién, diversién
y hospedaje, pequenas tiendas de abarrotes, vinaterias, panaderfas, farma-
cias, etcétera.

En términos porcentuales, las actividades de comercio y servicios re-
presentan 45.6 y 38%, respectivamente, de la economia del drea, en
conjunto representan 83.6%. Los establecimientos dedicados a la manu-
factura representan 16.5 por ciento.

Las unidades econémicas orientadas a atender los requerimientos de
transporte, en particular de carga pesada y de servicio urbano, representan
36.7%. Aunque no es la actividad dominante, son microempresas de
servicio y suministro mecdnico a las unidades de transporte. En el nego-
cio del transporte de carga, aun cuando estd directamente ligado a las
grandes empresas, sus establecimientos no pertenecen al municipio.

A diferencia de los negocios de servicio al transporte, las demds uni-
dades econémicas, a medida que se alejan de la zona industrial y portua-
ria, estdn mds orientadas a satisfacer el consumo general de la poblacién,
destacan las tiendas de abarrotes, alimentos, vinos y licores, diversién,
recreacién nocturna y enseres domésticos, ropa, etc., que se conglomeran
con negocios informales establecidos al pie de las calles principales de la
localidad.

Asimismo, se registraron escasas industrias manufactureras, microem-
presas que generan minimo valor agregado, que ademds carecen de relacién
con las industrias instaladas en el puerto. Se trata de algunos talleres de
torno, herrerfas y otros, son también micronegocios que emplean mano
de obra familiar y escasamente calificada.

Por el tipo de actividades comerciales, entre las empresas adyacentes
a la zona industrial, 50% de los establecimientos se dedica a la venta de
refacciones y accesorios automotrices; las tiendas de abarrotes representan
36.1% para atender la demanda de viveres del vecindario. Entre los ne-
gocios de servicios predominan los viveres, alimentos, hospedaje y licores,
el servicio de automotores y la diversién nocturna, con un total de 70.1
por ciento.

Entre los talleres de manufactura, 46.2% ofrece servicios de manteni-
miento a automotores, 15.4% se dedica al montaje de hechuras de alu-
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minio y vidrio y 15.4% a la carpinterfa. Las tres actividades en conjunto
representan un total de 77% de los negocios manufactureros.

En términos del mercado destino, casi la totalidad de los establecimien-
tos, 93.7%, vende sus productos en el mercado local. Son muy pocos los
que podrian atender, incluso, el mercado nacional e internacional. El
origen de los insumos (para la comercializacién y servicio) son, en 83%,
de procedencia local y nacional, muy pocos son de origen internacional.

Las empresas se caracterizan por su perfil familiar. La mayorfa de las
unidades econémicas son micronegocios, 78.5% se ubica en el rango de
uno a cinco empleados; 2.5% ocupa entre seis y 10 personas; y 1.3% a
mis de 10 trabajadores. Asimismo, 87% de los empleados son manuales
y s6lo 13% son profesionales.

En consecuencia, de los negocios instalados en el entorno inmediato
a la zona portuaria e industrial, 55.7% no tienen, en absoluto, vinculos
con las empresas del interior del puerto, operan en atencién del consumo
de la poblacién (alimentos, abarrotes y diversion); 31.6% se ocupa en el
servicio de la industria del transporte; de 12.7%, aun cuando no tienen
relacidn directa, las empresas del puerto podrian hacer uso de ellas even-
tualmente (mensajerfa, paqueteria, hospedaje, asesoria legal, vidrios y
aluminio, carpinteria, etc.), son actividades de servicios que las grandes
empresas podrian subcontratar en dreas ajenas a los procesos productivos
y administrativos principales.

4.2, El drea rural

Por otra parte, las localidades agricolas —conectadas por el pequefio dis-
trito de riego— y la produccién comercial fruticola —principalmente de
coco—, influenciadas por la expansién urbana, también se han visto obli-
gadas a vincularse al mercado extralocal.

En la medida en que el comercio de medios de subsistencia se abaste-
ce con la produccién de zonas agricolas externas (localizadas en Michoacdn
y en el centro y occidente del pais), los productores locales, pecuarios y
de frutales se ven inmersos en una trama de canales de transmisién de
acaparadores, transportistas y comerciantes, que se apropian del produc-
to y transfieren el excedente generado al exterior de la zona.

En estos términos, en la légica del mercado local no es posible el
control de las redes mercantiles entre los productores agropecuarios, que
desconocen los circuitos comerciales, carecen de capital para la circulacién
de mercancias y estdn permanentemente requeridos de recursos inmedia-
tos para la inversién y reproduccién.

Como consecuencia, en el medio rural persiste un ambiente de estan-
camiento e incertidumbre, que coincidi6 con la caida de la produccién



786 Martinez-Aparicio, J.: Micro, pequenas y grandes empresas...

platanera a fines de los ochenta, la conversién y posterior disminucién de
la produccién de mango entre los afios noventa y el primer lustro del
milenio; a ello se suma la ausencia de un mercado local diversificado y el
hecho de que el cultivo de mango no logré constituirse como una opcién
econdémica que permitiera superar la restringida subsistencia familiar.

Frente a estas condiciones dadas por la economia en la zona, alterna-
tivamente los productores rurales reconstituyen sus practicas de repro-
duccién a través de la diversificacién de sus actividades. Ademds de la
posibilidad del trabajo asalariado industrial, agricola o de servicios, in-
corporan en la parcela la produccién pecuaria (que dispone de una mayor
cabida en el mercado local) y combina los cultivos fruticolas, sobre todo
de coco, con productos agricolas de autoconsumo, como maiz y algunas
hortalizas. En esa medida el mercado extralocal y la capacidad de auto-
subsistencia determinan el manejo y la gestién productiva de los recursos.

En contraste, la ausencia de un mercado abastecido desde adentro
limita la capacidad y expectativas de la gestiéon productiva local. En esa
misma medida, la economia de la zona se integra con minimos impulsos
para la organizacién empresarial y, ademds, es ajena al comportamiento
de los grandes capitales industriales.

Conclusién

En términos generales, como se puede observar a través de las evidencias
recogidas en la zona de estudio, no se advierte una integracién industrial
mediante importantes enlaces productivos locales, tampoco se cuenta con
la capacidad para provocar un desarrollo interno.

Por el contrario, se recrea la situacién de un enclave con fuertes de-
pendencias y determinaciones extralocales. Los distintos fragmentos de
la economia local y las formas desarticuladas de organizacién poblacional
se determinan en funcién de circunstancias exdgenas. Los factores cata-
lizadores se ubican fuera de la zona, entre los centros de decisién nacional
o mundial, cuyos principales agentes —en el contexto de la internaciona-
lizacién— son las transnacionales y el Estado.

Sélo el flujo de la fuerza de trabajo asalariada se constituye en el tini-
co nexo entre las grandes empresas fincadas al interior del recinto portua-
rio con su entorno local. Las numerosas empresas, micro y pequenas,
diseminadas en la amplia zona de la ciudad se alimentan del consumo
comercial y de servicios del conjunto de los asalariados que operan en la
actividad de las grandes empresas.

Ante la presencia que asume la gran empresa, destaca el cardcter acce-
sorio y secundario de los pequenos negocios, desligados unos de otros,
como efecto de una economia local estructurada con base en la l6gica del
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mercado internacional. Se trata de la separacién de espacios contiguos,
que albergan condiciones y expectativas diferentes de desarrollo.

Frente a la restringida difusién econémica que se genera en la zona,
se reconstituyen condiciones de fragmentacién poblacional. En primer
lugar, ante las diferencias naturales y fisicas de la superficie, la influencia
econémica del complejo industrial alcanza sobre todo a las localidades de
la planicie, en funcién de la proximidad a los principales factores de in-
cidencia (el complejo industrial, la mina, el distrito de riego y los ejes
carreteros); mientras que los habitantes del drea serrana se reproducen al
margen de los estimulos de la actividad econémica de la ciudad y de
acuerdo con la situacién del terreno montanoso que se extiende por la
mayor parte del municipio.

Entre esos dos dmbitos naturales, tanto en la planicie como en la
sierra, se regeneran condiciones de diferenciacion y exclusién socioeco-
némica, frente a los desiguales efectos de la difusién urbana e industrial
y ante las distintas condiciones naturales. El territorio se muestra frag-
mentado también en funcién de las caracteristicas de las localidades, con
base en la clasificaciéon de urbanas, rurales y en transicién de lo rural a lo
urbano. Se denotan las diferencias de acuerdo con el tamafio y proporcién
de la poblacidn, el ritmo de su crecimiento y la principal actividad eco-
ndémica en que se ocupa.

La organizacién de las localidades es jerarquizada y subordinada ante
los estimulos de la actividad industrial, el modo de vida urbano y la dis-
ponibilidad de recursos productivos. Son minimos los niveles de inter-
cambio y la complementariedad entre ellas; por el contrario, se desen-
vuelven desigualmente como dreas separadas y fragmentadas.

Los impulsos internos de la actividad industrial siguen reducidos a la
demanda de mano de obra, inclusive ha disminuido frente a la moderni-
zacién de los procesos y de las formas de gestién empresarial, ante las
dificultades econémicas del sector y por el menor e irregular flujo de re-
cursos para la construccién de infraestructura.

Ante un complejo industrial con cabida para la instalacién de nuevas
empresas que, se aspira en la politica regional, compensen la accién cen-
tralizadora de la actividad metal-mecdnica, la pequefa red local de em-
presas subcontratistas directamente las controlan y determinan vertical-
mente las principales empresas. El subcontratismo tiene rasgos
informales, se destina en especial a actividades de servicios y construccién
y tiene una escasa capacidad de influencia en la economia. Reflejo de esta
situacién ha sido la quiebra de numerosos subcontratistas frente a las
ciclicas crisis de las plantas sidertrgicas en los tltimos anos.

En contrapartida, frente al aumento de la poblacién, la actividad
comercial y de servicios crece en la economia local. A través de numero-



788 Martinez-Aparicio, J.: Micro, pequenas y grandes empresas...

sas unidades pequefias y dispersas, el sector terciario tiende a absorber un
mayor volumen del empleo.

Por otra parte, aun cuando son pocas las entidades industriales, su
dominio en la zona no deja de ser definitivo, por su tamafio y la cantidad
de trabajadores ocupados, que atin es significativa, ademds por la derrama
de dinero que se gasta a través de los salarios y para el funcionamiento de
la zona.

A pesar del relativo incremento de actividades del sector terciario y la
significativa importancia de las industrias, el mercado estd fragmentado
y responde a impulsos extralocales. La economia se divide en dos grandes
circuitos econdémicos y cada uno se articula a mercados externos separados
y diferenciados.

No se trata de condiciones socioeconémicas yuxtapuestas que se rigen
con base en principios diferentes; tampoco de economias duales que ope-
ran paralelamente con légicas distintas. Mds bien, se refiere a espacios
productivos que de modo diferenciado responden a la 16gica del capital en
condiciones de internacionalizacién e instituidos de modo singular como
resultado de la escasa vinculacién entre ellos y como efecto del enclave.

No existe, en consecuencia, una articulacién interna entre las diferen-
tes actividades econémicas y tampoco se retroalimentan por medio del
mercado local.

En un sentido positivo, entre las alternativas que podrian orientar a
superar la situacién del enclave en la zona han de buscarse en la idea del
desarrollo endégeno y en funcién de las diferentes condiciones de vida
de los pobladores que ocupan la regién.

Principalmente implicarfa una politica regional, que no existe, para
incorporar las necesidades y las condiciones de reproduccién de la amplia
extensién agropecuaria: en la planicie y, mds atin, en el drea serrana que
ocupa una gran superficie con escasa capacidad de retencién poblacional.

Evitar el predominio de las politicas de crecimiento sectorial de tipo
urbano, ya sean en la actividad industrial, el comercio y los servicios,
como tnicas o principales fuentes de vida, a través de la inversién y el
empleo. Dejar de ver a la inversidén externa (nacional e internacional)
como elemento principal de las politicas de desarrollo.

La inversién sectorial y de atraccién externa supone que el desarrollo
estd en funcién de extender el régimen del trabajo asalariado como con-
dicién de vida de los individuos; aunque sea relegada y marginada la
posibilidad de vida familiar y comunitaria de un amplio margen de la
poblacién rural.

Por supuesto que la accién de las instituciones (organizaciones finca-
das desde el Estado y las agrupaciones sociales) como intermediarias
entre la participacién social y las formas del poder, ha de involucrarse en
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el encuentro de nuevas formas de gestién publica del desarrollo regional
y local.

La descentralizacién en la toma de decisiones y en la disposicién de
los recursos por parte de los gobiernos locales, es también un factor cen-
tral para promover el desarrollo regional/local. Estos, entre otros aspectos
del desarrollo, estdn ausentes en las acciones del gobierno estatal y muni-
cipal en Lézaro Cirdenas, Michoacdn.
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