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PROLOGO

Desde sus inicios; el hombre practicé el desplazamiento co
mo una de sus actividades primordiales, ya que de haber permane
cido estdtico, hubiese sido imposible sobrevivir, Cada modo de-
trangporte, ha correspondido plenamente a la cultura a.la que =
pertenecié: y por lo mismo los transportes han reflejado las ca
racteristicas del pais que los produce.

En México, los transportes.son actualmente tan sélo un pro
blema mias entre los tantos que padecemos, pero de los pocos quizi
gue cuentan con una trayectoria histdrica taﬁ?importante,ya que
han colaborado activamente en la consolidacién de México como -
pais dependiente, y el descubrir la forma en gque lo han hecho, -
fué la tarea propuesta para la elaboracién del presente trabajo. f

Adem&s, se debe hacer hincapié en la cxistencia de un na--
cionalismo que no permanecid inmbévil ante los embates del proce
so0 econdmico mundial, gue ha sido sencillamente arrollador: y -
por esto mismo, no se ha conseguido la independencia que se prg 
pusiera el pais, sino que los resultados han sido precisamente-
una mayor dependencia cada vez con relacidén a los centros eco-
némicos mundiales,

‘Ante el complejo broblema, las soluciones pudiesen antojar

se complicadas también, y por lo mismo, lo que me propuse fuf -

hacer sélo el anflisis de los origenes del problema y su proce-

" so evolutivo, con la esperanza de que algin dia se logren los -



cambios radicales que se ameritan.
Quiero hacer patente también mi agradecimiento al Maestro -
Manuel Cazadero Flores, sin cuyas atinadas observaciones, la ma=-

terial izacidén del presente trabajo hubiese sido imposible,



CAPITULO PRIMERO

INTRODUCCION

Toda vez que nos referimos a la actividad histbdrica del hom
bre que vive en sociedad, encaminada a la transformacidn del me-
dio ambiente para la satisfaccidn de sus necesidades materiales—
y de 1as.§eneradas por la interaccidén social, manejamos el con--
cepto de produccidn,

Enneste proceso el hombre emprende diversas acciones que en
globémos en el término trabajo, entendido como una actividad con
ciente e intencional mediante la cual el hombre actGa sobre la -
naturaleza:para modificarla en funcidén de sus necesidades indivi
duales y/o colectivas, sirviéndose de instrumentos de trabajo pa
ra la produccidn. El resultado en conjunto sera la creacibn de—.
bienes para la satisfaccidén de necesidades.

Para que los bienes producidos mediante el trabajo puedan -
llegar a ser consumidos por quienes los requieren, Se necesitaré
de un paso intermedio en el proceso que serd la distribucién de-~
esos bienes. Esto se motiva por la diferenciacidn de acfividades
_humanaé productivas y la necesidad que el hombre tiene de todas~
ellas, ya que el proceso de desarrollo se medir& en funcidn de -
vlas disponibilidades de satisfactores del conjunto de la pobla--
cibnﬂ De tal manexa que produccidn y distribucidn serén dos ac-

tividades complementarias para lograr la satisfaccién de necesi-



dades humanas, ya que la produccidn determina la distribucidén, -
Y ésta a su vez condicionari el acto productivo desde el momen-

-to en que un mayor y efectivo reparto de bienes incidir& en la-
demanda, aumentando con ello el volumen de produccién.

En la actualidad el crecimiento econdmico de los paises se
determina analizando el producto nacional, éue es clasificado -
en producto nacional bruto; o sea el valor de la produccidn to-
talzde bienes y servicios én relacidn con la poblacidén que la -
entidad contehga, antes de toda_posible deduccibén; el producto-
nacional bruto menos el valor de las depreciaciones y otras de-
ducciones; y el ingreso nacional constituido por los ingresos -
que perciben los factores de la produccidén. Se entenderia en--
tonces como crecimiento econbmico sblido y edquilibrado al aumen
to sostenido del ingreso y la productividad en los tre§ grandes
"sectores de la economia: la agyicultura, la industria y los ser
vicios, que permitan elevar el consumo y volumen de p;oduccién.
Para tal efecto seria necesaria la ampliacién del mercado me- -
diante el desarrollo de los mecanismos de distribucibdn. Esto ~
es que mediante una comunicacidn creciente entre los sectores -
de la economia, se conseguirian procesos productivos mas racio-
nales y congruentes con los objetivos colectivos. De esta mane-~
ra, la distribucién como via de enlace, es condicibn necesaria-
para mantener la reciprocidad entre produccidén y consumo.

Los esfuerzos del hombre por complementar los satisfacto--



res producidos localmente y de comerciar los excedentes del con
sumo, lo llevan a buscar fuentes de aprovisionamiento y demanda
fuera de su ambito territorial, provocando la inéuietud por en-
contrar medios eficientes para el traslado de bienes y personas,
dando origen al transporte como fendmeno distributivo. Y en es-
te esquema, formar§ pdrte del proceso productivo y por lo tanto
del desarrollo mismo de cada regidn.

Si en una misma comunidad existid la necesidad de trasla--
daxr bienes de consumo principalmente desde que existid el exce=-
dente, posteriormente se;ia logico el trasladeo a mayores distan
cias dado que es necesario tomar en cuenta que el planeta pre-~~
senta marcadas ﬁiferencias geograficas, y no se cuenta con un -
lugar qde provea al hombre para la satisfaccidn de todas sus ng
cesidades. Ademis se tendid hacia la especializacibn; cada re-

.

gidn ofrece lo que sus caracteristicas le permiten, y a ello se
dedica haciéndolo cada vez mejor.(l)

Para el traslado de bienes, sin el cual la produccidn se--
ria infitil, se fueé requiriendo cada vez mayor equipo y mis so=-
fiéticado, ya no bastd la simple fuerza humana, dado que las ==

cantidades de lo transportado crecian y la necesidad de mayor -

rapidéz aumentaba constantemente; hubo de auxiliarse de la fuer

(1) .~ Thomson, J.M., Teoria Econdmica del Transporte. Curso de-
Economia Moderna, Penguin Alianza (No. 151), Versidn espa
fiola de Fernando Escribano, Alianza Editorial, Madrid, =-

1976, p. 45.




za tractiva de los animales, y de utilizar su ingenio para in-
ventar miquinas que efectuaran el traslado con mayor eficacia.~
De esta manera se llegd al transporte entendido como el uso de-
equipo para trasladar objetos.

Al hablar de mayor eficiencia, se pensarad también en un me
nor costo.gue aumente la masa del plusvalor. Esto ocurre cuan-
do los sexvicios de transporte de mercancia se magifican, y se-
cuenta con mayor mercancla transportada por un mismo costo.(z)—
Ademd&s, mayor rapidéz en la distribucién acelera la produccidn-
y provoca por ende una mayor adguisicidn de bienes de produccidn
con menor costo.también, lo que conlleva en -su conjunto a un me
nor costo de produccidn, y por ello la existencia de un margen-—
de utilidades que permite nuevas inversiones y mayor fldidéz de
capital.

Bajo esos clnones, el trangporte seri de importancia pri--
mordial en el proceso de produccidn en si, ya dque cada vez se -
irian requiriendo m&s materias primas de lugares distantes para
elaborxar los bienes de consumo; pero en la circulacidn de capi-
tal en toda formacidn humana en general, en las cuatro fases en
gue se suelevseparar analiticamente, tiene tambié&n una impoftag

cia capital, ya que como podemos entender, esas fases soni

(2) .- Ibarra Vargas, Valentin, Autotransporte de pasajeros en -
el &rea metropolitana de la ciudad de México, El Colegio-
de México, México, 1981, p. 117.




a) .~ Proceso real de produccidn y su duracidn; b).- La - -
transformacidn del producto en dinero; ¢).- Transformacidn de -
dinero en las proporciqnes adecuadas en materia prima, medios ~
de trabajo e; d).- Intercambio de una parte del capital por ca-
pacidad viva de trabajo.(3)

Como se puede entender, el traslado de fuerza de trabajo -
y bien de produccibn, etc. hacen del transporte una condicibébn -
basica en el proceso productivo.

El transporte tiene una planta fija o infraestructura que-~
incluye carreteras, puentes, vias férreas, estaqioneé, puertos,
aeropuertos, etc. La infraestructura es costosa, tiene larga -
duracidén y pocos usos alternativos. La planta mbdvil por el con-
trario es relativamente barata, pues su duracibén es menor, con-
‘una vida promedio de 10 afios en aviones y camiones, 20 afios en~-
ferrocarriles, y los barcos hasta 30 afics. Gracias a su movili
dad tienen usos élternativos.(4) La infraestructura del transg--
porte no permite cambios répidos, de modo que la demanda puede=~-
crecer aceleradamente sin llegar a ser satisfecha. De igual ma
nera si la actividad decrece, habra exceso de capacidad, pero -
esto no podra ser resuelto de inmediato y se podr&n propiciar =

pérdidas operacionales.

(3).~ Idem., p. 1l19.
(4).- Thomson, J.M., Op. Cit.,p. 26.



Otra caracteristica del transporte es ser la industria de-
las externalidades, gue son los costos o beneficios que surgen~
de la produccidn y gue no afectan al productor ni al consumidor,
son sufridas sin compensacién o disfrutadas gratuitamente, como
las consecuencias del transporte gque padece el medio ambiente.-~
(5)

El transporte es, con todas sus caracteristicas una fun- -~
cidn indispensable en los procesos productivos: que el hombre -
efectGa, y ha correspondido adecuadamente a cada etapa especifi
ca del desarrollo econdmico y social de los pueblos, adquirien-
do un grado de utilidad que varia desde la conveniente a una lo

-calidad, hasta la vital del abastecimiento de un determinado te
rritorio,(s) ¢ bien la utilidad que aprovechan algunas naciones
imperialistas'para adquirir beneficios de las regiones con me--
nor desarrollo econdmico. El transporte utilizado de esta mang
ra ha estimulado la dependencia de algunos paises como México, -
de las zonas que teniendo un alto grado de desarrollo.tecnolégi
co, lo van transfiriendo poco a poco a las otras zonas hasta lo
grar que esa tecnologia funcione como motor de las etonomias ==

tercermundistas, a pesar de que para ellos suele ser ya una -—-

{5).- Idem., p. 51.
{6).~ Paul de Grote, Tratado de explotacibdn de los transportes,
F.C.E., México, 1970 , p. 17 y 23.




"chatarré".(7) Ademds, si se quiere participar en alguna medi-
da en el mercado mundial, habrd que aceptar esa tecnologia que-
se ofrece, pues las pautas de ese mercado se dictan desde los -
centros econbmicog que rigen el proceso mundial,

En efecto, la inversidn extranjera producto del capitalis-
mo, ha ocasionado un fuerte grado de dependencia; esta inver~ -
sibn se ha llevado al cabo mediante exportaciones, inversiones-
directas o licenciamientos de la produccién.(s) Y en el caso -
de los transportes se han utilizado estas tres formas toda vez-
que el capital proveniente de los centros ecoquicos perdid su-
nacionalidad, se internacionalizd organizhndose a través de fir
mas que recorren el mundo obteniendo‘ganancias extraordinarias—
y}monopolizandp el comercio para su beneficio. Las empresas ‘-
multinacionaleé operan asi, y como veremos en el presente traba
- jo, irrumpieron en el proceso econdmico de México hacia la mi--

tad del siglo xx,(g)

aunque esto no signifique que antes de eg
te periodo no hubiese inversidn extranjera, sbdlo que las modali
dades cambiarian.

"Las grandes corporaciones se han propagado por el sistema

(7).~ Fajnzylber, Fernando, y Martinez T. Trinidad, Las empre--
sas transnacionaleg. Expansibn a nivel mundial y proyec--
cibn en la industria mexicana., F.C.E., México, 1980,p.330

(8) .~ Chudnovsky, Daniel, Empresas multinacionalesy ganancias -

' monopblicas en una economia latinoamericana, S. XXI, - -
1978, p. 87.

(@) .- Septilveda, Bernardo y Chumacero, Antonic, La inversibén ex

tranjera en México, Ed. F.C.E., México, 1977, p. 9.
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econdémico internacional en varias etapas. La primera fase ini-
cia con la exportacidn de los productos de la empresa a otros-
paises; pasan por el establecimiento de una organizacién de ven
tag de dichos productos en el extranjero: siguen con la conce--
$id6n de licencia para el uso de sus patentes y marcas para la -
prestacidn de asistencia técnica a compafifas locales que produ-
cen y venden sus articulos. Culminan este proceso con la adqui~'
sicién de establecimientos locales o instaléndose como producto
res en el extranjero a través de subsidiarias total o parcial-~
mente propiedad de la matriz, pero siempre controladas pox -
ella".(lo)
Lagudenominaciones que’diphas empresas suelen recibir son-
ﬁambién‘ﬁplurinac;onﬁl",v"etnocéntrica". "policéntrica", etc.,-
y en uno de 10; secté?és que han obtenido mayores beneficios ha
sido'él transporte, como lo demuestra el cuadro de la siguiente
pégiﬁa, en el que se muestra el valor absoluto dé'los pagos por
tfansferencia de tecnologia a nivel de las ramas industriales.-
Los datos son de 1971, y en ellos se comprobaré‘que los trans--
portes ocupan el cuarto lugar entre las ramas industriales que-
mayor cantidad pagan por la transferencia de tecnologia al ex—--
tranjero, y en cuanto m&s tecnologia se utiliza de los paises -

gue la tienen, mayor dependencia se provoca a la economia nacional.

{10).~ idem., p. 14.



PAGOS POR TRANSFERENCIA TECNOLOGICA .

alimentos.:

bebidas

tabaco

textiles

calzado y vestido
madera

muebles no metdlicos
papel

editoriales e imprentas
cuero .

hule

guimica industrial
quimica farmacéutica
derivados del petrdleo
minerales no met&licos
metales bdsicos
productos metélicos
maquinaria no eléctrica
maquinaria eléctrica
equipo de transporte
otras manufacturas

~ total

(miles de dblares)

Empresas

Transnacionales

798.9
236.5
548.6
934.4
569.6

~3 ®

2. 311.0
. 775.8
' 204.9
975.7
699.8
507.6
359,5
579.7
026.0
442.5
837.6
493.4
393.9
064.9

N

o
WhrLUU DR WIS

114, 760.2

Fuente: Fajnzylber, Fdo., Op. Cit., p. 345.

Nacionales (priv.)

[ ]

NN W

28

11

607.1
837.8
363.1
774.5
232.7
154.3
340.8
576.7
319.9
135.4
470.5
479.8
147.8
481.4
308.6
879.3
658.5
716.1
471.7

125.4

080.8
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Los pagos por transferencia de tecnologia varian, como es-
16gico, de acuerdo a la participacién del capital nacional en -
las empresas. Como un ejemplo podemos mencionar el caso de la-
industria automotriz de la qQue existen 9 empresas, de las cua~-
les sdlo dos tienen participacién mayoritaria de capital nacio-
nal; en las siete restantes el capital es casi en su totalidad-
extranjero.(ll)

En base a los datos anteriores y los que a través del tra-
bajo se ir&n presentando, podemos hablar del transporte en Méxi
co como una causa y efecto 2 la vez de tercermundismo. Recorda
mos también que como se menciond lineas arriba, las caracteris-
ticas que el transporte ha presentado en sus distintas etapas -
de desarrollo, han sido congruentes con el proceso ecoﬁémico del
pais al que pertenecen, o bien, ha correspondido a la relacidn-
que el pais sostenga con otro u otros paises ya que sea en el -
terfeno econbmico, politico, o de cualquier indole, las condi--
ciones del pails ser&n las mismas. Asi, en las diferentes eta--
pas del proceso histbdrico de México, pod;emos constatar esta si
tuacidn,

Si se maneja el término tercermundismo, dependencia, y - -

{11) .~ Wionczek, Migquel S. y otros, La transferencia internacio
nal de tecnologia. El caso de México., Ed. F.C.E., Méxi-
co, 1974, p. 85. :
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otros més, similares, debemos explicar con mayor claridad a que-
nos referimos cuando los utilizamos y cual puede ser su signifi
cado en la actualidad.

El concepto centro-periferia se usd por primera vez en los
estudios que realizd la C,E.P.A.L. en 1949.(12) Estos estudios~
tomaron en cuenta el desarrollo de las fuerzas productivas de -
los paises y sus relaciones comerciales. Se encontrd gue hay ~=-
paises con mayor desarrollo que otros, y cuyo promedic per-cépi
ta es mucho mds elevado también. Estos paises ricos, provocan -
ademas la subordinacién'de los de menor nivel econdmico y los -
hacen "girar" en torno suyo, constituyendo una esﬁiuctura mun=—-
‘dial’econﬁmica de "centro-perifexia",

Ante esta propuesta situgcién podemés preguntarnos acérca—
del funcionamiento gdel éisgema,@sus caracteristicas y sobre el-
procesé histdrico gue desembocd en esta estructura, por el que-
realmente debemos empezar para pgder comprender y responder las
dos pfimexas interrogantes.

Es pexfectamente comprobable que el hombre a través de su-
proceso histdrico ha logrado un desarrollo profundamente desi--
gual en el planeta, y algunos estudiosos pensaron en el medio -
que le rodeaba comc la causa fundamental de este hecho, y se di

jot "El hombre es producto de su medio", asegurando asi que el-

(12).~ Pinto, Anibal, Inflacidn, raices estructurales. {El tri~
mestre econdmico, 3) Ed. F.C.E., México, 1975, p. 281.




14

ambiente dota al hombre de caracteristicas especiales y lo obli-

ga a determinada actuacldn. También se considerd en un momento -

dado que por el contrario, al hombre le habia correspondido trans
formar el medio en el que sa desenvolvié y adecuarlo a sus necesi

dades, siendo enfonces el medio un producto del hombre, De cual-~

quier manera que se considere, lo qQue no podemos negar es que a=-

esas diferencias geograficas se tuvo que responder con diversos-

modos de vida y variadas formas de adecuar aquello que posee,.

En algunas zonas se facilité la agricultura y ello favore~-
cib la creacién de una economia basicamente agricola. No asi en-
el norte del globo, donde la naturaleza fué menos genercsa con -
sus habitantes y estos tuvieron que buscar otras formas de sobre
vivir, explotando m&s sus recursos y acelerando el intercambio -
de sus productos.

Cuando la actividad se incrementd, se forzd el nacimiento -
de un movimiento importante al que se le llamd "Revolucibébn Indus
trial", y que tuvo como antecedente en su proceso una "Revolu- -
¢cibn Agricola", y el desmoronamiento de un sistema feudal cuyos-
centros se abrieron con la llave del comexrcio, mismo que crecid-
rdpidamente y demandd mayoxr produccidn con un costo cada vez me-
nor que tendian a obtener una "ganancia". y con ello a lograr un
nuevo sistema, el capitalista, que cambid los modos de produc- =

cidn y didé también pie al nacimiento de nuevas doctrinas como el

socialismo, que encontrd justificacidn en un hombre como Carlos-
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Marx, que diria que en el proceso del hombre faltaba una nueva-
etapa: la sociedad sin clases.

El féndmeno de la llamada "Revolucibén Industrial' se--
inicié en el norte del globo, en el siglo XVIII vy se sefiala a--
Inglaterra concretamente como su cuna, pues fué donde las fuer-
zas productivas lograron incrementarse més répidamente que en -~
otros sitios como Francia y Holanda, y para ello se contd con el
financiamiento necesario por parte del mismo gobierno y particu_

3

lares interesados en ello. ) Mediante este movimiento se lo--
gré desplazar las herramientas movidas por la fuerza figica del-
hombre o de los animales y utilizar maquinaria movida con fuerza
natural como el viento,.el agua, y después el vapor, que ofrecia
mayor continuidad, y era producido con carbdn mineral que tuvo--
granauge mientras no hacfia su aparicidén el petréleo.

' Todo este cambio acarred lbégicamente otros més, como fué
una nueva organizacidn social para el trabajd y creb diferentes-
intereses en el sistema de produccién; hubo concentracibn de tra_
bajadores y se termind con el sistema doméstico, ahora ée conta~
rfa con una masificacién de la produccién, la poblacién se con--
centraria en ciudades, y las regiones industriales progresarian,

expondiéndose el comercio exterior, habiendo una redistribucidn-

de la riqueza, etc.

(13) . -~ Hobsbawm, Eric, En torno a lus origenes de la revolucién .
industrial, BEd. Siglo XXI, México, 1978, p. 89 y ss.




ls

En este proceso evolutivo del hombre, se delineb la dife~-
rencia entre paizges industriales y paises agricolas, siendo los
primeros mds ricos. Esta diferencia se transporté al plano polf
tico y a los demds, origindndose adam&s la dependencia de pai--
ses agricolas a los industrializados.

También se provocd rivalidad imperialista en las zonas -~
avanzadas y la expansién,golonia; hacia las zonas agricolas, a-~
las que se vid como proveedoras de materié prima y como mexcado
de productos elaboradoes. |

Los paises industrializados emprendieron una tremenda ca--
rrera pox lograr la supxemacia, v llegaron al gerréno ﬁecnoléqg
co, donde algunos se excluyen y suigen unos qﬁantos como;@erda—
deros lideres.

Como se ve, la estructura econdmica mundial que se delinea
tiene una misma historia. El llamado desarrollo y subdesarrollo;
centxo y periferia respectivamente, son dos caras de una misma-
moneda. Las relaciones de produccidn existentes asi lo determi~
naron, El desarrollo no se podria explicar sin el subdesarrollo,
son dos éartes gque se complementan y tienen una Orbita trazada-
de la que las leyes naturales no le permitirin salir. El subde-
sarrollo no se cura con el tiemo.

Respecto a las caracteristicas v funcionamiento del siste-
ma, podemos decir que segln la tesis estruéturalista, los pai--

ses centrales ser&n aguellos que:



1)0"

2).-

3).~
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Tienen una estructura econdmica integrada gue éermite sy-~--=
reproduccidn y la expansién interna y externa del capital, -
ageguran su desarrollo autosostenido y pueden exportar sus-
relaciones de produccién. En este caso se encuentran log -~
paizes de Europa occidental, Estados Unidos, Canad@, .Japdn

y Auatralia.

Tiénen la posibilidad, an sin ser de log més.adelantados,—
de ser centro también en la migma periferia, y a estos paf-
gegs se les llama “subcentros"., Centros y subcentros existen
también en la periféria.

Tienen el control de la proéu:dénen cuanto impone la tecno-

logfa que les conviene para ser aplicada a pafses tércermun;

distas, ademéis de dirigir también el comercio interno y -~~~

" axterno.

Los pafses periféricos son aquellos que:

1) .- No tienen acumulacidn de capital propie, vy las inversio-

nes extranjeras obedecen a los intereses del pafs de donde~-

’ provienen y no de aquel en que se efectfia la inversibn.

2).—>Las actividades productivas no se complementan entre si, no

hay estructura sbélida, hay atraso del desarrollo de las -~
fusrzas productivas. Los frutos del progresc se deslizan al

pais que invirtid o se despilfarra enproductos suntuarios.
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Tienen menocultivo y monoprbduccién.

Disponen de ayuda de los palises centro gue siyve para am--
pliar el mercado exterior a través del aumento de divisas-
pero que sbdlo acelera el endeudamiento de estos paises ter
cermundistasg.

Padecen de explosidn demografica, tienen una alimentacidn-
deficiente y los organismos anénicos tienden;a una mayor ;
reproduccidn de la especie. Hay qQuien asegura, después de-
arduag investigaciones, que ante el menor consumo de pro;-
teinas animales, las personas se reproducen mas,(14) Y pre
cisamente en la mayoria de los éaises subdesarrollados se-~
consume menor cantidad qe>es£g‘alimento que gn.los centra-

les.

EL mexrcado mundial se haﬁrééidb'por relaciones mercantiles

de tipo capitalista. A los paises industrializados el capitalis

mo llegd sblo y ha pasado por diversas etapas, habiendo primero

capital dispexso, pequefias empresas en competencia en un merca-

do libre, Después se did un capitalismo monopolista, industrial

y financiero privado. Mis tarde, un capitalismo monopolista de~
Rstado, d&rndose la concurrencia de capital monopolista a nivel-

mundial: s6lo las grandes empresas unidaspodrian sostener los -

(14).- E1 _Dia, 26 de marzo de 1983, articulo de Arturo Aldama.



19

gastos de la tecnologia avanzada. Por otro lado el capital se-
infiltré en otros paises a través de las transnacionales, cuyos
dirigentes afirman gue el capital no tiene nacionalidad:; cada -
empresa se desarrolla seglin sus necegidades a través del mundo-
y como la mayorfa son norteamericanas es este capital el que lo_
gra la supremacfia. El dolar fud asfi el medio internacional de--
pago, y no el oro, como moneda de reserva de cada pais. Esto---
ledd a Estados Unidos mucha fuerza, pues si su moneda se deva--
luara, las reservas de cada pals disminuirian.

En 2l proceso se utilizé el imperialismo también, Log ~-
paises avanzados irrumpieron en Asia, Africa y América Latina -
gue son zonas gue se vieron incorporadas de pronto al capitalig
mo y su economia se modificd en funcibn de los intereses de qui__
enles intervenia econémicamente; recibieron también algunos be-
neficios que facilitaron la extraccidén de materia prima, ya que
los paiges centrales proporcionarian todo lo necesario, como el
equipo nuevo de transporte, para efectuar el traslado™@e esa ma
teria prima.

En &1 siglo XIX se logrd en general la independencia de
America Latina en el terreno politico, pues‘estc favorecia a Es

tados Unidos, pero nunca en el econdémico, lo.que ha servido para
financiar la explotacién de recursosg primarios, obras de infra-
estructura, aiguna incipiente industrializacidn, metalurgia li--

gera, industria textil o de alimentacidn, y se les ha implanﬁg

do una nueva forma de vida acorde a los paises dominantes y - ~
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que desemboca en dependencia, gue se suele apoyar en las.claées
dbminantes de cada pais que adopta la forma de vida del centro.

La estructura centro-periferia presenta también en conjun-
to algunas caracteristicas como polarizacidn, marginacién, de--
pendencia e insercidén.

Respecto a la polarizacidn, encontramos que centro y peri-
feria son dos puntos que crecen en gentido opuesto y todos sus-
elgmentos se delinean cada vez con mayor claridad. Al centro se
le facilita paulatinamente la obtencibn de "ganancias" al mismo
tiempo que la periferia encuentra mayores incanvenientes y pro-
blemas. El centrxo vuelve sus ojos hacia el mismo centro para co
merciaé y producir porgue tiene mayor seguridad en &l, y ldgica
mente esto pexjudica la economia periférica,

Los productos manufacturados de los paises centrales aumen
tan su valor constantemente, y las materias primas y alimentos-
de ia periferia no lo pueden hacer, pues no requieren la aplica
¢idn de gran adelanto tecnoldgico. Los pailses ricos lo son cada
vez mas y los pobres también afirman su condicidn.

La marginacibn es la que sufren esos paises tercermundis—-
tas por parte de los centrales, ya que su participacidn en la -
actividad econdmica cada vez es.menor. El centro, en sSu proceso
evolutivo, requiere cada vez menos de la periferia, no le inte-
resa comerciar con paises que ofrecen poca seguridad y con mer-

cancia que puede elaborar ya en su propio centro y con mayor €2

lidad y menoxr costo. Un ejemplo de esto puede ser el algoddén --
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que se compraba & la periferia y gue ahora se sustituye con fi-
bras sintéticas;

La dependencia se va acentuando también, los paises perifg
ricos dependen cada vez mi&s de ese centro para subsistir, la po
ca industria que tienen sobrevive gracias al mantenimiento y re
posicidn de los bienes de produccidn que el centro efectla, de-
romperse esta relacidn, la economia del pais dependiente puede-
sufrir serias crisis. | :

Las decisiones importantes se tomarin en el cent;o. los —-
paises periféricos deben conducir su politica segfin lbs linea--
mientos que marque el centro para no daflarse.

Respectb a la insexcidn, podemos decir Que se diS cuando ;'
el desarrollo econdmico de aigunos paises ricos les impulsd a -
intervenir en zonas de poca productividad, modificdndoles toda-
la estructura econbdbmica y haciéndolos participar en el proceso-
econémido mundial con todas las caracteristivas que hoy los de-~
finen como subdesarrollados.

Entre los paises de la periferia, América Latina es de las
m&s industrializadas, por lo que también serid mé&s dependiente, -~
ya gque en la proporcidn que se ha importaéo tecnologia se reque
rir4 de servicio de mantenimiento, adiestramiento, etc. Y ade-
mas, se encuentra geogré&ficamente unida a Estados Unidos, zona-
central gue se ha mostrado mds hostil en las relaciones con su-

periferia que Europa con la suya.
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Por Gltimo, la estructura centro-periferia se reproduce en
los paises Que se encuentran en transicibn al socialismo, sien-
do los paises centrales Unidn Soviética, Checoslovaguia, RepG-~
blica Democratica Alemana, Polonia, etc. VY entre los paises pe
riféricos estdn la RepGblica Popular de Vietnam, Mongolia, Alba
nia, Cuba, etc. sblo que estos parecen estar logrando vencer el
desarrollo del subdesarrollo a través de la ruptura con el mer-
cado interpacional, la nacionalizacidén de la actividad econbmi-
ca, la puesta en tensidn de las fuerzas productivas vy la supre-
sidn del despilfarro, mds la apropiacién colectiva del exceden-
te econtmico. Se habla tambié&n de una supuesta divisifn interna
cional del trabajo'sin-buscar el maximo beneficio, sino la me--
jor cépacidad y preparacitn para desempefiar una actividad,

| Por el contrario de lo que Marx afirmd sobre los paises ==
due adoptarian el sistema socialista, quienes lo han hecho han-~
gido aqguellos con poca industria y bajo nivel de v;da. El pri-
mer paso que se ha debido dar en general, ha sido una revolu~ -
cibn social, para proceder a la toma de control por parte del ~
Estado de la economia del pais; posteriormente se procura la --
creacidn de una industria pesada, (de medios de produccidn) lo-
gue permite la acumulacibn necesaria para tender a la industria
lizacibn del pais, y sobre estas bases estructurar las demds ag
tividades econbmicas para lograr un crecimiento sostenido. Se -

tiende también a una reforma agraria mediante la colectiviza~ =~
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¢ibn de la tierra y del trabajo. Las transacciones comerciales-
se efect@tan directamente con el Estado, y @&ste decide cuando y—
como conviene a la economia del pais efectuarlas. Se buscara el
equilibrio paulatino de los niveles econbmicos en los paises de
la comunidad.

Bn general, al blogue de paises socialistas por su mismo -
Proceso, no le interesa comerciar con el capitalismo, excepto =~
si se trata de adquirxir tecnologia en el centro capitalista, pe
ro a la periferia del sistema le margina también, por 1o Que se
puede decir que América Latina es de las zonas mis marginadas -
en el mundo, | |

. Nuestro pais perfenece precisamente a esté zona~harginéda,
y ﬁéi lo tanto serd conveniente examinar las condiéioneévqﬁe le
han llevado a tales resultados, entre las que tomaremos una pa-~
ra analizar brevemente su proceso y su situacidn actual, deter-
minando si ha sido nuestro objeto de estudio, que en este caso-
es el transporte, una condicibtn mas para lograr la dependencia-
econdmica hacia los paises centrales del sistema, llegando al -~
punto de poderse considerar tambi&n un resultado de la situa- -~
cibn general del pals y reafirmando asi la posicibn del mismo ~
con respecto.a la estructura econdmica mundial.

Pava lograx el objetivo planﬁeado. serad menester hurgar en

nuestra historia para encontrar los antecedentes méds remotos --

del transporte y poder seguir el procegso evolutivo que ha lleva
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do en el pais,

Encontramos gque desdé el periodo prehispénico, el transpox
te sirvid para impulsar el desarrollo de algunos grupos median-
te el dominio que pudieron lograr sobre otvos en el terreno eco
némico, lugrando con ellos una relacitn tributaria que les ayu-
d6 a impulsar su economia. Estas mismas relaciones de dominio -
fueron aprovechadas por los condquistadores, Que sb6lo reproduje-
ron el sistema, trasladando el centro de dominio a su pais de -
origen., El transporte en esta etapa sirvit también a los intere
ses de la metrdpoli y propicib la dependencia en cuanto no ée -
le permitid a la .colonia crear un sistema propio de transporte.
En el siéuiente periodo se sufrid la carencia de los medios de-
transporte y se mantuvo la dependencia de Furopa sobre todo pa=-
ra el transporte maritimo, pero cuando el siglo avanzd y el pais.
tendit a lograr cierta estabilidad politica, la inversidn ex~--
tranjera no se hizo esperar, ya Que para este momento habia zo=-
nas del norte de Europa y‘América que habian tenido un creci- -
miento econbmico que exigia la expansibn de sus capitales, dan~
do con ello lugar al coloniglismo econbmico. Esta rivalidad en-
tre las potencias desembocaria en la Primera Guerra Mundial, si
tuacibn que México no pude éprovechar para lograr su desarrollo
por el conflicto belico que padecia en este periodo, en el que=-
ademas por falta de liquidéz interna se propicib aGn mds la in-

versién extranjera. .Ya con una constitucibn propia, el pais em-
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prendi6é una vez mds . la lucha por lograr la autonomia en todos
les aspectos respecto al extranjero perc ya en la estructura ---—
econbmica dal pais se enéontraba el capital de otros pafises fun-
cionando en los sectores claves de la economia, entre ellos el -
transporte.

Hacia fines de los veintes, hubo un cambio importante ya-
que el sistema capitalista padecié quizi la peor de las crisis -
d&n_dose el fin del "Laissez Faire", o sea del liberalismo econd
mico que habian sostenido, y ante el relativo fracaso de este, -
el Estado adquirid paulatinam@nte las funciones encaminadas av——
ordenar o cubrir los renglones de la actividad econémica, regla-
mentado para su desarrollo toda la productividad de los Estados~
Unidos y 48 otros paises, lo que permitié superar la crisis y -~
lograr un nuevo periodo de auge.

Ante la invasién mundial del capitalismo, México continud
lucﬁando por crear conciencia nacionalista y tender a la autosu~
ficiencia. Cuando el mundo se dirigia hacia la Segunda Guerra =--
Mundial, el general Lizaro C&rdenas aprovechd la situacién para-
nacionalizar aquellos sectores de la economia que sabia que eran_
de inportancia vital para el desarrollc del pafs, como el petfé-
leo f los ferrocarriles. 5in embargo después del conflicto arma-
do la estructura mundial se reafirmé polarizando acelaradamente-
a los paises de alto desarrollo tecnol6gico con los que carecen-

de éL. Esto es que las potencias tendieron a necesitar cada vez_
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menos de los productos que la periferia ofrece, y en cambio prg
piciaron que estos pafses dependieran en mayoyr grado &ci TENLro
para subsistir. La economia de las potencias se solidificéd y la
del tercermundismo perdié capacidad,

En éste momento Estados Unidos emprendié una politica de-~
"economia dirigida" que persigue los controles monetariocs y un-
presupueste federal como mecanismo de equilibrio econdmico. B2

-Ademds se ha brindado todo el apoyo a las grandes empresag gue-
dada su expansibén requirieron de explotar su capital creando -~-
asfiuna nueva forma de inversidn mis comprometedora que la ante-
rior, y de la cual haﬁlﬁmas en paginas anteriores. Adem&s se --
crearon organismos para fomentar el desarr&llo econbmico en los
paises alineados a estos, entre ellos la. F.A.O., organizacién -
de la alimentaci6n y Agricultura; el F{M,IQ, Fondo Monetario --
Interpacionai; 1a O;N.U;; Orgaﬁizécién de Naciones Unidas, crea
da en-1945“y.qﬁe?dara vida al G.A.T.T., Acuerdo General sobre-
A:aﬁceleé de Aduanas y Comercio. En &astg mismo afio también nacs
la‘C.E.P.A.L.,,Comisién Econfmica para Am@rica Latina; en 1932,
el M.C.E,, Mercado Comln Europeo; y como respuesta a esto, en -
1960 nace la A,L.A.L.C., Asociacién Latinoaméricana de Libre -—
Comercio: en 1964 la U.N.C.T.A.D., la Conferencia de las Nacio—-

nes Unidas sobre Comercio y Desarrollo.

{15).~- Lépez Portillo, Jorge, Bases para la planeacién econdmica
y Social de Méxica, Siglo XXI, México, 1980, p. 69-76,
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Internamente México siempre ha tratado de diseiiar planes y
programas globales, sectoriales y regionales congruentes aon ==~
los objetivos nacionales; de fomentar y estimular la actividad-
privada a través de inversiones estatales y la politica fiscal-
monetaria, crediticia, de precios y salarios:; crear y mantener-
las condiciones juridico-politicas, administrativas y sociales-
favorables al desarrollo econdmico; evaluar el proceso de desa-
rrollo y reorientar la politica econfmicaen aguellas ramas, sec
tores y regiones gue registran desviaqiones en relacién con los
obsetivos. | |

Desde mediados del siglo se siguid deé;’.didémgnnj{‘:q_ 'e';"mpde'lo
de desarrollo basado en la industrializacién déi‘ﬁﬁiéjmédiéhﬁe-
' la Sustitucidn de Importacio;es (s.1.), bajo ;l’cua1:3e;di67uh-'h
crecimiento importante en la economia del pais; pero due piovo—
c6 entre otras cosas mayor endeudamiento interno y externo; y ~
como la demanda p¥oviene de los sectores mejor ubicados respec-
to al ingreso, ﬁubo una desigual distribucidén de la ridueza y -
desequilibrios que provocaron gue el modelo entrara por fin en-
crisis.

No obstante todos los esfuerzos de la politica mexicana, -
la expansidn e imposicibn del capitalismo ha sido arrollador, -
imponiéndonos un sdlo camino,‘el del subdesarrollo; y el trans-
porte sera uno mas de los renglones que involuntariamente ha --

contribuido a reafirmar este esquema, situacidn por la cual de-
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tébrico due desembocé en taleg resyyl
tados.
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CAPITULO SEGUNDO
TRANSPORTE Y DOMINACION EN EL PERIODO FOR
MATIVO DE MEXICO

Para poder comprender ese proceso histdrico de los trans--
portes que coadyuvd.a la dependencia del pais‘con respecto a -—-
los centros econdmicos mundiales, hemos de iniciar el presente-
trabajo con un an&lisis del nacimiento del transporte en el te-
rxitorio gque oéupa;hoy México, en el pexiodo prehispénico, don-
de el transporte asumid modalidades que correspondieron a las -
condiciones politicas, sociales y econdmicas de los pueblos que
se instalaron en la regibn y lo convirtieron en condicidn nece-~
saria para las relaciones de intercambio y de poder. En el pri~
mer caso mediante;el traslado dJe objetos parael trueque y la- '
mercaderia, y en el sequndo por el traslado de excedente econb-

-mico extraido a leos pueblos en foxma de tributo.

En el periodo prehispénico, entre la pluralidad de grupos-
indigenas que ocuparon la regidn, se destacaron por su alto gra
do de desarrollo econbmico-social las culturas nahuatl y maya.-
La primera en la zona mesoamericana norte y la segunda en Yuca-
té&n.

El poderfo econbmico y militar los convirtid en epicentros
de la estructura existente, y es en ellos donde surge la necesi
dad de satisfactores no producidos localmente que los empuja a-

obtenexlos fuera de su &mbito terrxitorial, dando origen al in--
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tercambio y la dominacibn politica, econbmica y militax., Para -
llegar a tal punto, debieron cumplixr con un proceso de consoli~
dacidn en su formaciHn mediante el cual su Ciudad-Templo se con
virtid en Ciudad-Estado.

El procese histdrico de los pueblos nos ha mostrade con dque
modalidades surgid la primera forma de dominacibn del hombre ha
cia su comunidad, y esta se d& mediante el uso del poder en un~
terreno espiritual. Toda veé gue el hombre tuvo satisfechas sus
necesidades primarias a través de la utilizacidédn paulatina de =~
mejores métodos de cultivo, y fué cap&z de obtener un superavit,
surgid una Ciudad~Templo en donde aparecieron mas definidamente
personas no productoras de alimentos; como sacerdotes, esculto-
res, lapidarios, artesanos, etc. que tendieron a la formacidn y
fortalecimiento de una clase dominante que llegaria a controlar
los medios de produccién.(l) Pogteriommente, mediante la organji
zacitn de la clase dominante como una monarquia gue jerarxguiza-—
la estructura social, se tenderd a la formacibn de una Ciudad--
Estado,(z) en la que se contar& con ciudades satélites dada la-
expansidn por el poderio adquiride y donde se dispondra de un -~
excedente. Adem&s nacen nuevas necesidades que habra que satis-

facer fuera de la comunidad. Es en este momento histbérico donde

(1) .- Matos Moctezuma, Eduardo, Los pueblos y sefiorios teocr&ti

cos, I.N.A.H., México, 1975, p. 18. '
(2) .- Pifia Chan Roman, Del nomadismo a los centros ceremoniales,

I.N.A.H., México, 1975, p. 169.




hace su aparicibtn el transporte como categoria social y como con
dicién fundamental de los procesos productivos para la culmina--
cibn de los mismos., Este transporte en el sistema nahuatl se - -
efectud a base de hombres que sobre sus espaldas hacian llegar -
los productos a las regiones que ios requerian, y se conocieron-
como “tamemes”. Estos hombres eran entrenados desde nifios y su -
salario promedio era de dos arrobas por cinco leéuas.

Dada la configuracidn geografica de la zona, el transporte-
lacustrxe fué el m&s importante, ya que por ser el medio natural—
para transportarse, presentaba mayoxr comodidad, rapidéz, y capa-
cidad de carga.

Para conectar la ciudad a través de los 1a§os que la circun
daban con las regiones Eercanas, se debieron constxuir cuatro —-
calzadas que se orxientaron en los cuatro puntos cardinales, dan-
do muestras asi de la religiosidad latente en esta cultura. Las
calzadas erans la de Tacuba, hacia el poniente: la de Tepeyac ha
cia el norte; la de Ixtapalapa al oriente y la de Coyoacan al —-
sur, Por ellas, dijo Cortés que "hubieran podide caminaxr ocho ji

(4)

netes, uno al lado de otro, con toda comodidad, Paralelo al ~

_transporte por las cuatyro vias de acceso, se pudieron observar =

(3),~ Ledn Portilla, Miguel, De Teotihuachn a2 los Bztecas, (Lec~
turas universitarias, 11) U.N.A.M., México, 1977, p. 409,

(4) .~ Cortés Hexrnan, Cartas de Relacidn de la Conguista de la --
Nueva Espafia, Citado en LbOpez Rosado Diego, Historia y Pen
samiento Econbmico de Méxice, TIII, U.N.A.M., 1960, p. 1ll.
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alrededor de 250 000 canoas hechas algunas de ellas en troncos-
ahuecados de &rbol y otras mas como bateas de fondo plano cons-
truidas con tablones.(S)

Las relaciones de dominio, mé&s gque las comerciales, eran =
una realidad en este pueblo que se encontraba en un punto culmi
nante de su evolucidn cuando les sorprende la llegada de los eg
pafioles. En esta sociedad no se habia sentido realmente la fal-f
ta del uso de la rueda aplicada al transporte, sin que esto sig
nifique que no la conocieran.

Los productos que iban més alld de satisfactores de prime-
ra necesidad y llegaban a ser objetos suntuarios, presentaban -~
una gran variedad, y sé comerciaban en los grandes centros o -=
tianguis que se efectuaban en cada regidn y tenian una periodi-
cidad de cinco dias. En el caso del de Tlatelolco se dice que -
se daban cita ahli alrededor de 50 000 almas,(ﬁ) y Que se hacian
transacciones con toda libertad. Los mercaderes constituian un-
gremio importante que tenia diferentes niveles en la escala so-
cial y la posibilidad de ascensos continuos en la misma.(7)

Cuando llegb Cortés a este territorio la cultura predomi--

nante era la Nahuatl, con una organizacibn que abarcaba todos -

(5).- Idem., p. 13.
(6).- Semo Enrique, (coordinador) México, un pueblo en la histo
ria, (T.I), U.A.P., Nueva Imagen, México, 1982, p. 177.
(7).~ Historia General de México,(T.I), El Colegio de México, -
México, 1977, p. 232.
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los aspectos importantes para el buen funcionamiento del Estado,
independientemente de la forma que este presentara. La pobla- -
cibn no carecia de ingenio e inteligencia, adem&s de otras mu~--—
chas cualidades que Fray Toribio de Benavente nos sabe descri~-
bir maravillosamente.(s)

.. Estas relaciones tuvieron como base esencialmente la domi-
nacibn apoyada con el ejército, que adquirié la fuerza suficien
te para lograr hacer de los pueblos de la regidn, tributarios -
que permitieran crear un excedente suficiente que impulsara el-
comercio hacia zonas m&s lejanas y acelerara la producci6n lo=—~
cal. Puede ' decirse que algunos objetos y monumentos encontra-
dos en diferentes sitios son m&s bien el resultado de contactos
comerciales y aln de influencias religiosas emanados de la gran
Metrbpoli, y que no necesariamente significan la presencia per-
manente de esta cultura en esas 2zonas, S$ino el haber efectuado-
un proceso de dominio sobre otros pueblos, ya que sabemos gue -

9)
el comercio sdlo se iniciaba con regiones controladas.
El dominio se extendib a toda la regibn paulatinamente, y-

la variedad de tributos alcanzd niveles muy altos, ya que po-~ -

dian consistir en alimentos, ropa, articulos domésticos, suntua

(8) .~ Benavente, Fray Toribio de, Relaciones de la Nueva Espafia,
(Biblioteca del Estudiante Universitario, 72), U,N,A.M.,-
México, 1964, p. 137. '

(9).~ Ledn Portilla, Miguel, Fuentes e Interpretaciones Histbri
cas, (Lecturas Universitarias, 11), U.N.A.M., De Teotihua
can_a los Aztecas, México, 1977, p. 148.
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rios, religiosos, etc., incluso no sblo productos terminados, -
sino tambizn materia prima que pudo impulsar la manufactura, y-
gue sin embargo al parecer transferian en buen porcentaje a - -
otros de los pueblos con los gue tenian contacto.‘lO) Lo ante~~
rior es importante en cuanto nos permite descubrir que la domi-
nacibn posterior espafola no tendria otxo quehacex sino reprodu
cir las relaciones econbmicas existentes yva en el territorio --
conquistado antes de su llegada, sblo se trasladaria la Metrdpg
li a Espafia.

En el pueblo maya, a diferencia del azteca, las relaciones
florecientes fueron predominantemente comerciales, sin que que~
den totalmente excluidas las de tipo tributario. Su comercio se
extendid hasta Panamd y Costa Rica a base de rutas fluviales, ;
hacia el interior del territorlo se construyd una red de cami-~
nos teéraplenados con sefialamientos y buena planeacidn en gene-
rai, Por ellos pudo circular Cortés con la guia de los "corredo
res de campo".(ll)

Si bien se pueden distinguir variaciones en las modalida--
des del surgimiento del transporte en estas dos importantes cul

turas, se debe manifestar gue ambas tuvieron un séblo impulso, =~

y este fué dar solucidn a las necesidades de satisfactores due

(lo,o"‘ Idem.l P 397 y 55.
(11).~ Diaz del Castillo, Bernal, Historia Verdadera de la Con-
quista de la Nueva Espafia, Fernéndez editores S.A., Ejem

plar No. 4732, p. 255,
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internamente no eran producidos.

El transporte en la &poca prehispénica surgibé en forma na-
tural y ldégica, siendo congruente con el desarrollo social y de
finiéndose como verdadera fuerza estructurante y agente de de-
sarrollo. Con el transporte se origind el aumento en los vollnmg
nes de produccibn, la especializacién social y territorial, cam
bios en los ha@bitos de costumbre, y desde luego se tradujo todo
ello en la creacidn de centrés econdmicos con la relevancia del
comercio como categoria econbmico-social.,

La red d2 comunicaciones tendida en el territorio conecta-
Ba los principales nGicleos econbmicos y satisfacia completamen-
te las necesidadesrde los habitantes, ya que para su traslado -
no requerian de caminos como el carretero, complicados en el —-
trazo y con una fuerte erogacidn en la construccibn y manteni--
miento, sino de caminos angostos y rectos, para que las gentes-
que sé encargaban de llevar a cuestas la mercancia pudieran di-~
rigirse al lugar de su destino rapidamente. Contaron también --
con mapas precisos que incluso sirvieron a Cortés en la conquis
ta(lzquue les sefialaban adem&és de caminos, centros urbanos y -
su produccidn, lugares de descanso, rios, montafias, etc. Todo -
ello supone conocimiento pleno de la regibn y una buena planea-

¢cidn de las rutas a utilizar. Hay algunos caminos mayas que de-~

il

(12).- Riva Palacio, Vicente, México a Través de los Siqlos, =--
(T. II), Historia Antiqua y de la Conquista, Ed. Cumbre,
E.U., p. III.
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muestran haber requerido una té&cnica considerable para salvar -
los accidentes del terreno, en algunos casos terrenos pantano--—
s0s ¥ en otros una vegetacibn gue amenazaba constantemente con-
invadir y destruix el trabajo realizado, razén por la.que tuvie
ron gue utilizar una especie de concreto para pavimentar sus cal
zadas (saché ). El ejemplo de Cobi nos puede ilustrar sobre la-
magnificencia de sus caminos. Este media 100 kilémetros de lon-
gitud, con una anchura media'de 9.5 metros, presentaba en algu-
‘nos tramos fuertes pilotes y requeria de cierta cimentacibn en-
otros.(ls)

A parte del‘trahsporté-interno de estos pueblos, cabe re--
corda: sﬁsyébtiVidadésf§ﬁ°iokque respecta a navegacién comer- =
cial hacia los distintds‘puntos del €ontinente en su parte cen-
tral., El1 cdmercio maritimo maya se efectuaba por medio de canoas
en lugares de la costa del Golfo y el oriente de Yucatén, lle--
géndo é algunas regiones de Centroamérica, 4 lo cual presupo~
ne algunos conocimientos b&sicos sobre navegacidn en el mar.

Para realizar viajes que consideraban de larga duracibn, =
se preparaban por algfin tiempo con el consejo de los entendidos
en el asunto y procuraban salir en caravanas para mayor protec-
~cidn. Los caminos eran reparados cada vez que las lluvias termi

naban, en ellos encontraban casas para alojarse, y en los rios-

{13).~ Lbpez Rosado., Op. Cit., p. 17.
(14) .~ Vexr ilustracidn de la pagina siguiente.
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~—pp Principales rutas del comercio.
 Puantes Lbpez Rosado D., Historia Bconbmica, Op, Cit., p. 15.

Le
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disponian de barcos, balsas y puentes. Las balsas eran empuja-—

das por nadadores expertos y los §uentes eran algunas veces de-
(15)

piedra, de vigas © de redes de bejucos.

Para concluir, podemos decir que el transporte en este pe-
riodo fué lacustre y a base de cargadores, y due correspondid -
plenamente a la estructura econdmico-social de estos pueblos, -
aYudando a crear la dependencia econdmica entre ellos.

A la llegada de los espafioles, se did® una fusidn violenta-
de su cultura con la mexica, y ello representd la ruptura en la
evolucidbn de los pueblos precolombinos y la interposicién de un
sistema diferente en todos los brdenes que cambiaria ;a dinami-
ca social hasta dar forma a una nueva nacidn.

En el mpmenté en que se da el encuentro de Espafia con el -
nuevo continente, descubrimos que aguella es una peninsula que-
no ha participado en la evolucidn econdmica de otros paises eu-
ropeos; teniendo para ello varias causas. Una de ellas fu& su-—
separacibn geogréfica del resto de Europa, marcada por los Piri
neos, y que le empujd al mar sin llegar hasta este momento, = -
(siglo de la conduista) a ser una potencia maritima, quizd en -

(16)

parte por haberle faltado apoyo del Estado. 0 por su politi

ca interna, ya que habia muchos pilotos qgue lo eran porque obte

(15) .- Leon Portilla., Op. Cit., p. 409.
(16) .~ Cambridge University Press., Historia_ del Mundo Moderno.,

La Decadencia Espafiola y la guerra de los treinta afios -
(edicidn especial para Enciclopedia Briténica), p. 306-7.
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nian su‘pexmiso por amistad, por 1o tanto eran “incapaces de -~
comprender los problemas cientificos de las declinaciones de me
ridianos, variaciones de la bhrGjula y computacidn cronografica.
Y habia poca exactitud de las cartas de navegacién:xl7)

Debenos sumar también log problemas internos de Espafia co-
moe causa de su atraso industrial. Uno de ellos fué la larga --
etapa de dominacibn musulmana que la condujo a la lucha entre -
moros y cristianos queriendo la supremacia en el poder. Otra --
mas fué el contener regiones parcialmente distintas como Casti-
lla y Arégén, cuya situacibdn geogr&fica llevé a la segunda a te
ner cierté acceso a la industrializacibn del norte, Estas regio
nes no lograron reunirse sino hasta mediados del siglo XV con =~
el'matrimonio de Fernando e Isabel. -

La vinculacibn de los terxritorios fué un proceso lento, y-
con la Guerra de Reconquista el Estado se fu@é fortaleciendo gra
dualmente, logréndose la unificacibn politica bajo el dominio =~
de las regiones que significaban el centro del poder militar, =
como la Castilla feudal y el consecuente predominio de su siste
ma.

Cuando el Estado percibe cierta estabilidad politica, tien

de a la bGsqueda de un mejor nivel econbémico y se lanza a efec-

(17).~ Portery Casanate, P:aro, Reparo a erxores de la navega-
cidn espafiola, (Coleccidén Chimalistac, 31), Ed, José Po-
rrGa, Madrid, 1970, F,22 El autor escribe en 1634 y sus-
deseos son Que mejore la marina espafiola.
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tuar una expansidn comercial tardia, primero hacia el norte de -
- 58U mismo territorio con productos como hierro, aceite de oliva y

naranjas principalmente.(la)

Y después se buscaré&n mas fuentes -
de materia prima, lo que encuentra en América. Siﬁ embargo, una-
vez que la obtiene, la transfiere a las naciones de fuerte ;nﬁug
trializacibn, que tienen ya una produccidén masificada y buscan -
intensamente proveedores y mercado a la vez para sus productos.

Es de esta manera Qque BsPaﬁa entra a una fase de mercanti--
lismo, teniendo como base la posesibn de ricos territorios en el
nﬁevo continente, procurandose ademis la bandera de la evangeli-
zacibn.

Cuando Egpafia se unifica, se delinea con una ideologia deci
didamente cristiana, situacitén que facilitd una alianza con el -
-Papa que le éermitié disfrutar de su apoyo para la incursidn pos
terior en América mediante la Bula'de Alejandro VI gue destinaba
a Egpafia la mayor parte del nuevo territdrio, v en bhase a la.— -
cual se decide é efectuar una labor evangelizadora avla par- de=-
su comeréio.

De acuerdo a lo anterior, es jﬁstificable la politica que =
Espaﬁa adoptd réspecto a sus colonias. Ante todo, se ejercid un-
cerrado monbpolio respecto al comercio mediante ¢édu1as reales -

que impedian comerciar con otros paises europeos y de América; -

(18).~ Pirenne Henri, Historia de Europa, Ed. Fondo de Cultura -
Econbmica, México, 1974, p. 362.
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19 ‘ , :
(19) se dictaron todas las medidas necesarias para la extrac—- -

cibn de la riqueza existente en sus posesiones. Ademis, los es-
pafivles radicados en América demandaron productos europeos de -
los que la madre patria los dotd, creando con esto un mercado -
cautivo para los bienes de consumo que ellos no producian, sin§
que a su vez recibian del resto de Europa. En tantc la Metrbpo-
1i vid por sus intereses, asignd y definid las caracteristicas~-
de todos y cada uno de los elementos de la formacién social/ Y-
entre estos, del transporte que ampliar& su funcidn con la intro -
duccitn de naves maritimas y-.animales "de tixo" & caxga, asi co
mo el uso de la rueda, que modificaron los datos técnicos del -
sistema de traslado en su conjunto.

En este sentido, el desarrollo del transpérte en la colonia,
no seri el resultado de un proceso interno, de la lucha histbdri-
ca de los pueblos indigenas por mejorar sus niveles de vida, si-
no de-1§ interposicidn de una estructura social sobre la otéa. b4
en este marco econdmico-politico, el transporte se inserta como~
condicién necesaria para la extraccibdn y traslado del excedente-
econdmico vy las riquezas minerales de la Nueva Espafia a la Metrd
poli.

Planteado asi, los cambios y el dinamismo gue el transporte

(19) .~ ﬁédﬁlas: 11 de noviembre de 1587; 19 de febrero y 13 de -
junio de 1599; 18 de diciembre de 1591; 12 de enero de -~
1593; 5 de julio de 1575.
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logre dar a la estructura social, no se traduciran en un mejora
miento de las condiciones de vida de la sociedad en su conjunto,
s86lo en la de los colonizadores que lo aprovecharcn de acuerdo-~
a sus intereses y los de la Metrbpoli. Esto es que el transpor-
te no reviste entonces una fuerza de carfcter estructurante gque
genere procesos de desarrollo autdctonos ya que ha perdido su ~
base social de apoyo: la poblacidn indigena con un proyecto hig
tbérico propio. |

"El mercantilismo espafiol se caracterizd por el interés que
puso en la acumulacidén de oxo y plata.....las providencias adop
tadas para asegurar una baianza comercial positiva consistieron
en aplicar pricticas discriminatorias contra barcos que navega-
ron bajo otras banderas, a fin de no pagar al exterior los cos-
‘tos del transporte, y en la prohibicidn de vender,regalar o hi-
potecar dichos metales a extranjeros. Con el mismo fin (lograr
una balanzé comercial favorable) se proponian también estimular
la industria espafiola. Entre las medidas tomadas a este efecto-
cabe destacar las encaminadas a importar materia prima y expor-
tar manufacturas".‘zo,

Se define asi una profunda divisién de objetivos y de méto
dos en la poblacidén novohispana. Los condquistadores se empefiaban

en poner en practica sus ideas feudalistas y por lo tanto qui--

(20) .~ Solis, Leopoldo, La xrealidad econbmica mexicana. Retrovi
.§ibn v pexrspectivas, Ed. Siglo XXI, México, 1977, p. 9.
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sieron obtener el mayor beneficio de la fuerza productiva indi-
gena, en tanto que la Corona se manifestaba abiertamente en fa-
vor de la permanencia de las comunidades indigenas, pues éstas-
le proporcionarian el excedente ambicionado dentro de un marco de
sistema tributario,

Para asegurar la permanencia de estas comunidades indige--
nas resuelve la creacidn de leyes sobre encomienda y los princi-
pios de distribucidn de las tierras en’"peonias y caballerias",
expedidas el 20 y 26 de junio de 1523 respectivamente y en 1524
la formacidn de un Real Consejo derIndias.

Esta ruptura que se da en‘la estructura éocial y econdmica
de Nueva Espafia, se hara extensiva a los trahsﬁoﬁteé,‘&élque es
te seétpx_no'se“podia désligar dei proceso y consecuentemente -
se érodujeron dés'élases de transporte para dos "sociedades". -~
Uno. ée ellos correspondia a los espafioles y sus primeros obje-
tivos fueron militares y evangelizadores, para irse combinando-
posteriormente con el transporte comercial. En cambioc el que --—
efectud la masa.gndigena se conservd con las pautas del movi- =
miento prehispénico, satisfaciendo sus necesidades primarias, -
va que el transporte de mercancias importantes en el dque parti-
cipaban, lo realizaban comoparte de la tributacidn gque deberian
a su "seflor" y con el tiempo se les fué sustituyendo paulatina--

mente por carretas y mulas dadas las necesidades de mayor rapi-

déz en el transporte.
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Algunos de los camincs indigenas fueron ampliados y mejora
dos por los conquistadores para satisfacer sus necesidades, y -
la red de comunicaciones se iria incrementando con caminos ca--
rreteXos para las carretas, que serian anchos, y los de herradu
ra para bestias de carga y gque serian mis angostos, ambos condu
cirian a nuevos centros econdmicos dada la apertura de nuevas mi
nas. Sin embargo, estos caminos estaban en malas condiciones, y

: (21)
no eran realmente sino "senderos tortuosos".

El interés en la produccidn minera por parte de Espafia era
légico dadas las necesidades de los minerales en Europa por el-
crecimiento econémico, Y en la Nueva Espafia, los conquistadores
pudieron realizar la creacién de empresas mineras gfacias al ex
cedente econdmico obtenido de la intensificacidn de la explota-
cidén indigena en cpantb se refiere a mano de obra y transporte-
tomado como tributo, .

Alrededor del desarébllo minero, se intensificd el uso de-
mulas y carretas, lo que a su vez impulsd a la ganaderia y a la
agricultura, y a la creacidn de pequefias ciudades espafioclas cer
canas a las minas donde se procuraba el cultivo de los produc~-

tos bésicos de su alimentacidén, como el trigo. Todo esto did --

origen a un crecimiento del mercado interno con una estructura

(21). - Humboldt, Alejandro de, Ensayo Politico sobre el reino -
de La Nueva Espafia, Ed. PorrGa, S.3A., (Sepan Cuantos, --
39), Mexico, 1979, p. 463.
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dependiente de la Corona en cuanto ella dictaba los lineamientos
a seguir y por lo tanto las medidas adoptadas tendieron al bene-
ficio de la misma.

Los caminos que tuvieron principal atencidn durante este pe-
riodo fuerxon los que comunicaban a la capital con los diferentes
centros mineros, como por ejemplo, el de México a Sta. Fé de Nue
vo México, que enlazaba a los centros mineros de Guanajuato, Za-~
catecas, Durango y Chihuahua; el de Méexico a Montexrrey, que traia
el oro producido en San Luis Potosi; el de México a Acapulco que
servia para transportar la plata producida en las minas de Taxco
y. por Qltimo, el de México a Guatemala, que concentraba en Méxi
co la plata de las minas de Oaxaca.(zz)

De regulaxr importancia fueron los que transportaban pquuc—
tos agricolas, esencialmente el de México a Guadalajara pasando-
por Valladolid (hoy Morelia), y dque daba acceso a la zona del Bg
jio, considerada como el "granero" de la Nueva Espafia, otros mas
serian los que unian a la capital como ios puertos de importa- -
cidn y exportacibns México a Veracruz, para comexciar con Espaila
y de México a Acapulco, que traia articulos de China y Filipinas.-

En general en esta época los espafioles llegaron a coﬁstruir
26 107 kildmetros de caminos, 18 600 de herradura y 7 507 carre-
{23)

teros. Las vias de comunicacidn que se utilizaron tuvieron =-.

(22) .~ Lopez Rosado, Op. Cit., p. 21l.
(23).~ Idem., p. 24.
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como base desde luego la rxed gue en la época precortesiana se -
tendid y que relacionaba los principales puntos econdmicos del-
territorio.

Se dice que la primera carreta gque circulaxa en la Nueva ~
Espaﬁa se debid a Sebastian de 2paricio en 1536, y el uso de la
misma se multiplicd, aunqgue no en la medida que se pudiera espe
rar, esto por los requerimientos due su uso implicaba en los ca
minos. Por lo mismo, el transporte a base de mulas fué el més -
difundido, por lo gue de México a Veracruz se utilizaban alrede
dox de 70 000 anualmente.(24)

Respecto al transporte lacustre, fué intensificado también
dadas las necesidades de mayor cantidad de mercancias. Las embar
caciones se fabricaron de mayor capacidad de carga, y el trans-
porte se efectuaba con mayor intensidad por las noches para evi
tar las inclemencias del sol. En esas embarcaciones se llevaban
frutas, flores, vegetaies, pescados, aves y demSs alimentos de~-
pri@era necesidad.

Cabe sefialar que aundgue se hable de construccidn de embax~-
caciones, @stas fueron siempre lo suficientemente pequeflas para
no poder ir mis allad de las costas con el fin de explorar. Es-
to en el Pacifico, y respecto al Golfo, sblo se did permiso de-
algunas construcciones cuando Espafia perdid unidades en Europa-

por sus conflictos armados. Los astilleros de Tehuantepec y Cam

(24), LOopez Rosado, Op. Cit., p. 28,
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peche fueron famosos, contaban con buena madera en la regibn, pe
ro las herramientas para construir el barco, cordajes, aparejos,
articulos “de ferreteria, etc. eran espafioles, y sdlo con licen~
cia de la Casa de Contratacidn se podian usar, de tal modo que -~
aunque se tuviera permiso para construir embarcaciones desde = =
1638 por Cédula Real y para reponer Espafia la flota que perdiera
con Inglaterra como ya lo deciamos, la fabricacibn de barcos es~
tuvo muy restringida y con el traslado de herramienta y deméas
insumos, hicieron que la produccidn de embarcaciones DEPENDIE-
RA de Espafia, y consecuentemente no se pudiera desarrollar la in
dustria de la construccidn de esas naves.(zs)

Las peqgueiias embarcaciones servian mas que para ninguna -~~~
otra cosa, para el traslado interno de mercancias, y nunca iban
mas all& de Mexicaltzingo, Chalco, Atenco, Xochimilco, Ayotzingo
y Tetelco, gque eran los principales puertos de embargue y compo
nian los alrededores de la ciudad Gnicamente. En estas zonas -
ée continud haciendo uso de la técnica indigena, y los espafioles
36lo trataron de controlar las tarifas,

No era posible utilizar el sistema para lugares m&s distan-
tes, ya que la configuracidn geogrifica del pais realmente no --

ofrecia facilidades a la navegacibdn interna como medio de trang

(25).- Idem, p. 37..
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porte. El Gnico rio navegable al decir de Alejandro de Humboldt,
era el Santiago para conducir mercancias de México y Guanajuato
hacia las costas occidentales,(ZS) pero las necesidades de la -~
colonia eran mucho mayores, por 1o que en el interior del terri
torio se recurrid més al transporte por tierxa.

Hacia la Metrdpoli se tuvo habilitado el puerto dé Vera- -

)
cruz (nicamente, para tener mayor control de los productos o --
blenes y su traslado, pero este puerto né era sino "un mal fon-
deadero entre bajios"... que ofrece un pobre abrigo contra el -
furor de ios vientos del norte". (27)

Se hubieron de sortear las difipuitades‘que lé geografia ~
presentd para tener un comercio activo hacia la Metrdpoli, sin-
poner mucha atencidn al puerto de Acapdlco que ofrecia varias -
ventajas naturales pero que no tenia mucha actividad comexcial-~
dados los intereseé espafioles. Y-bor estos mismos intereses la
industria espaflola crecid en un principio pdr la demanda de los
gspaﬁoles residentes de América, pero este crecimiento pronto -~
fué nulificado por la creciente diferéncia de precios e;isten--
te entre las manufacturas peninsulares y las del resto de Euro-~
pa occidental. La industria textil de Valencia, Sevilla, Toledo,

Avila, Segovia y Burgos se derxumbd bajo la presibn de los arti

culos procedentes de Italia, Francia, Holanda e Inglaterra. Con

(26) .~ Humboldt, Op. Cit., p. 462.
(27).~ Idem., p. 31.
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la contraccién de las manufacturas domésticas, el desarrolle de
la agricultura de exportacidn, y las barreras internas con que-
ya contaban, el comercio exterior pasb a_ser la piedra angular-
de la economia espaﬁola.(zaj Paulatinamente se convierte en -=-
reexportadora de manufacturas de las nacientes potencias econd
micas europeas a América, y se obliga a estructurar sus colonias
para poder extraer las riguezas minerales con las due hard fren
te al deseqguilibrio en la balanza comercial y absorber laos- gas-
tos de la administracién Real. Estas son las facetas més impor-
tantes de la politica co}onial dz2l imperio espafiol y gue marca-
rian el desarrollo de la economia novohispana.

Al monopolizar el comercio de América, Egpafia consiguid un
beneficio para el resto de Europa, ya que el mercado cautivo =-
americano era consumidor de esos productos. Ademds, con la = ==
afluencia de la plata americana, se enrola en una espiral’ in--
flacionaria, - que era a 1la vez su Qnico camino para tener cier

(29) '
ta liquidgéz.

La plata americanﬁ llegd a Europa también en forma ilegal,
va que ingleses y franceses dieronmucho problema por no aceptar-
la decisidn del Papa respecto a la ocupacibn espafiola de la ma-

yor parte del territorio americano. Por lo tanto, el siglo XVIX

(28).- Leal, Juan Felipe, La_Burquesia y el Estado Mexicano, --
Edg El Caballito; México: 1974} P- 29"30.
(29).- Ibidem.
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fué el siglo de la pirateria, y gracias a ella en gran parte --
fué que Inglaterra consolidd el proceso de acumulacidn de capi-
tal necesario para su evolucién dentro del capitalismo.

Los piratas degafiaron las armadas espafiolas como la de ==
Barlovento, establecida en Nueva Espafia y que estaba bajo las -
6rdenes del virrey, asi como cualquier otro intento de defensa-

del gobierno espafiol, y s6lo a principios del siglo XVIII dismi

nuyeron, pero el contraban&o adguirid dimensiones extraordina
rias, yYa que los productoé gue ofrecian los ingleses, holande -
ses o franceses no tenian un costo tan elevado por gravdmenes =
como los espafioles, ademas de gue Espafia se vid con unavindusf;:
tria impotente para satisfacer las necesidades propias de;sﬁé,é

(30) R SR '
colonias . ' ‘ ' e

Espafia quiso marcar las pautas para obtener un benéficié'-
propio, pero finalmente lo trasladd a otras potencias.

Por su necesidad de metales, toda la estructuré productiva
la sujetd a esta, relegando a segundo término la agricultura,-
ganaderia, artesania, manufactura y demas, a las que se les blo
qued el crecimiento. Y con sus impuestos, estancos, y en gene-.
ral la politica monopolista que siguid propicié la destruccidn-
masiva de la mano de obra indfgeﬁa, despdjandole de poder-

adquisitivo, va que la renumeracidn correspondiente se destinasba

(30) .- Solis, Leopoldo, Op. cit., p. 22.
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al pago.de tributo y no a la adquisicidn de nuevas mercancias, co
X , . (31)
sa que hubiera impulsado el mercado interno.

La politica mercantilista de la Corona fué un fracaso ya -
que no logrd superar el sistema natural de los indigenas y del-
encomendexro. La economia novohispana del siglo XVII era un con
junto de peduefias unidades semiautosuficientes que se vincula--
ban al mercado con dos o tres productos, por lo que no se adue-
. (32)
fia de toda la esfera de la produccidn.

Con la contracecidn econdmica del siglo XVII, los transpor-
tes coloniales experimentaron un estancamiento, en cuanto no se
requirid una fuerte circulacidn de bienes, no hubo necesidad de
mantener, ampliar y mejorar caminos, se dejaron a las inclemen--
cias del tiempo y fendmenos naturales como ciclones, crecidas -
de rios, tolvaneras, etc.

Toda esta situacidn empeor® para los transportes por la =~
exigtencia de bandoleros en los caminos que convertian el tras-
lado en una hazafla peligrosa que ademis encarecia lo transporta
. . - (33)
do y hacia nacer nuevos métodos como la arrieria.

Hacia finales del siglo XVIII se tiene ya tendencia a bus-~

car la liberacidn del comexrcio colonial y surge adem&s un nuevo

(31).- Semo Enrique, Historia del Capitalismo en México. Los ~--
origenes 1521-1763, Ediciones Era, México, 1978, p. 83.

(32).~ Esta estructura semeja un poco las caracteristicas de --
los burgos medievales. Pirenne Henri, Las ciudades de la-
Edad Media, Alianza Editorial, Espafia, 1975, p. 39 y ss.

(33).~ Transporte a base del arreo de mulas principalmente.
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auge minero, lo que se tradujo en aliento a la descendente tra=-
yectoria de las comunicaciones y transportes.

En efecto, cuando Espafia experimentd un cambio en su poli-
tica con la llegada de los Borbones al poder, la situacidn cam-
bid, se abrieron més puertos espafioles al comercio y se permi--
tid cierto intercambio en sus posesiones para agilizar el comer
cio, impulsar las actividades productiQas ¥ por ende el mejora=-
mienﬁo del transporte para tales fines.(34)

'Egte impulso borbdnico se acompafido de un segundo auge mine
ro ya que se descubrieron nuevos yacimientos, entre otros Taxco
en 1757; Guanajuato, 1760; y San Luis Potosi 1779.(35) Como - la-
mineria se perfilaba nuevamente como la actividad eéonémica}pgg
dominante, se dieron importantes medidas para protegerla e im--
pulsarla, como la creacidédn del "tribunal de minas", del “semina-
rio de minas'y la publicacién de las "ordenanzas mineras". (36)

Este momento econdmico estuvo marcado por el anuncio del -
capitalismo como modo de produccidén dominante y daria las pau--
tas a seguir en los paises con economias y sistemas productivos
de menpr desarrollo, por lo que el crecimiento interno que se -

lograra, iria en razdn directa de los intereses de la parte del

mundo que se delineaba como potencia econdmica. Es en este mo--

(34).- Leal, Juan F., Op. Cit., p. 41.
(35).- Solis, Leopoldo , Op. Cit., p. 18.
{36) .- Cambridge University, Op. Cit., T. VIII, p. 263.



53

mento ue Nueva Espania surte.de monedas al continente eurxopeo -
come contribucidn a su consolidacidén econbdmica.

Como consecuencia de los reguerimientos que se le hacen a-
Nueva Espafia, internamente se deja sentir también esa necésidad
de contar con mejores sistemas de transportes, por lo que estos
estuvieron en la lista de las grandes preocupaciones del siste-
ma, sin que xealmentesellegara a contar con una eficiente y ==~
funcional red de comunicaciones.

Ante el auge minero, se descuidaron més todavia 108'otrdsF
sectores que sblo se mantenian bajo la sombrabde la miﬁe#i§, y~
a este respecto es importante una obserVacién;deifba#éﬁ;éé‘Hum-
boldt, en el sentido de que debid impu;Sarge<ﬁé§‘la;pgdduccién-
agricola»én Nueva Espafia, ya que su bénorama‘era bueno, pero no
se comprendid que la verdade:a fiqueza de un pueblo estaba en -
poseer productos de autoconsumo y no en adquellos dque se les ve-
sblo el signo de su valor por encima, pues"ia rigueza nominal -
es ilusoria cuando un pueblo no posee los productos necesarios-
para su mantenimiento".(37)

De cuatro millones de pesos anuales que se extrajan de las
minas en 1695, se elevd la cifra a 24 en 1795, y a principios -
del siglo XIX a 43 y medio millones de pesos.(3s)

Esta actividad minera se tradujo también en gran impulso a

(37).~ Humboldt, Op. Cit., p. 320.
(38).- Idem, p. 389.
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la marina Que debia llevar los ricos metales a Europa, y en con
secuencia se abrieron a la navegacidén los siguientes puertos: -
En la regidn del Golfo: Altamira y Tampico, el 9 de noviembre -
de 1820; Campeche, el 13 de febrero de 1810; Matamoros, 9 nov.-
de 1820; Sisal, 13 de febrero de 1810; Soto la Maxinay Tlacotal
pan, 9 de noviembre de 1820. En la regidén del Pacificos La Paz,
el 12 de Septiembre de 1793; San Blas, el 12 de septiembre de -
1810; Mazatlén, el 9 de noviembre de 1820. |
En general, la historia de las rutas maritimas de Nue#é Es
pafia puede dividirse en tres grandes épocas. | |
1.~ De la llegada de los espafioles, 1519 a 15655én*Que1:1-
principia el periodo de flotas o convoyes’maritimoé.;Acégﬁélgé—
riodo se le ha llamado de‘exploraéicnes. o |
2.~ De 1565 a 1778, cuando Carlos III da& 1aé 6;de§é§ del =
libre comercio. Este es el periodo del monopoiio épmercial masg-
estricto. Sdlo Cadiz y Sevilla como puertoé de ESpéﬂa, y Vera--
cruz eh ﬁueva Bspafla. Por el Pacifico sbdlo Acapulco y Manila.
En el siglo XVI salian en enero y agosto dos grandes flo--
tast una para Nueva Egpafia y otra al Per(i. Hacia finés de siglo
las fechas variaron; el nGmero de embarcaciones y el tonelaje.-
Hacia Filipinas se tenia comercio mediante el galebn que surca-
ba el Pacifico una vez al afio con un promedio de 1 200 a 1 500-

(39)
toneladas, Yy provocaba gran actividad en la poblacidn que -

(39) Riva Palacio, Op. Cit., T.V., p. 22.
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le recibia con entusiasmo y se preparaba para efectuar la feria
en la que se comerciarian los productos Euntuarios de la Nao. ;
De regreso a su lugar de origen cargaba algunos zurrones de co-
chinilla, cacao de Caracas, vino, aceite, tejidos de lana espa-
ficla y sobre todo plata y frailes misioneros.

3.~ Desde la expedicidn de las ordenanzas de libertad de -
comexcio a 1821. Se abrieron al comercio novchispano siete puer
tos espafioles: Malaga, Cartagena, Alicante, Barcelona,lCoruﬁa,—
Gijdn y Santander. En 1778 cuatro mas; Almeria, Alfaques de Tor
tosa, Palma de Mayorca, y otro en Sta. Cruz de Tenerife.(40) En
la Nueva Espafia se abrieron varios puertos que ya se menciona—-
ron lineas arriba.

La actividad se incrementd, la cantidad de embarcaciones, -
de rutas, y desde luego el volumen de mercancias. Todo debido =
‘al cambio en la politica de Carlos III, peolitica que tendia a =~
obtener el mayor provecho posible d; las colonias, mediante una
libertad perfectamente controlada y una reglamentacidn éue veia
por el bienestar de la Metrbpoli m@s gque nunca.

Con la politica borbdnica en vigor, se marcan ya los ras-—-
gos caracteristicos de dependencia del pais hacia los centros -
econdmicos que en el mundo se delineaban, ya gue la actividad -

comercial se incrementd y el nGmero de viajes hacia la Metrdpo-

li en consecuencia, pero siempre obedeciendo a los interxeses de

(40) .~ L6pez Rosado, Op. Cit., p. 32.
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la Corona en cuanto aproduccibn y distribucidn de bienes.

Por otro lado, los gastos que el gobierno habia efectuado~
en el sector transportes nunca fueron muy importantes ni apare-
cian en ninguna partida con la intencidén de mejorar, ampliar o -
simplemente conservar los caminos,(4l) sin embargo hacia fines-
del siglo XVIII se pueden observar ciertas erogaciones gue ten-
dian al impulso econdmico, sobre todo en marina, buscando segu-
ridad en el transporte, para lo cual se destind buena cantidad-
de dinero en la construccibén y mantenimiento de las fortalezas-
en los puertos, llegando a dedicar a tal fin un promedio de - =
tres millones de pesos anuales entre 1784 Y 1789.(42) El cuida-
do que se puso en caminos y puertos tuvo como objetivo el faci-

litar el comercio europeo principalmente, ya que del Gnico camiw
no que se ocuparon los Consulados, quienes tenian a su cargo és
te entre otros renglones dél transporﬁe, fué el de México a Ve-
racruz, y la fortaleza de San Juan de UlGa, dado que era la més
. (43) '

importante.

El transporte tuvo también que cubrir ciertos impuestos co
mo el de Armada y Averia. Este se cobraba sobre objetos de im~-

Portacién y exportacidn y el producto se destinaba a gastos del

Consulado. EL pago se hacia en América y en Espafia, y correspog'

(41) .~ Idem, p. 39.

(42) .- Ibidem.
(43)0"‘ Idem' p. 40.
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dia a un porcentaje sobre el valor de la mercancia que fué del
1 al 2.5%. En promedio, este impuesto permitia una recaudaciédn
de 10 094 pesos anuales.

El del Lastre, gue mas gue impuesto fue un Estanco, va -
que ese Lastre lo vendia el rey a los dueflos de cada navio lue
go de obtener una ganancia de peso por tonelada. Esto permi—¥
tid un ingreso promedio de 25 025 pesos.

El Alnclaje, budues y otros derechos de mar. El derecho -~

de anclar para los particulares que navegaban en las costas ---

@

era de 5 pesos, y para lc: bugues el e de 4 pesocs. ;;s cxﬁ;gl
caciones_comerciales pequei.as 6 pesos y las maybres'12, se pé-
gaba ademés la visita al barco, avalud, etc. -

En cuarto lugar estaba el impuesto de Paéajes Yy Barcas.l—
Este lo cubria quien transportaba carga, a razdn de 1 real por
cada bestia de silla. De lo recaudado por este concepto no se-
tienen cifras.

Un impueéto especial fu@é el de Fortificacidn que se cobra
ba en Vazacruz, y era de 4 reales por barril de vino introduci
do y se destinaba al Czz:illo de San Juan de UlGa.

Uno mas fué gl Ramo de Murallas, se cobraba 1 real por ca
da mula cargada que entraia %2 zaliera del puerto de Veracruz y
6 pesos por cada zurrdon de grana y 2 en los de afiil. Esto se -~

quedaba en la Administracidn general.

Todo el ingreso de los impuestos aplicados al transporte-
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estuvo también bajo control de Espafla. Las resoluciones en este
aspecto como en todo lo demas, se tomarian desde fuera del pais
y estarian destinadas a favorecer otxa economia.

Durante el periodo colonial, el transporte no logrd promo-
ver procesos de desarrollo que se tradujeran en bienestar para-
el conjunto de la poblacidn novohispana, Funciond como un meca-
nismo que la metrdpoli utilizd para explotar los recursos huma-
nos y naturales, transfiriéndose los beneficios. Orientados a -
la satisfaccidn de las necesidades de la produccibtn de la mine-
ria y el comercio exterior, los modos de traslado no experimen-
tan un desarrollo equiparable a las riquezas que contribuyen a-
generazx.

Se dieron tambieén tremendas desigualdades entre la activi~
dad productivaAy la distribucidn del ingreso, impidiendo asi el
desarrollo equilibiadq de la economia y de la soéiedad en su ~-
conjunto, y al transporte el desplegar su fuerza estructurante-
para convertirse en agente de des%rrollo también, o sea, moti=--
var procesos de cambié desde la perspectiva del bienestar coleg
tivo.

Todo control sobre pioduccién y distribucidén de bienes se-
escapd del pais, y por lo tanto el del transporte también. Al -
finalizar esta etapa, no se contaba con un sistema propio, pues
aGn el rudimentario que existia no era nuestro. No se contaba -

con suficientes bienes de produccién, ni técnica, ni medios ecg
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nbmicos suficientes para procurarse una estructura sélida en ma
teria de transporte. Finalmente, todo habia crecido siguiendo -
log lineamientos de la Metrdpoli y sus necesidades, con las res
tricciones suficientes para impedir cualquier posibilidad de de
sarrollo propio. Nuestros transportes cooperaban de esta manera

a la formacidn de un pais dependiente.
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CAPITULO TERCERO

- INDEPENDENCIA POLITICA E IMPOTENCIA ECONOMICA

El desarrollo de los sistemas de transporte estari fuerte-
mente vinculado al proceso de la estructura econbmica y por lo-
tanto, los cambios de éste seran basicos para el presente estu-
dio. Visto de este modo, el desarrollo del transporte se expli-
ca como resultado y condicién de la construccidn del Estado Na-
cional y sus relaciones con el exterior, por las modalidades =~
gue asume el intercambio internacional, al que segl(n se vera, -
est& ligado -ase proceso de formacidn del Estado Mexicano.

La directrxiz del comercio mundiél en este periodo se situé
en Europa, siendo Inglaterra la primer potencia de un grupovde;
paises en el que se encontraban también Francia y Alemania y al
que ingresaria Estados Unidos colocé&ndose rhpidamente en priter
lugar. Esta fué una etapa de expansibén comercial en la gque esos
paises buscaban nuevos mercados, afirmando asi para México la -
estructura de pais exportador de productos primarios como en la
colonia y de los que cada vez se requerian mis en Europa dada -
su expansibn.

En este momento se delinea ya una fuerte divisidn mundial-
ehtre los paises con mayor desarrollo econbmico, y aquellos cuya
economia crecia alrededor de los primeros, sin embargo, no hubo

al iniciarse el periodo mucho empefioc en lograr objetivos de ti~
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po imperialista, dado que por un lado Inglaterra se preocupaba-
mis por su expansidén hacia oriente en su territorio, y tenia ~-
marcados intereses que se localizaban muy lejos de América.

Estados Unidos por su parte, se dedicaba a crecer hacia --
"adentro" de su mismo territorio, preccupadc en caminar al oes-"
te y hacer suyas todas las tierras que pisaba. Por otro lado --
Francia aln no se reponia de sus derrotas militares(1l),

En esta etapa hubo intervencionismo, pero éste no llegd a-
hacer de México una nueva colonia europea en el terreno politi-
co, aungque sl se sint i3 repercusidn en el econdmico, ya que In-

e expandid colocando en el exterior exce

[

glaterra por ejemplz,
denteé de ahorro y de mercancias mediante un sistema de inver—-
siones de intermediacidn financiera y de comercializacién. Se -
fundaban casas comerciales inglesas para intercambio de exporta
cién e importacidn y se procuraban intermediarios ingleses para
manejar créditos y operaciones bancarias, por ellc se fundd el-
Banco de Londres y Meéxico en 1864, (primer banco comercial del-~
pais)(z’.

En lo que respecta a los intereses franceses, se concentra

ban en la rapifia territorial para formar su imperio colonial, -

(1).- De la Pefla, Sergio, La formacién del capitalismo en Méxi-
co, Ed. Siglo XXI, México, 1979, p. 114

(2) [ Idem-ip- 140
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y en el intercambio mercantil directo y establecimiento de fe-
rias comerciales. Para 1869 habia 44 casas comerciales en el -
pais, 19 de ellas en la capital(3),

La situacidn mundial varibd de 1830 a 1845, en el que In--
glaterra se habia retirado parcialmente del panorama mexicano,
Fréncia estaba debilitada y Estados Unidos complicado en su --
proceso de expansidn, pero la situacidn interna fu€ la due im-
pidid el avance industrial del pais mexicano eneste momento. -
Sin embargo la politica comercial no sufrird grandes variacio-
nes durante el periodo en general. ;

Este momento, en el qué se pretende formar el Estado Mexi
cano independiente se va a caracterizar por contener uné lucha
interna desestabilizadora de la estructura politica y destruc-
tora de los medios de produccidn, lo gue conlleva a un estanca
miento en el proceso econdmico. Durante los primeros cincuenta
aflos de vida, el pais tuvo m&s de cincuenta cambios en el go--
bierno.

Es claro también que a pesar de todo, el pais mostrd in--
quietudes comerciales desde antes de nacer a la vida indepen--
dieﬁte y éstas mismas contribuyeron al deseo de separarse de -
una Metrépoli absorvente, ya que se requeria mayor libertad pa

ra poder tender hacia la implantacién de un nuevo sistema acox

(3).~ Idem., p. 140.
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de con el resto del mundo: El capitalismo. és por eilo que>1654
mismos espafioles se involucraron en el proceso de‘indepéndéné'--
cia, logrando la consumacidn de la misma. .
Légicamente la lucha armada habla ocasionado muchas muer--
tes, fuga de capital, destruccidn de minas, campos de cultivo~-
y comercios, edificios, caminos y centros manufactureros y pér--
io tanto, un fuerte descenso de la produccidn, al que se sumd -
la especulacidn, el agio, la anarguia en los precios y las di--
ficultades financieras producldas principalmente por la salida-
del capital © por haberse sustraido de la circulacidbn, provocan
do una desarticulacién del mercado interno, pugnas sociales en-
tre quienes se disputaban el control de los monopolios comer—-~-
ciales, ya fueran destinados al mercado interno & externo: en--
tre‘quienes deseaban proteger la produccidn artesanal locai y -
quienes distribuian las importaciones baratas; o bién entre -~
quienes favorecian la agricultura y los gque promovian la mine~~
ria o la industria. La divisibn ideoldgica fué tajante en este-
pericdo entre conservadores yliberales. Los brimeros.no querian
cambios en la estructura, ya que en lasociedad en que vivian, -
habian obtenido el ﬁejor lugar y deseaban mantenexse en &l. Los
liberales en cambio, luchaban por revolucionar el sistema para-
lograr ademas del poder, una estructura con mé&s justicia para -
. las mayorias. Cuands se proclama la Repfiblica con la Constitu--

cidn de 1824, la situacidbn se agrava, la supresidn de los consu
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lados reduce al minimo la actividad comercial tanto interna co-
mo externa, dejando ademés este mercado desarticulado, con esca
sa demanda y nula capacidad competitiva, al libre juego de las-
fuerzas de un mercado mundial con crecimiento arrollador. Esto-
naturalmente conllevaria a una fuerte retraccifn en el proceso-
econbmico del pais, ya due el mercaco nacional no estaba de nin
guna manera preparado para responder adecuadamente a las rela--
ciones del comercio mundial. Y por lo mismo, se decidid conti=~-
nuar el camino con una politica proteccionista. La decisidn de-
Jturbide de decretar completa libertad de comercio, tal vez sa-
debid a la impaciencia logica que puede resultar después de pade
cer tres siglos de represidn comercial. Sin embargo la experien
cia demostrd resultados nefasto§(4). El pais no podia ofrecer =
mercancia cap&z de competir a nivel mundial. Los productos ex-~-
tranjeros inundaron el mercado nacional provocando baja en la -
produccién nacional,

Las relacicnes comerciales del pais en el sector importa--

cidn, arrojan las siguientes cifras en tres afios distintos.

(4) .~ Cug canovas, Agustin, Historia Social y Econémica de Méxi
co, 1521-1854, Ed. Trillas, México, 1980, p. 260.



Pais 1821
Inglaterra 50
Estados Unidos ~
Francia ‘ -
Alemania -
Espafia y Cuba ‘ SRR
otros . @,7;€35 f1-“

Porcéntajesgdgglgé'Ldo;(51':’

»Eﬂ i6sVihiéi§é‘dé la»vida independienté éra Ingiétéiré .-
quien'ténialen sus mands la hegemonia comercial respecto a Mé#;
co, sin embafgo,'en 1850 hay ya una participacién importante'de
Estados Unidos vy Francia.rY en 1873 se va reduciendo ya conside

rab{emenﬁe la diferencia de cifras entre Inglaterra y Estados -

1850
47
17

17

Unidos en la balanza comercial de México.

Entre los productos importados estuvierons Textiles, vinos,
merceria, ferreteria, papel, cristal, vidrio, loza, alimentos,-

etc. Las telas ocuparon siempre cerca delVSO% entre los ﬁ;oduc—

tos(e).

Entre las mercancias de exportacién estuvieron la plata y-
el oro en primer lugar, metales varies, minerales, tinturas ve-

getales, productos agricolas, madera, fibras vegetales, etc, —-

{(5).~ De la Pefla, Op. Cit. P. 142.

65

1873

35
25
16

13

P

(6) .- Herrera Canales, Inés, El Comercio Exterior de México 1821~

1875, El Colegio de México, Centro de Estudios histbricos,

{Nueva Serie, 25), México, 1977, p.
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La produccidn de oro y plata representd en algunos afios mas del
50% de la produccidn mundia1 (77,

Los productos que compramos fueron en su mayoria manufactu
rados y perecederos, estos variaron siempre mucho mas de precio,
mismo que se elevaba constantemente. En cambio los que vendimos
no se podian elevar de precio caon la misma rapidéz por no utili
zar mano de obra especializada.

Dado el marco comercial, debemos decir qué los transportes
en esta etapa serian congruenfes también con la crisis nacional.
Se habfa heredado un deficiente sistema con una deteriorada red-
de caminos que no podria contribuir al desarrollo industrial,--
ni"agiicola,(ni de algGn otro aspecto sin poder dar la movili--
dad pécesaria a los factores de la produccidn.

La recién independizada nacidn se encontraba también en un
estado lamentable respecto a la Hacienda PGblica. Se recibid --
una deuda pGblica muy crecida y esteera uno de los pocos medios
para atraerse recursos, amén de los aranceles, en los que se eg
taba forzado a oto¥gar grandes descuéntos en lo que se referia-
a aduanas. Una idea de la situacién financiera la dan:los<ing:g
sos fiscales que en 1822 fueron de 9 328 749 pesos, inferiores-
a los de 1810, y los egresos fueron de una cantidad superior a la

de ese aflo, siendo de 13 455 377 pesos en 1822(8).

(7)-- Idem' p- 72
(8) .- Durand Ponte, Victor Manuel, Mexico: la formacidédn de un--
pais dependiente, U.N.A.M., México, 1979, p. 19.
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L

Dados los problemas politicos del pals, el gobierno debia-
contar con una buena'proteccién militar también, va gue por una
parte temia la reconquista, otras nuevas intervenciones, & las-
revueltas interras que se sucedian unas a otras. Sbtlo el ejérci
to podia garantizar la independencia y algo de paz interior, por
lo gue siempre se¢ le did importancia y absorbid buena parte del
presupuesto. An desde el principio se elevd en nGmero a 20 500
hombres en 1823, representando esta cantidad el doble de la ==
existente en 1810(9).

Como consecuencia de este estado financiero del pais, el -
gobierno se veia-imposiﬁilitado para hacer frente al deficiente
sistema de caminos con que el pais contaba. Las mercanéias sSo--
lian ser transportadas casi excluéivamente a lomo de mula, lo=--
que garantizaba una forma de vida a los arrieros y bandidos, pe

_ro encarecia el transporte gue era lento e inseguro. "En una --
época en que el 2lgoddn se vendia a 15 centavos la libra en los
mercados de Estados Unidos, el productor veracruzano gastaba 13
centavos por libra para llevar su fibra del campo al comprador"
(10).

Esta crisis del transporte ocasionada por los problemas -~

del eraric pOblico neo pudo ser aliviada por el capital privado,

(9).~ Idem, ,P. 24.
(10).-~ Hansen D. Royer, La politica del desarrollo mexicane, Ed.
siglo XMI, México, 1979. p. 20.
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ya que habia demasiada inseguridad para invertir dada la ines——
tabilidad politica por la Que se atravesaba.

El capital inglés, gue fué el gue primero se¢ animd a irrum
pir en el pafs, se dirigid a las minas, pero no por ello se in~
teresé en invertir en transportes, a pesar de que tenia ya la -
experiencia de su ferrocarril de vapor de Stockton a Darlington
en 1825 y en 1830 el de Liverpool a Manchester(ll).

Respecto al transporte maritimo, al nacer a la vida inde -~
pendiente, .1o Uniro plausible fue abrir los puertés a diferen =~ .
tes lineas de navegééién de otros paises, en tanto se disponia-
de una marina nacional, ya que estaba lejos ain la posibilidad-
de contar con ella, aunque desde 1815 se habian utilizado lo --
que se llamo las "Patentes del Corso”, por medio de las cuales~
algunas goletas pudieron hizar un estandarte mexicano para sur~
car las aguas. La primera en usarlo fué la 'Pa;riota", una gole
ta mexicana de Juan Galvén(lz).

Los puertos mexicanos, sin embargo, no estaban en condicig
nes de incorporarse al trifico marfitimo de altura, debiéndose -

planear antes las adecuaciones necesarias, 1lo que no pudo -~ -

" sexr ripidamente, dado gue no habia recursos para ello, por law-

(11) .~ Kemp Tom, La Revolucidén Industrial en la Europa del si--
glo XIX, Libros de Confrontacién, (Historia, 2), Barcelg
na, 1976, p. 43.

{12) .- Bosch, Carlos México frente al mar; el conflicto histdri
co _entre la novedad marinera vy la tradicién terrestre, -
México, U.N.A.M., 1981, P. 213.
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situacidn del pais y ademas, no hubo suficiente intexés en ello,
ya que “"la direccién general de los movimientos histdricos Fuée-
desde las c¢ostas hacia el interior de Nueva Espafia. Con la inde-~
pendencia, esa direccidn se-invierte y la relacidn se establece-~
desde el interior hacia los puertos, gue en esta forma cambian=—~
el sentido que habian tenido". (13},

Poxr su parte el gobierno de los treintas de Anastasio Busta-
mante tratd de implementar una estrategia de desarroilo econdmi-
co con la ayuda de Lucas Alamén, quién did varios pasos que ten~
dian hacia la "modernizacidn” del pais. En este empefioc destaca ~
el establecimiento de féb:icas textiles, aunado al mejoramiento-
de los sistemas agricolas, la fundacién del Banco del aAvio, pro-~-
movido y presidido por &l mismo, ademas de impulsar las comunica
cioneé yktransportés. Se establecid mayor vigilancia sobre log~-

puertos abiertos al comercic internacional. La politica guberna-
mental prueba Que el gobierno tehia conciencia del apoyo gque de~
bia brindar a la industrializacidn del pais.(l4).

En 1833 se tenia ya gna linea de diligencias de Mexico a Vg
racruz de la que se hizo cargo Manuel Escandbn con carros cons-—-
truidos en Nueva York. Sin embargo, en cuanto se adquirieron = =

esos carros, se estaba creando una relacidn econdmica desfavora-

(13).. Idem, .
(14).- De la Pefia, Op Cit., P. 105.
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ble para elpais. Después de la primer compra venian muchas mis~-
y el pago de diferentes servicios, refacciones, etc. El funcio-
namiento de la linea estaria siempre condicionado a las relacig
nes comerciales del pais con el extranjero, de quien dependeria
no paralizar este proceso, Yy para la que pondria siempre sus -
condiciones, Por otro lado, las ideas que pudieran surgir sobre
industria nacional, se verian aniquiladas ante la presencia de-
una tecnologia mucho més.avanzada.sélo<que Manuel Escandbn no -
podia saber el futuro negativo del pais en este aspecto y sblo-—
se pensaba en poder{disfrutar de las comodidades de un transpor
te moderno, por lo que unos meses m&s tarde se asocia ¢on ricos
comerciantes de Veracruzs Francisco Gamez, Antonio Garay y An--
.selmo Zurutuza, quienes co}aboraron con c¢ien mil pesos cada uno
y con lo que soluciond el pago dé 150 000 pesos que &l debia -

efectuar por los carros adquixidos(ls).

Tl

Este fué el primer capital comercial &ue ge‘oiiéhéézhacia-
otra rama de la economia, siendo su destino comunicaciones y —--
transportes, B la empresa se le autorizd para crear la ihfraes—
tructura necesaria para la naciente linea "Unidn Americana", ~-
gque contd con uno de sus sgocios, Antonio Garay, en el puesto de

Ministro de Hacienda, y aunque sblo fué por 4 meses, esto sir--

(15).- Urias Hermosillo, Margarita, Manuel Escandén, de las di-
ligenciag al ferrocarril, 1833 1862, Bn formacidn y desa
rrollo de la burguesia en México, S. XXI Editores, Mé--
xiCO' 1978p P. 37.
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vid para asegurar el establecimiento de una red comercial prote
gida por el ejercito que defendia los intereses de los comer— -
ciantes nacidos de la quiebra de los consulados(ls).

Bajo la proteccidn del ejército y del gobierno, las dili--
gencias recorrian los principales caminos carreteros del terri-
torio. En unos cuantos afios, sin embargo, se convierte en un -
transporte "elitista”, pues su costo era elevado y tenia poca -
capacidad de carga, por lo que se transportan sdlo mercancias -
de poco volumen y altamente redituables, como los pro@uctos re-
queridoé por la antigua nobleza colonial y por la nue;a aristo-
cracia criolla. La mayor parte de mercancia y de personas se se
guia transportando por medio de mulas, a caballo y "a pie", En-
la ciudad, las trajineras continuaban funcionando, y en general
todo el territorio se notaba con una gran desarticulacidn del~-
mercado interno. Este tipo de transporte no habia logrado los -~
cambios regueridos para la transformacidn de la estructura socio
'econémica del pais. Encarecia las mercancias y escapaba a las -
‘posibilidadés de la mayoria de la poblacidn, y esto gquiz& no s
lo fuera la consecuencia de que los empresarios desearan excesi
vas ganancias; sino que también hay que considerar la diferencia
que se hubiese obtenido en los resultados si esos carros hubie~
ran sido de fabricacidn nacional, pero como las condiciones del

pais estaban muy lejos de permitir la distraccidn de capital y-

(16).~ Idem., P. 39
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la posibilidad de contar con material humano capacitado para ta
les fines era muy lejana, todo debia importarse a altos costos,
siendo gquiza el mayor de ellos la dependencia,

Ademés de todos los inconvenientes mencionados, se tuvo el
problema de la politica interna constantemente convulsionada y-
los planes de industrializacidn del pais a base de importacibn-
se venian por tierra, una vez efectuada una fuerte inversién. -
El pais tenia mQ@ltiples levantamicntos militarxes como el de Vi-
cente Guerrero y el del General Antonio Lbpez de Santa Anna, y-
cambios de gobierno con ideologia liberal a veces y ot;a consex
vadora. Sin embargo, la idea de "modernizacién" del pais cada -
vez se fortalecia mds en las clases dominantes que luchaban pox
encontrar los mecanismos que hicieran posible el aprovechamiento
- de los abundantes recursos mexicanos. Uno de estos mecanismos -
lo representaba la construccidn de una red de comunicaciones que
permitiera el traslado mds racional de lcs recursos y promovie=
ra la unidad y cohesidn nacional, sin la cﬁal la estabilidad =~
del pails era dificil de concebir,

Ante las necesidades insatisfechas, se pensd en otra alter
nativa para la transportacidn. Los inversionistas pusieron su--
mirada en el ferrocarril, y a éllo les animd un panfleto que --
se publicd en 1833, anbdbnimo y que hablaba de la conveniencia ~-
de invertir en el ferrocarril en México, visto como un buen ;-—

negocio. Su titulo era; "Observaciones generales sobre el esta~
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blecimiento d= caminos de hierr6 en los Estados Unidos Mexica-~-
nos". y su publicacidn se did en Nueva York, conociéndose poste
riormente en el territorio nacional(l7)-

Fl primero en solicitar una concesidn fué un mexicano, el-~
seflor Francisco de Arrillaga, y qulen se la concedid, el presi-
dente Anastasio Bustamante, una vez proclamada la Segunda Rep(G-
blica Central. La citada concesidn se otorgd el 22 de agosto de
1837, y permitia la construccidén de una via férrea de México a-
Veracruz con un ramal a Puebla. Entre las condiciones, no se es
tablecia ningGn subsidio, y si la obligacidén de entregar un mi--
116n de pesos para la Hacienda PGblica al término de la conce~=
sidn. Solémente algunas magquinas quedarian exentas del pago de-.
impuesto de importacidn; podia adjudicarse la tierra necesaria,
pero debja cubrir indeminizaciones a particulares u oficiales,~
dar transporte de correo gratuito, adem&s de tener marcados los
limites para las tarifas que'serian inamovibles.

Dadas las condiciones de esa concesibn, los resultados no-
podian ser positivos, y el moﬁento para el pais no era muy alen
tador, pues se tuvieron varios problemas comoc el mal tiempo que
provocté en algunas zonas sequias, en otras inundaciones, y las-

cosechas no fueron satisfactorias, amén de padecer en 1838 el -

(17).- Ortiz Hernan, Sergio, Los Ferrocarriles de México. Una-~-
visibn social v econbmica, México, S.C. y T., 1974, pe-
57. :
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bloqueo francés al puerto de Veracruz durante la llamada "Gue--
rra de los Pasteles", y un poco antes haber tenido conflicto --
con Texas, por lo que se habian distraidol conslderables sy
mas de efectivo en estos movimientos bélicos. Esa concesidn re-
presentd sbdlo el primer intento éﬁr establecer el primer camino
de hierro en Mé&ico y no llegd a construirse un sbdlo tramo(lg).

Durante el periodo que va de 1835 a 1849, México no habia=-
logrado un equilibrio de sus fuerzas sociales ni de las finan—-
zas pOblicas. La enorme divisidén en Federalismo y Centralismo-~
hacia dafios incalculables ya que la disputa por la supfemacia -
era encarnizada, y las ideas de un general Bustamante chocabant«
con las de un Valentin Gdmez Farias. S6lo habia entre los dos -
grupos un comGn denominadox, y era el desear la organizacidn de

v

los factores de la produccidn en funcidn de un programa de in--
dustrializacibn & "modernizacién" de la economia. Es por ello -
que el gobierno generalmente did apoyo a la naciente burguegia-
industrial y al grupo de comerciantes que detentaba un capital-
gue cada vez cobraba mayor importancia y que impulsaba ala crea
cidn de instituciones como la mencionada lineas arriba, el Ban-
co del Avio, y la Direccidn General de Industria de 1842 para -

promover juntas locales industriales en todo el pais; informar-

se de los progresos realizados en agricultura e industria de -~

(18) .~ Urias Hermosillo, Op. Cit.p. 39.
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otros paises; proponcy al gobierno la asignacién de las sumas ~
que hubiexen de inverﬁirsc en la compra de maquinas nuevas y --
en la importacidn de plantas y animales Qtiles; fomentar la di-
fusibn de conccimientos técnicos: sugerir los medios para pexr~-
segnir el contrabando; formar la estadistica industrial; oxgani
zar exposiciones y presentar, con los datos proporcionados por-
lag juntas locales, una memoria anual sobre el estado de la in-
dustria en México. (19’.

Los esfuerzos por industrializar al pais debian acompaiiax-
se de una red de comunicaciones eficiente, y por ello se ésta-—
ba convencido de la necesidad del ferrocarril:; muestra de ello,-~
es gue hubo mé&s solicitudes de concesiones, como la del primero
de marzo del afio de 1824, cuyo beneficiario fu& José de Garay,~
quien pensaba establecer el trénsito por el istmo de Tehuante--
pec y dar facilidades a los ingleses y a otros paises europeos-~
que desearan invertir en la zona, Esta concesibn pasd por varias
manos y finalmente en 1851 ante la imposibilidad de construirla
se declara nula.

En mayo de 1824 se otorga la concesidn del ferrocarril Vera
cxuz~Rio San Juan a los acreedores del camino carretero Perote-~
Veracruz con financiamiento del 2% de derechos de averia. De es

~ te proyecto se tuvieron los 4 primeros kildmetros siete afios -~

(19}.~ <Cué Canovas, Agustin,Op. Cit., P. 298 y S§



76

después, y en septiembre de 1850 se inauguraban los 13 kiléme--
tros de Veracruz al Molino, mismo tramo qgue se pondria en servi
cio inmediatamente, y que se habia logrado gracias a que el pre
sidente Sznta Anna obligd a los concesionarios a tal inversién.
Este primer ferrocarril al servicio de los mexicanos no puede~-
considerarse sino el inicio de los mismos, pues no conectaba --
centros muy importantes comexcialmente, De este primer tramo pa
sarian 23 afios para gque sSe estrenara la linea México-Veracruz.

No s6lo los caminos terrestres llamaban la atencidn de los
¢iudadanos mexicanos de la &poca, también el viento y las aves-
daban sugerencias y sueilos que se habian manifestado desde el -~
periodo prehispanico con la creacidn de un dios del viento. Sin
embargo hasta el siglo XVIII, concretamente en 1784, aparecen-
los globos elevados al viento con aire caliente, como el de Jo=
sé‘Ma. Alfaro; y en 1785 sube a unc de ellos el primer.mexicano.
Aﬁtonio Ma. Fern&ndez. Sin embargo, esta actividad no signifiég
rié gino la practica de un deporte mas, (20},

Hacia 1842, esta actividad se habia intensificadé y se dis
tinéuian gentes como Don Benito Ledn Acosta, Joaguin de la Can-
tolla y Rico y Manuel Puente, quienes fundaron en 1844 la pri--
mexr empresa mexicana dedicada al transporte aéreo civil. Se --

1lamd "Empresa Rerosté&tica Mexicana" y su misibn era promover y

(20).~ Enciclopedia de Mexico, Tomo 1, p. 971.
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dirigir toda clase de actividades relacionadas con los globos Yy
la navegacidn aérea en todo el pais. El sefior de la Cantolla ma
nejd los globos hasta 1862 y fué el mds famoso por sus exhibi--
ciones plblicas, por ello a los globos se les llamd asi,

Este gusto por trasladarse al través del aire no pasd de -
ser un deporte, como ya se dijo, y su practica se prestaba alas
exhibiciones que el pGblico seguiavcon interés. Esto fué un an-:
tecedente de la aviacidn en el mundo, pero para México, sdlo una
novedad sin perspectiva.

En este periodo en que los globos estén de moda, el pais -
tampoco disfruta de establlldad politlca, pues con 1a anexién -~
de TeXas a Estados Unldos en 1845, se perfllaba un nuevo proble
@a para México, ya que se'cgnsideraba.esto como una violacidn a
1o pactado en el recbnocimiéhtb de Texas como territorio inde--
pendiente, con la condicibén de que no se anexara a Estados Uni-
dos. El conflicto se desata con reéultados nefastos para nues--
tro pais, ya que se carecia de los elementos materiales y huma-
nos que proporcionaran la victoria. México pierde mas de la mi-
tad de su territorio, 2 400 000 Km?, y esta mutilacidn serd de-.
eastrosé moralmente para la nacidn que contaba con apenas 27 ~-

aflos de vida(ZI).

A pesaf de los problemas, los proyectos continuaban y se -

(21).~ Wright, Louis B., y otros, Breve historia de los Estados
Unidos de América, Ed. Limusa, México, 1977, p. 175 y ss.
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creaban tantos organismos como se creia conveniente, como el de
la Secretaria de Fomento para substituir a la Direccidn General
de Industria, transfiriéndole desde luego las funciones de cons
truccidn y conservacidn de caminos, con la que no pudo cumplir-
plenamente, pues sus facultades no eran lo suficientemente am=-~
plias para actuar con libertad. Las concesiones del ferrocarril
por ejemplo., sblo el presidente las otorgaba, y en el caso del-
tramo de Veracruz a San Juan, aungue la Secretaria de Fomento -
np lo viera como urgente, el éeneral Santa Anna tenia especial-
interés en &l, dado que la linea cruzaria sus haciendas produ--
ciéndole ésta una jugosa renta por el derecho de tierras.
Pdr lo mismo, en 1853 otorga Santa Anna otra concesidén a -
John Léurié Rickards :para México-Veracruz cediéndole tier;as e
dandole muchas facilidades para éue el fertocarxillg:gzaggjpp?:4
."El'Encierro?. otra'de_sus‘héciendas; Eéte'PIQQéCtoléihféﬁséi?;'
go, no.dejé de serlo. R
Al afio siguignte, één‘la muerte de Lucas Alamén, el gobier
no centralista inicia su descenso, el general Santa Anha se --
autonombra "Alteza Serenisima", vende la Mesilla, impone con-
tribuciones a coches, ventanas, caballos y perros para atraer—
se recursos, su ejército era de 90 000 hombres. y esto tenia -
un alto costo, como todo lo que &l hacia, y ldogicamente eémpie-
za a perder simpatizadores. El partido conservador se despres—

tigia en tanto que en el liberal empiezan a surgir figuras co-
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mo Benito Ju&rez, Melchor Ocampo, Miguel Lerdo de Tejada, Igna-
cio Comonfort y Juan Alvarez, quien se colocaria al frente del-
plan de Ayutla en 1854 exigiendo el derrocamiento de Santa Anna
y la convocatoria a un Congreso Constituyente.

En medio de este conflicto, aparece ya una "Acta de Navega
cidn" para el comercio de la RepOblica Mexicana (1857), con los
mismos dexrechos para extranjeros y nacionales, excepto para cabo
taje, que quedaba en exclusiva para mexicanos. Se crea la Escue
la Nhutica de Isla del Carmen al finalizar el afip, y después en
San Juan de UlGa, Mazatlén, Tepic y Campeche(zz).

Se puede constatar que los proyectos no cesaron aln cuando
los problemas del pais-se multiplicaban. Desgraciadamente los -~
resultados no eran .muy positivos.

Inmerso ya enel conflicto, Santa &nna otorga una nueva con
cesidn para el ferrccarxril Veracruz-Acapulco a Miguel y Leandro
Mosso que tenian fuertes intereses en las minas y el comercio -
del NHorte, por lo que se les concede el derecho sobre las minas
que se descubrieran a lo largo de la ruta.-A la nacidn se le ==
cederia el 10% de utilidades. La orientacién que se siguid para
construccidédn y técnicos ya no fué Buropa sino de Estados Unidos.
Esta concesidbn termind en manos de Antonio Escanddbn, quien adqui

ri6 también la del Ferrocarril Interoceinico Veracruz-Acapulco

(22) .- Bosch, Carlos, Op. Cit., p. 36%.
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en agosto de 1857, mismo afio en que habia adquirido la linea ~--
México-Villa de Guadalupe que por cierto tuvo muy poco éxito --
entre pasajexos, y en la carga no tuvo mayor repercusidn econd-
mica. Su uso se redujo praActicamente a excursiones domingueras.

En la concesidon de 1857 Escandbn recibid gracias al presi-
dente Comonfort, amplios derechos sobre los terrenos que cruza-
ra y que quedarian libres de todo pago y a propiedad perpetua;-~
los materiales que se usaran estarian libres de impuestos y los
empleados exentos de servicio militar. Para esta linea comprd-
los tramos ya construidos como Veracruz-Rio San Juan, ademis de
adquirir en abril de 186] la linea Veracruz-México con ramal a-
Puebla. Estas obras se obstaculizaron por el nuevo conflicto ar
mado;-

Santa Anna es derrocado, para combatirlo se habian incluso
adquirido bugues en la Habana, que ojalé se hubiesen podido com
prar para inérementar la capacidad de transporte. Los liberales
con Juan Alvarez toman el poder, haciendo reformas tan radica--
les contra los intereses de la aristocracia y clero que desata~
ria el levantamiento de conservadores nuevamente mediante el -~
Plan de Tacubaya, aunque esta vez ni liberales ni conservadores
‘quisieron cedexr y se enfrascaron en la lucha decisiva conocida-
como Guérra de Tres aﬁos(23). El proyecto no tiene curso por es

te conflicto, pero las prerrogativas iban de acuerdo a la con--

(23).- Historia General de México, Fl Colegio de México, Méxi~
co, 1977, T I1I, p. 108 y ss.




cientizacion del gobierno acerca de las carencias del pais y '
gue aprovechaba la disposicién de empresarios mexicanos cuando
éstos decidian emprender obras de tal magnitud., En este caso -
el subsidio consistia en 8 millones de pesos en bonos de cong-
truccién del camino de hierro de Veracruz a México que debia -
emitir la compafila a cambio de la misma suma de bonos de la -~
deuda nacional. De esta manera la compafiia podia hacer sus com
pras al precio vigente en el mercado, que erxa una pequefia frag
cidn de su valor nominal.

La compafiia no avanzd como era esperado dado el conflicto
interno del pais, pero en cuanto Juarez vuelve al podex, incly
S0 mejbran las condiciones de la concesidn, ya que>lo eximia -
‘del compYomiso de consﬁruir'una=penitenciaria Yy una casa de, --
invalidos: no debia entregar un porcentaje al erario: y le Qa—
posesidn de nuevos terrenos al 50%. Sblo que apenas rencvada -
la concesidn, se da la ocupacidn del pais por el ejército fran
cés y Escandbn se decide incluso a llegar a un entendimiento -
con ellos, pues el gobiernc mexicano, empobrecido como siempre,
y siendo &sto mismo la causa de la intervencidn extranjera, no
podia apoyar financieramente la operacidn, pues sus pocos recur
s0s serian para soluéionar el problema bélico.

Ante la situacidn, los Escanddn, gue eran practicamente -
vlos.dueﬁos del ferrocarril que existia, deciden unirse al nue-

vo imperio buscando mayor apoyo, pues estaban ya "cansados" -~
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de la inestabilidad de la Repiblica. Con esto se reafirma la --—
tendencia aristocritica del grupo expansonista que buscaba la -
forma de tener mayor control del movimiento comercial. El nuevo
gobierno se echa a cuestas la reparacidn de vias y caminos des-
truidos, principalmente los que conducian a las costas, y répida
mente Se veria el avance en el proyecto ferroviario México-Vera
cruz.

Los Escanddn traspasaron privilegios, la propiedad de la -
via ya terminada y todo a la "Compafiia Limitada del Ferrocarril
Imperial Mexicano", que se registrd en Londres en septiembre de
ese afio. Las concesiones fueron pasando a manos inglesas, y en-—
1867 se pudo transitar ya México-Apizaco, de 139 Km. El imperio
en el terreno de los ferrocarriles nos dejdé un avance mas, pero
a cambio abrid las puertas al capital inglés, mismo que se X~
pandid répidamente no sblo en este aspecto, sino como ya vere-=
mos, en todo el proceso econdmico del pais.

En lo que respecta a la navegacidn, con Maximiliano se tu~
vo la m&s completa legislacidn de que se tenga noticia en la --
historia de México, y esto dado a sus conocimientos por haber--

sido contralmirante y comandante general de la armada Austro-—-

(24)

HGngara

(24) .- 8Salgado, José E., El desarrollo de la Marina Mercante -~

Mexicana y sus problemas internos e internacionales, Té
sis en Relaciones Internacionales, U.N.A.M., México, =--

1977, P 9.
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Ya desde 1861 quienes hacian més viajes al territorio eran
la marina inglesa v la norteamericana. Un vapor inglés venia -
de Londres a Veracruz, pasando pox la Habana. ¥ de Veracruz ---
a Nueva Orleans habia dos viajes mensuales. En el Pacifico, 6 =-
embarcaciones de la linea estadounidense San Francisco-Panami -
tocaban Acapulco mensualmente y a veces Manzanillo. Los ingle-~-
ses visitaban también San Blas y Mazatlén.(zs). Sin embargo es-
ta situacién del imperio no durxaria, ya que debido a su politi-
ca liberal, Maximiliano se atrajo la antipatia del grupo conser
vador, guienes le retiraron su apoyo. ¥ los liberales no podian
estar de su parte porgue sus ideas iban en contra de una monar-
quia, y menos afin extranjera,

Ademas, en.cuanto Estados Unidos termina su_guexra.civil;*
pide a Franéia el retiro de sus trxopas del territorio mexicano,
mismas.que Napoledn necesitaba paxa defenderse de Prusia. Este-
hecho desataria‘la crisis en el iﬁperio, provocandole la céida—
(26).

El proceso histdrico del pais en este periodo de la inter-
vencidn nuevamente tiene un canmbio, para retornar, como en la -
colonia, a ver que la direccidn de la politica viene de las pla
yas al centro del pais. México, finalmente habia perdido su --~

autonomia ante la necesidad francesa de expansidn. Y nuevamente,

(25) .~ Salgado, Op. Cit., p. 12
(26).~ Historia General, Op. Cit., p. 138 y ss
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guien nos intervenfa no seria quien tuviese el mayor provecho -
de tal situacidn. Francia fracasa en su intento de establecer -
un imperio en México y apropiarse de las "Inmensas" riquezas --
del pais, y debe ceder paso al capital inglés y al norteamerica
no que ejerceria una forma de dominio més inteligente y pr&cti-

ca.
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CAPITULO IV .
CONSOLIDACION DE LA DEPENDENCIA EN LOS TRANSPORTES

Can la caida del imperio de Maximiliano, se abre una nue-
va etapa en la historia de México gque se inicia con la RepGbli-
ca Restéurada. Juarez retoma el poder y "restaura' los ideales-
del liberalismo que se habian visto interrumpidos.

Este periodo se inicia con un reacomodo de las fuerzas so
ciales que hasta antes de la Revolucidn de Reforma no habian en
contrado un escenario politico donde hacer valer sus intereses-
o imponer su hegemonia. Fué ese el momento de lucha decisiva en
tre los dos grandes grupos bien definidos de liberales y conser
vadores. El triunfo de los primeros.ocasiona el suxgimiento de-
un nuevo orden social.

Hace su aparicién un nuevo grupo de terratenientes laicos
esta vez, y organizados de acuerdo a pautas oligarquicas. En ;
segundo lugar los comerciantes, quienes vivieron de la venta dg
bienes sutuarioé a los terratenientes, y después los que se de-
dican al comercio de bienes basicos. En tercer lugér los capita
listas minercs, la mayoria extranjeros que son estimulados cons
tantemente por los suceéivos gobiéfnos. ¥ la burguesia indus—-~-
trial que no parecia formar parte de las clases politicamente -

(1)

dominantes.

1).~ Leal, Juan Felipe, Op cit., p.p. 16-17.
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Por otro lado, se encuentra un grupo de civiles y milita-
res cohesionados durante la Guerra de Reforma y contra la In-—
tervencidén, que representaria la expresidn m&s acabada del 1li-
beralismo, y gque adquiere poder hegeménico. Es un grupo de ori
gen modesto, con una ideologia trans formadora y que ha podido-
adqguirir algunos bienes producto de desarmotizaciéninicialaen -
1857. Esta fraccidn serd capaz de organizar a las clases domi-
nzntes, con todo y sus intereses oligdrquicos, y deberd lograr
también dar la expresién polfitico administrativa de los compro
misos contrafdos con las mayorias en este cambio del ordena-=-
miento social. Los resultados por lo tanto serdn contradicto--
rios y se dar& origen a un Estado liberal oligdrquico, que asu
miendo diferentes modalidades perdurar& hasta 1914.

Las condiciones para la implementacién del capitélisﬁo -
estaban dadas. Habia una diferencia legal y efectiva entre po- -
der politico y poder de los particulares. El primero sustenta-
do en relaciones juridico-politicas de ténica liberal y el se-
gundo en pricticas oligdrquicas. Esto es una separacién entre-
sociedad y Estado que permitiria a éste dltimo una cierta auto
npmia que le pone en condiciones de provocar modificaciones en
la estructura, cambios tendientes a organizar las fuerzas en -
funcién de un proyecto histdricc. Este Estado buscari las ade-

cuaciones necesarias para provocar nuevas relaciones de produc
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cién: las capitalistas.(z) ‘ )

De aqui que el gobierno liberal no tiene, en teorfa, funda
mento histdrico para retirar el apoyo a los proyectos de ferro-
carril, y en lo practico, ninguna alternativa por sus desequili
brios hacendarios. Por ello el interés y proyectos sobre la -
consﬁruccién de un ferrocarril se d& en forma temprana para el-
pais si se mira el avance mundial en este aspecto.

Las condiciones en el proceso histdérico del pais exigian -
modos de traslado capaces de responder a las nuevas necesidades
que la realidad cambiante planteaba. En lo politico, fué clara-
y definida la intencién'del régimen de crear los medios gque ga-
rantizaban la puesta en practica de su programa social. Por -
ello, la actitud del gobierno de Juarez anté el ferrocarril, =
que no obstante sus contactos con el gobierno francés, modifica
la concesidn, otorgando incluso un subsidioc de 560 000 pesos -
anuales durante 25 afios por decreto del 27 de noviembre de 1867,
ademds de su generosidad al condonar las deudas de la compafifa-
inglesa.(3)

De este modo, en 1869 se une ya la capital con Puebla; y -

en 1870 se extiende la linea desde "Paso del Macho" hasta Ato--~

yac: en 1871 a Fortin y en 1872 a Orizaba. Y por fin, en 1873 -~

2).- Leal, Juan Felipe, Op. Cit., p. 15
3).~ Urias Hermosillo, Op. Cit., p. 52.
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se logra hacer el primer viaje México-Veracruz, después de 48 -
concesgiones otorgadas, y con resultado sé6lo en 9, Las vias as--
cendfan a 572 km. y a principios de los ochentas pasaron rapi--
damente de 1000 km.(4)

La compafifa que lograra este gran avance en el sistema fe-
rroviario fué la del "Ferrocarril Mexicane" cuyas acciones ha--
bfian pasado en su mayoria a manos inglesas durante el imperio -
de Maximiliano y que répidamente fué creardo un monopclio. Su =
equipo de arrastre llegaba a 337 unidades; y en 1872 pudo trans
portar 102.3 miles de ton. y obtener un producto de 1000 pesos-
en su ganancia. Para 1977 fueron ya 158,5 miles de ton, y su -
ganancia de 2 789 pesos.(s)

La serle de facilidades que se otorgaban al capita; ing;és
por parte del gobierno tenia su explicacidn, en que éste pehsa-
ba en el ferrocarril como el Gnico medio para salir adelante -
econdmicamente: Este transporte haria "circular la riqueza", -
impulsaria la agricultura, minerfa, etc., y consecuentemente el
comercio internc y'externo, que crecerian bajo un control ade--
cuado del gobierno.

La inversién extranjera por otro lado se hacia necesaria -

pues el pais estaba descapitalizado. Se proyectd la coloniza---

4).~ Ortiz Hernén, Op. Cit., p. 1l2.
5).~ Idem., p. 97.
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cién de las zonas despobladas, con gente que trajera mis conéc;
mientos y dinero. Se preferia capital europeo pues se habian -
guardado ciertas reservas para el capital estadounidense, pen--
sando que permitirle la entrada seria el inicio de un control -
mas cerrado que el gue pudiera ejercer Europa en nosotros. Ya -
decia Sebastian Lerdo de Tejada: "Entre la fuerza y la debili--
dad conservemos el desierto".<6) Esto era refiriéndose precisa-
mente a mantener el pais con la menor coﬁunicacién posible ha-~
cia los Estados Unidos. Pero independientemente de la politica~
hostil mexicana para ellos, este pafis no habfa mostrado realmen
te interés en abrir sus caminos hacia México, algunos particula
res habian obtenido concesiones paré el ferrocarril, pero no =
las habian podido hacer efectivas, entre otras cosas‘quizé por-
que éstas eran para el camino de México a Veracruz, y no era. -
tan llamativo el plan como si hubiesen podido ser hacia el nor=-
te, donde se encontraba su pals, mismo que atravesaba un pe---

riodo de unificacién después de concluir la guerra civil en

1865, y no es sino hasta las elecciones de 1876 que se sefiala

el principio del fin del programa de reconstruccién, con el

triunfo republicano y su candidato Rutherford B. Hayer sobre
los dembcratas surefios. Se buscd la unificacién retirando tro=--

pas en estados dembcratas del sur, quienes aceptarian a Hayes,-

6).~ Ortiz Hernan, Op. Cit., p. 89.
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pensando que una guerra civil era suficiente, y al quedar fuera
en la distribucién de d&divas del gobierno para los ferrocarri-
les Union Pacific y Central Pacific, pensaron entonces en un fe
rrocarril de Texas y del Pacifico que diera a los intereses su-
refios concesiones federales en abundancié. Aungque éstos planes-
no se pusieron en marcha inmediatamente, si fueron el inicio de
los intereses estadounidenses mirando al sur, y esto coincidi--
ria con el inicio de un perfodo arménico en el pals que le per-
mitié su répida industrializacién, (7)

Habia quevrecordar gue si bien este era el momento propi-
cio para un fuerte desarrollo industrial en Estados Unidos y la
consecuente irrupcién de su capital en el pais mexicano entre -
otros, no quiere decir que sus intereses en el pals, fuesen nue
. vos. Desde que México logrd su independencia, a la cual colabo-
rS activamente, se hicieron esfuerzos para lograr una intervep—'
cién politica, haciendo de México el campo de disputa por la -~
hegemonia en relacidn con grandes potencias europeas como erain-
Inglaterra y Francia, paises que contaban con una trayectoria -
histérica de la que carecia Estados Unidos. Sin embargo, se qui
so mover desde fuera la politica mexicana ayudando incluso a la
formacidén de grupos politicos mediante la intromisién de las =

logias masdnicas yorkinas, contrarrestando asf la influencia -

7).~ Wwright Louis B., Op. Cit., p. 256,
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Bajo su bandera de "Destino Manifiesto" ellos estaban con
‘vencidos del camino a seguir para hacer de su pais la primer po
tencia mundial. Esta era 1la herencia idecldgica de Lutero y Cal
vino al dejarles la idea de un destino glorioso en esta vida me
diante el trabajo. Por ello su empefio en expanderse, tener sufi
ciente territorio y desarrollarse, ya fuera mediante la indus--~
trializacién del norte, o por la agricultura del sur,

Con la Guerra de Secesidn sin embargo, se esclarece una po
litica industrial, conel mismo sentido inicial de productividad,
libre competencia y comercio heredado también de los ingleses.-
Con éstos canones su crecimiento fué arrollador, necesitando -~

romper las fronteras geogréficas para tener un comercio cada -

1

dia mayor, a fin de combinar las materias primas de las dem&s

naciones con las manufacturas norteamericapas: "el capital de
inversién directa, habiendo saturado el pais, buscéd colocacidn-
donde los réditos fueran m&s altos y la mano de obra mis baja'.
(8)

En este periodo Estados Unidos se encontrd lo suficiente--
ﬁente maduro -como para tratar de "liberar" a América del éapi——‘

tal inglés sobre todo. Para esto habia dado a luz también a su-

8).~ Bosch Garcia,Carlos, lLa base de la politica exterior -
estadounidense, U.N.A.M,, Fac. de Filosofia y Letras, (Co-
lec, Oplsculos, derie investigacidn,72) México,1975,p. 68.
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"Joctrina Monroe", nacida desde 1823 para desvincular todg la-
zona americéna de las potencias europeas; sin embargo, en este
momento se sintieron las condiciones necesarias cumplidas para
lograr ese viejo objetivo. Si bien el rival no era pequeiio, ya
que podemos recordar gque se estaba hablando de la "Madre Pa---
tria" de Estados Unidos, del pais donde se habian dado antes -
que en ninglin otro las condiciones necesarias para gestar un -
proceso de industrialiéacién gue cambid al mundo, creando nue-
vos sistemas econbmicos mediante la transformacidn del modo de
produccidén. De un pais con una trayectoria histérica-econdmica
brillante y de la cual Estados Unidos aprovechd toda la expe==~-
riencia para cumplir con sus objetivos, Era con Inglaterra con
gquign debia competir, quien dentro de:su historia econémica ha
bia pasado ya por varias etapas importantes, y sin pretender -
hacer un anflisis de las mismas, por ser este apartado del pre
sente estudio sblo un marco histdrico para comprender la situa
cibn de México en la etapa gque nos ocupa, si es conveniente =
mencionar gque después del proceso econdmico de cambio gue tuvo
Inglaterra, ya en el siglo XIX habia padecido una depresién :-
econdmica de 1836 a 1842 y sin embargo pudo tener.un desarrqe--

1llo econfmico que algunos autores calificaron como el més t&pi.
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do de toda su historia.(g)

En el tercer cuarto'de siglo aumentd su prestigio y se ele
v8 la demanda de bienes de consumoc y aGn més la de los produc--
tos mis elaborados. El nivel de vida consecuentemente habia me-
jorado gracias también a los logros de los sindicétos y el tra-
bajador minero se llegd a decir en las caricaturas del "Punch'-
que podia beber champ&n, y aunque &sto no fuera asi, si elevé =
su nivel de vida en general.(lo)

Buscando también colocacién a su capital y a su produccién
Inglaterra se habia internado en la India, Oceanfia, Africa, se-
aduefié del canal de Suez, etc, hasta formar el gran Imperio Bri
ténico, que sblo cuando pusc sus intereses en el oriente, permi
tid6 a Estados Unidos desplazarlo del continente americano.

México tuvo que estabilizarse politicamente y pretender -~
crecer en este Gltimo cuarto del siglo XIX que se caracterizd -
por la aparicién del sistema imperialista moderno. La gran»iﬁ--
dustria fuédominando el mercado. Las potencias controlaban la -
produccidn y distribucién de determinadas mercancias. Surge la-
industria pesada: las méquinés fabricando miquinas; y desean -
' controlar las materias primas y tener mercados seguros. De esto

surgid el imperialismo econémico, que consiste en la exporta---

9).~ W. Rostow, British Economy of the nineteenth Century -
Oxford. Citado en Enciclopedia Briténica, Historia del -
Mundo Moderno, Cambridge University Press, T-X,Espafia,1980,
p. 35.

10) .~ Idem., p. 35.




cidn de capitales de paises industrializados a los de bajo desa
rrollo, y en el dominio sobre éstos. Las grandes potencias gue-
rrén repartirse el mundo en este periodo, y los pueblos atrasa-
dos y débiles son inicuamente despojados de sus riquezas.

Los capitales, producto de la expansién del nuevo sistema,
fueron los que penetraron al palis en diversas formas para im---
plantar las reglas de su economia y aprovechar esta misma situa
cidn para su desarrollo individual. Una de esas formas de pene-
tracién importante se encontré en las inversiones que se efec--
tuaron en el sistema de transportes, como ya lo mencionamos, el
primer ferrocarril que funciond México-Veracruz, tuvp como base
el capital inglés que fué el que se aceptaba de mejor grado en-
la época, y la Repiblica Restaurada se ocupd de crear las condi
~ciones para la implantacién del capitalismo en México con la -~
ley de desamortizacién de los bienes eclesiésticos y de las co-
munidades indigenas, con las que el Estado pretendié dar paso a
la mediana propiedad privada:; intenta substituir las diferentes
combinaciones de trabajo obligatorio, forzado & gratuito por -
una fuerza libre de trabajo; divorcia a la Iglesia del Estado,-
concibiendo a éste Gltimo como un elemento que deberia limitar-
se a garantizar y promover los intereses de los particulares -
en ﬁn esquema social en el que el -individuo sea un principio -
rector. En fin, de tener un sisfema donde se diera el libre co-

mercio.



95

Para tales efectos era indispensable contar con un sistema

de transportes gue coadyuvara al desarrollo de las fuerzas pro-
ductivas del pais, y el Estado debia asumir la responsabilidad,
pese a la situacidn de la Hacienda PGklica. Ante tal necesidad,
se tratarcon de iniciar algunas obras como el canal gque unirfia ~
Manzanillo a Colima y que se principid en 1869 con una inver--—-

sid6n de 30 000 pesos.(ll)

Hubo muchos proyectos, pero no dejas~
ron de serlo, y sdlo la destruccién parcial del viejo muelle de
Veracruz permitid que en 1B6B se pensara en sareparacidn y;pro~
longacién. Al siguiente afios se hizo una erogacién de 68 609 -
pesos. En Campeche se construyd también un muelle entre 1868 -~
1869, y en 1870 se iniciaron obras en Tampico que se prolonga—~
ron hasta 1876; ademas del Muelle Progreso, Yuc., cuya coﬁstruc-
cidn se did de 1870-1872: y se instalaron faros en diferentes -
puertos. Mejorando puertos y ofreciendo incentivos a compafifas-
navieras se logrd que tocaran el territorio mexicano regularmen
te. La primera linea de navegacidn que llegd al pais en éstas -
condiciones fué la Eberfeld, de Prusia, con el nombre de "Las -
Indias Occidentales" y comunicaba Veracruz con Inglaterra a ba-
se de buques de vela, aungue después el gobierno inglés deci---
diera enviar también un bugue de la marina real de Falmouth a =~
Veracruz y Tampico para transportar con seguridad la moneda me-

xicana destinada a nuestras compras en Inglaterra, También la -

11).~ Lopez Rosados, Op. Cit., p. 60. .
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compafifa "Mala Real Inglesa” inicid la comunicacién entre -
Southampton, Veracruz, y Tampico con escala en las Antillas.

La comunicacidn con Europa se iba haciendo més frecuente-
cada vez pero a base de compafiias extranjcras, iniciandose -
otras como la "General Trasatlédntica Francesa"., El gohierno -
otorgaba ciertas franquicias, exenciones o disminucién de im~--
puestos pero para incrementar la navegacidén tuvo necesidad de -
llegar a las subvenciones en dinero, siendo la primera lfnea be
neficiada la de "Alexander and Sons", norteamericana, y cuya ru
ta seria Nuev§ York a México por Sisal. El subsidio fué de -
2 200 pesos por viaje redondo, ademls de exencidén de impuestos-
diversos por 6 768 pesos anuales. La compafiia se comprometia a-
.efectuar cuando menos 18 viajes al afio y €l contrato era por -
_tres aﬂos.(lz) Esta empresa tuvo éxito y el contrato se exten~
dié por tres afios mas, concediéndole adem&s una segunda linea -
en 1873 que unirfa Nueva Orleans con Veracruz, pasando por Tux-
pan y Tampico, con una subvencién de 1 800 pesos por viaje re--
dondo més las prerrogativas de la primera linea.

Ante la buena marcha de estos contratos, hubo otras compa-
fifas interesadas com& la "Linea de vapores de Antonio Hoffman y
cfa." a la que se le otorgé subsidio de 2 200 pesos por Viéje -

entre la Habana y Veracruz pasando por Prooreso: la duracibén -

12) -™ Idem, p. 63.
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del contrago era de cuatro afios prorrogables a seis si la empre
sa cumplfa con sus deberes. Esta linea obligé a las demis a re-
ducir sus tarifas por el éxito obtenido.

Hacia el Pacifico no habfa comunicacidén realmente hasta -
gue en 1870 se logrd que tocara puerto la linea de vapores que-
viajaba de San Francisco a Panami, tocando los puertos de la -
Paz y Acapulco, pero resultd incosteable. En 1872 hubo otro in-
tento, el gobierno contratd con la compafifa naviera subsidiaria
del ferrocarril de Panami el establecimiento de una linea de va
pores gue comunicara Panamé con Veracruz, pasando por Tonald, -
Salina Cruz, Pto. Angel y Soconusco, con subvencién de 2 500 pe
sos por cada viaje de los doce anuales que debia hacer, m&s la-
‘exportacidén libre de su subsidio en plata . importe apro#imado de
30 000 pesos anuales. Hubo ademis otro contrato firmado en el -
mismo mes del anterior, con menores concesiones pero que fué -
aceptado por la compafiia, que se éomprometia a tocar dos veces-
al mes Acapulco, Manzanillo, Mazatlén y Cabo San Lucas. El go--
bierno le daria un subsidio de 2 000 pesos mensuales y exencidn
de derechos de puerto, s6lo que como en otros casos no se le pu
do cumplir puntualmente a la compafifa por falta de fondos.

También hubo diversos intentos por impulsar la navegacifn=-
nacional y la construccién de buques, como el proyecto de fabri
car embarcaciones con un calado de mas de 100 ton. con pequefio-

subsidio, pero ni siquiera los astilleros nacionales tenfian ca-
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pacidad para el tonelaje estipulado. Sin embargo, el esfuerzo -
del gobierno llegd a conseguir que varias lineas de vapores de-
Eurcpa y Estados Unidos llegaran al pais & incrementaran su ac-—
tividad. Se tuvo que ofrecer mucho para conseguir que el capi--
tal extranjero entrara al pais y sacara beneficios hacia el ex-
terior.

Por su parte el ferrocarril "Mexicano" como ya dijimos, -
de capital inglés, serviria para continuar enviando a Europa me
tales preciosos, cochinilla, tabaco, café, ete., e importando -
teﬁidos, lino, seda, cristaleria, etc.: el esquema no habia cam

{13)

biado. Y no era el hecho de que entrara capital inglés, ya-

que esto en si no era negativo, y ello lo demuestra el hecho de

que en.Estados Unidos también ese capital financiera'los5fétfo-_

(14)

carriles, sino que en México la intencién fué siempre dife-

4 renﬁq.

;Lb:éﬁé lograron los gobiernos de Juérez"yuﬁéraélfué ﬁsti——
var ﬁn pfoceso de cambio social de tendencia liheral apoyado en
los pocos capitalistas con visidén empresarial y que prepararia-
las condiciones para el desarrollo del capitalismo y crecimien-
to econbmico durante el Porfiriato, en el que el orden positi~-

vista trajo una "evolucién econdmica".

13) .~ Hansen Roger, Op., Cit., p. 25.
14) .~ Cosio Villegas, Daniel, Historia Moderna de México, V.7 =
Ed. Hermes, México, 1965, p. 1066.
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Durante el Porfiriato se percibe el declive de la capa li~
beral para dar p«so a la fuerza militar y él grupo oligirquico-~
gue se combinaria con éste.(153 Se debibé fortalecer el ejército
para poder subsistir y ceder a presiones estadounidenses para -
recibir el reconocimiento a su gobierno. Las condiciones fueron
indemnizacidén a. ciudadanos norteamericanos por dafios en sus -
propiedades durante las revueltas: autorizacidn al ejército nox
teamericano para cruzar la frontera y poner "paz" cuando ésto =
fuera necesario; exencidn de impuestos extraordinarios; aboli~-
cidén de zona libre mexicana por donde se introducfa mercancia -~
europea & Estados Unidos. Con ésto el vecino pafs del norte gquizéol-

vidara supolitica “"anexionista" y nos permitierapaz y desarrollo.

El transporte eficaz para estos planes era indispensable -

y por ello Diaz lo impuso. Hacia 1876 México contaba con 640 -~

kilémetros de vias férreas, de los que correspondian 114 al.fe--

rrocarril de "mulitas". El principio del Porfiriatc fué por de-
mas dificil, no logrd en su primer periodo avance, pero los in~
tentos hakian empezado, a veces otorgando concesiones ferrovia-
rias a los gobiernos estatales con objeto de que, dada la vincu
lacidn de la mayoria de los gobernantes con las oligarquias y -
grupos econdmicos, interesaran a los capitales locales en los -
proyectos del ferrocarril. Elgobierno también invierte directa-~

-

mente en la construccidn de una linea corta entre Tehuacln v la

15).~ Leal,Juan Felipe, Op. Cit., p. 21
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Esperanza, cerca de una estacibén del Ferrocarril Mexicano, y -
que inicia actividades en 1879, era de 50 kilbmetros de longi--
tud v lo proyectd el Ing. Mario T&llez Pizarro. Su costo fué de
298 500 pesos, nismo del presupuesto inicial y en su construce—-
cidn intervino capital mexicano. EL ingeniero constructor lo ad
ministré al principio, luego el Estado, para continuar Manuel -
Gonz&lez, sus herederos, y finalmente se integrarfia al ferroca=
rril mexicanoc del sﬁr.(lG)

Las concesiones otorgadas fueron 28 y s6le 8 dieron algiin-
resultado. No se conté con el presupuesto suficiente para esta-
politica de concesiones estatales. Otro proyecto fué el de Mae-
tias Romero que quiso vinéular la deuda'pﬁblica externa con la-
construccidén de ferrocarriles, enfocando ésto a la deudaiing}e-
sa, pero las Cémaras no dieron su aprobacién, por'lo que‘éi'prg
yecto fuéd abandonado.

'Por las gxperiencia:s obtenidas se. volvid al método ante--~
rior y tradicional de las concesiones a quien deseara invertir-
sin importar la nacionalidad, ya gue segiin el diputado Carvajal,
en México en la empresa ferroviaria el interés del capital era-
de 6% y ficilmente en otros negocios se podia colocar capital -
al 12%, de modo que nadie tenia interés en ello., En cambio en -

otros paises el interés promedio era de 3% al capital por 1o =~

16).~ Ortiz Hernan Sergio., Op, Cit., p. 115
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que la oferta en México parecia tentadora.(l7) Hacia fines de;—
primer periodo de Diaz se pudieron observar como resultados: -
un transporte maritimo controlado por compajiias extranjeras y -
una incapacidad geografica para el transporte fluvial; una red-
ferroviaria inconclusa y un trnsporte carretero insuficiente e-
irracional.

Los productores locales no ampliaban su produccidn por ca
recer de medios de transporte adecuados, pero tampoéo invirtie-
ron en ellos pese a los esfuerzos desesperados por parte del go
bierno para lograrlo, S;n embargo, el capital extranijero estaba
dispuesto a hacer su irrupcidn en la escena. Ya el embajador me

.
xicano en Washington le escribia a Diaz: "Puede usted estar se-
guro de que si no entran los r1e1es norteamerlcanos a Méx;co, -
entrarén las ballonetas" (18) | | :

Dada la presién por un lado‘y:el convencimientéfpp?,pﬁfo}
antes dé dejar el poder a Manuel Gonzilez, Diaz loéré afrancar-
al Congreso su autorizacidn para contratar con dos compafiias -
norteamericanas la construccidn del ferrocarril Central a Ciu--

dad Julrez y del Nacional a Nuevo Laredo.

Cuando subid al poder por segunda vez, Diaz tuve la in---

17).~ Idem, p. 129.
18).- Bulnes, Prancisco, El verdadero Dfaz y la Revolucidn, Méxi
co, 1920, p. 220.
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quietud de conectar vias mexicanas a las norteamericanas, y a -
ello va a encaminar parte de sus esfuerzos, El mercado interno-
continuaba desarticulado, la Hacienda PGblica en bancarrota y =~
las instituciones estatales muy ffagiles. En estas circunstan--
cias, nuestro pais poca resistencia podia ofrecer a los embates
de un imperialismo jbéven, &vido de triunfos, y en constante com
petencia; gque buscaba metales y materia prima‘en general que -~
era precisamente lo que México tenia y por lo que no- tardaron -
en actuar en consecuencia.

Para intensificar el comercio exterior‘SSbré todb, hﬁéian-

falta los transportes adecuados, sin embargo, al carretero no -

se dié mucha importancia, lo mode;n§L}f;ﬁﬁidgﬂeéiéﬁgvéh{lbs:fé;
rrocarriles. Los caminos transitébleévsumaﬁan'ﬁnés 9‘067;324 km.
de los qué 4 473,994 eran para énimélés, mismos que se eﬁcsrga—
ban del traslado de mercancias en su mayor parte. Péra pésajé?é‘
ros habfia carrﬁajes como diligencias, literas, calesas;-yolan-;
tas, carretillas y convoyer. De éstos las m&s utilizadas eran -
(19)

las diligencias.

Las compafiias contratadas a fine§ del primer perfodo de -
Diaz progresaban. La compafiia bostoniana del "Ferrocarril Cen--

tral” habia ido adquiriendo a partir de 1880 derechos sobre -~

otras lineas como la Celaya-Lebfn que habia iniciado la goberna-

19).~ Lépez Rosado, Op. Cit., p. 49.
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turalde la entidad. La Compafiia Nacional no pudo prosperar ante

la acometida de la bostoniana, quien se habia comprémetido a co
municar ferroviariamente al pais, y ya se sabia que tenia capa-

cidad para hacerlo desde el terreno técnico y financiero. Estas

inversiones extranjeras produjeron un reacomodo de las fuerzas-

sociales en todos sus niveles, ya que se extendieron a la adqui

sicidén de minas en las zonas de influencia, como las de Chihua-

hua y Coahuila, lo que se pudo efectuar gracias a que en este -

periodo las relaciones con otras potencias no ofrecian peligro,

pues Francia por ejemplo tenfia sus relaciones rotas con México-

después de la intervencién:; e Inglaterra estaba decididamente -

ocupada poniendo sus intereses hacia gtros puntos del globo. .-

Hubo asi una franca penetracién financiera en toda la estructﬁ-

ra econdmica de México por parte de Estados Unidos y una acen--
tuacidn de la dependencia exterior que trasladari su eje cen---

tral a la deuda publica y el comercio exterior, por medic de -

los cuales se gestan enclaves imperialistas, en las que la cons
truccién del ferrocarril como modo de traslado mis avanzado re-~

sultaba indispensable,

La nacién fué perdiendo el control de sus recursos natura-
ies y en general de los factores de la produccidn, ademds de -~
sentir el ferrocarril como una carga, ya que aparte de pagarse-
subsidio, estaba exento de impuestos, se les habia otoréado a -

los concesionarios tierras, derechos de expropiaciones, de im-~-



104

portacioneé, etc. A cambio se tenia un transporte a bajo costo-
para el ejército, se le daria servicio al correo y el cable te-
legrafico podria ir paralelo a la via del ferrocarril.(zo) Bajo
este esquema, sé desatd anel periodo una fiebre por el ferroca-
rril y su expansién fué enorme: sin embargo, la red dejaba fue-
ra muchos rincones del pais gue no ofrecian nada al extranjero. -
(21)

Respecto al transporte maritimo, las mejoras se dirigian-
a Veracruz. Hubo varios proyectos, pero el gue se aceptd fué -
el del norteamericano Eads, y consistia en un rompeolas para ce
rrar el canal del norte con dos compuertas para el paso de la =~
cor:iente; dos diques, uno sobre el arrecife de "La Galléga", y
otro a partir de este punto al de "La Lavandera"; un camino de-
madera paralelo a la playa y muelles para la carga y descafgé.—
Este proyecto era dé,7.2 millones y se iniciaron trabajos en -

(22)

agosto de 1882. . Pero como éstos eran muy lentos y mucho el.-
gasto,vse pensé en aceptar otro proyecto, esta vez del ingenie-
ro E. Thiers que propuso cerrar el canal completamente, supri--

mir parte del dique sobre "La Gallega"; construir un rompeolas-

que partiera de ese arrecife, dejando abierto un canal de entra

20).~ Ortiz S., Op. Cit., p. 141

21).- Raymond Vernon, El dilema del desarrollo econbmico de -
México, BEd. Diana, México, p. 58.

22).~ Lbpez Rosado, Op. €Cit., p. 109,
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da por el norte de "La Lavandera", un antepuerto y dos dér senas.
Su costo, 10 millones y se firma en 1884. Esta modificacidén al-
proyecto no fué la ﬁnicé, en 1887 se hace otra, pasando el con-
trato a Agustin Cerdén, y en 1892 otro cambio més. Los trabajos
siemprg fueron lentos, se pensaba concluir la obra en 1894, pe-
ro se inagurd en 1902,

Sobre el puerto de Tampico hubo también varios proyectos,
entre ellog uno mds de Eads y otro de Thiers, perc se le otorgé
a la compafifa del Ferrocarril Central, ya gue tenia mucho inte-
rés por tener ahi un punto terminal de una de sus vias férreas,
Este contrato se firmd én 1888, y la empresa se comprometia a -
realizar las obras de canalizacién de la barra ; la entrada del
puerto y a construir revestimientos, muelies. malecones, ééco——
lleras, diques, dérsenaé, varaderos, diques flgtantes, etc, La-
Federacidn por su parte le exentaba de impuestéé y le cedia sub
sidio de tres millones en "Bonos de la obra del puerte de Tampi
co". Respecto a estas obras, el presidente Diaz el 16 de sep-~-
tiembre de 1892 ante el Congreso de la Unidn decia: "Los traba-
jos de canalizacién de la Barra de Tampico esgén por concluirse,
las escolleras alcanzan ya la longitud con que fueron proyecta-
das. La profundidad que hasta hoy se cmserva en la Barra ha -

permitido la entrada de barcos de més de 17 pies de caladd'.y -

en abril del afioc siguiente decia: "En el puerto de Tampico se -
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23
trabaja en consolidar las escolleras..."( )

Sé construyd también un muelle, obras de saneamiento y el
edificio aduanal. Adem&s se atendi6 el puerto de Tuxpan, hacien-
do la canalizacidén de la barra del rio, y se repard él canal. de
Chijol que comunicaba al rio Panuco con la laguna de Tamiahua, -
y dos muros para encausar las arenas a una mayor profundidad., ~
La§ obras las emprendio la Federacién direttamente. |

La Secretaria de Foménto se ocupd también de Coatzacoalcos
y de Salina Cruz. El primero situado en el Golfo de México y el
otro en el Pacifico, Los 2 eran terminal del ferrocarril Nacio-
nal de Tehuantepec,yy para estas obras se contratd con la empre
sa inglesa de "S. Pearson and Son, Limited", y comprendian: -
abastecimiento de agua, saneamiento y construccién de cloacas y
atarjeas, desecacidén de los pantanos a sus alrededores, nivela-
cidén de calles, etc., En Coatzacoalcos se invirtieron 8 960 000~
pesos y en Salina .Cruz 24 984 000 pesos.(24)

En el §uerto de Frontera se hizo un muelle también por el-
mismo sistema de contrato con compafiias extranjeras en el perig
do 1897-1899. En Manzanillo se invirtieron 4.9 millones, y a fi
nes del régimen porfirista se instald un dique flotante en Ve--

racruz y un varadero en Guaymas, Respecto a sefiales maritimas,

23) .- Los presidentes de México ante la Nacidn, México, Céamara
de diputados, p. 374 y 388,
24) .- Lbpez Rosado, Op. Cit., p. 1lll.
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hasta 1891 sélo habia 14 sefiales maritimas, pero con la crea---
cidén de la Secretaria de Comﬁnicaciones y Obras Plblicas fué po
sible para 1904 que el nimero ascendiera a 1l4.

Ademés de dar subsidios y exenciones de impuestos para me
jorar la condicidén de los puertos, el gobierno también los dib-
para estimular las lineas de navegacién para que tocaran las -~
costas mexicanas. Las principales lineas subvencionadas fueron:
1) La Trasatléntica Espafiola, con la gque se contﬁaté en 1883 y-
1886. El primero para trasladar correspondencia, y el segundo =
para comunicar por medio de vapores Nueva York, La Habana y los
puertos del Golfo de-Mé#ico. El subsidio fué de 5 mil pesos por
cada viaje redondo. 2 y 3) En 1887 se convino coh.las ééApaﬁias,
naviéras Mala Imperial Inglesa y Mala ImperiaI,Alemané, el ser-
vicio de correspondencia; de ;SBB,a 1892, y con el mismo fin, -
se contratd con las siguientesnlineas; 4) Compafifa Alexander; -
5) West India and Pacific Steam Ship: 6) Empresa de vapores Ha-
rrison y 7) Compafifa de vapores N. York: y Mobilia y México.

Punto aparte estuvieron las concesiones para el estableci-
miento de las lineas de navegacidn exterior: 1) En 1881 la de-
Angel Ortiz para crear "mensajerias maritimas" que comunicara a
Liverpool & Londres con Veracruz y Progreso, tocando Havre, -
Saint Nazaire, Santander, Lisboa, C&diz vy la Habana. La subven=
cién seria de 20 000 pesos por viaje redondo. 2) En 1882 con la

compafiia mexicana de navegacidn para tener comunicacién entre -
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-

Galveston, N, Orleans y Veracruz con escala en Tuxpan y Tampico,
con subsidio de 1800 por viaje. 3) También en 1882 la compafifa-
mexicana de vapores trasatlanticos para unir el golfo de México
con Eurcopa, con la cantidad de 20 OOO pesos por viaje redondo. -
4) La compafiia Luis Larraza y socios, contratada en 1884 para -
comunicar con Guaymas y Soconusco tocando Japdn, China e Islas-
Filipinas, 5) Compafifa Mexicana, de 1885 para viajar de Vera—--
cruz a Buenos Aires.

Y de 1900 a 1902 se habian realizado otros 11 contratos pa
ra comunicar al pais con el resto del mundo, claro que éntre -
esas compafifas sélo habfa una mexicana y debia sucumbir ante -
una competencia por demés deéigualfzs) pués habia que tomég_en—
considexacién que no se contaba con embarcaciones propias que -
reunieran 1osvgequisitos ée aquellas que empleaban las compa---

fifas extranjeras, quienes construyende sus naves abatian los -

_cosﬁoégdel tranéporte por este medio.. Ellos fabricaban, hﬁcian—
1as reparaciones necesarias, el mantenimiento en general, y sus
buques eran lo suficientemente grandes como para hacer menor -
cantidad de viajes con mayor tonelaje de carga, En cambio en el
pais se trataba de comprar embarcaciones usadas que aparentemen
te eran de menor precio, pero cuyo mantenimiento elevaba con mu

cho los costos de operacién, haciendo de las empresas dedicadas

25).- Ldpez Rosado, Op, Cit., p. 116,
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a este ramo, un verdadero fracaso.

El incremento de la actividad en el periodo fué consideraé
ble, pues de las 27 867 embarcaciones que entraron en los puer-~
tos mexicanos en 1893-1897, el nimero se elevdo a 39 044 en el -

(26)
periodo que fué de 1903 a 1907.

Diaz Habia preparado el terreno para que se diera una poli
tica diferente, proporcionando la maquinaria administrativa mo-
derna, las reformas de arancel para facturacidn, inforﬁacién es
tadistica portuaria, etc. Pero ademés, completaria es;aﬁobra -
con otras como la creacidén de la Escuela Naval Militar en Vera-
cruz .en 18977y la de sus "CAdigos de Comercio" del 20 de ab;il-
de 1834vy715‘de septiembre de 1889, donde se dieron las bases -
para modeihizétHlaimarina, misma que se encargaria entre otras-
cosas:ééiﬁgnéﬁiaf ias régiones mis apartadas del pafs. Las -
obfaé‘éﬁégse~efectuaron durante ei porfiriato todavia permane--—
cen yzlaé reparaciones han seguido los lineamientos originales-
en los puértos de Veracruz, Tampico y Manzanillo, Tratd de comu
nicar los pwertos de Acapulco y Tampico con la capital sin lo~-
grarlo totalmente527)

La politica modernizadora de Diaz pronto tendria sus fru--

tos, y el capitalismo, que encontré sus bases con Ju&rez, en es

26) .~ Idem, p. 120.
27) .~ Ssalgado,José, Op. Cit.,p. l4.
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te momento se consolidaba. La nueva organizacién.econémica del-
pafs venia de fuera, la inversién de capitales se dirigia prin-
cipalmente a la Banca y los ferrocarriles, e incorporaba a cada
vez mas personas y regiones al proceso productivo del pais. Con
esta inversidn Didz pensd acelerar la economia y asegurar la es
tabilidad politica. De este modo las lineas ferroviarias y telg
gréficas podrian disminuir posibilidades de una revolucién.(za)
Internamente nos preocupaba la explotacidn de rgcuféos na-~
tu;aleé y el mercado externo, y para llevar a feliz_té:mino~los
planes en éstos aspectos, era necesario el impulso al transpor-
te, por lo que la politica de Diaz de "administracién” en pri-~
mex plano, acdrred la creacién de la Secretaria de Comuri cacio-
nes y Obras Piblicas, en mayo dé 1891; absorviendo los fe%rdca~
rriles bajo su contrqlf que hasta entonces habfan estado bajo =~
la Secretaria de Fomento. Ignai sucedidé con las vias maritimas-
de comuhicacién, vapores, coﬁreos,‘carreéeras y calzadas entre-

y (28)

' otras cuestiones. La creacidén de esta dependencia resulta -~
por dem&s interesante, pues muestra que el gobierno tratd de or
ganizar los sectores para darles un impulso bien planeado. Un -

afio después promulgd incluso una “"ley de ferrocarriles" que tra

taba de reglamentar el funcionamiento de estos en todos sus as-

28).~ Cosio Villegas, Op. Cit., p. 1185.
29).~ Memoria de la S.C. y T., México, 1959, pp. 181-182,
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pectos.

El Estado fué lograndomayor participacién econémico-politi
ca con la intervencién de su ministro Limantour en los ferroca-
rriles, considerados como instrumento de progreso y por lo tan-
to, de profundo interés nacional. Segin el ministro de Hacienda
habia que reducir la "liberalidad" que hasta entonces habia rei
nado para otorgar concesiones y construir diversos tramos del -
ferrocarril, y siguiendo este lineamiento, se canceiaron algu-~
nas concesiones subvencionadas y sélo se preocuparon por algu—-
nas lineas de la zona del Pacifico como Guaymas, Mazatlan, Man-
zanillo y Zihuatanejo para conectarlas con el centro del pafs;-
las que prolongaban hacia el sur la red ferroviaria, y unian el
Nacional de Tehuantepec con el resto del pais y Guatemala; y en
 tercer lﬁgar la lfinea que comunicaba él norte, hacia Tampico.

Hubo nuevamente varios intentos para extender la red ferro
viaria, estos por parte de particulares, como fué el caso de la
linea que se planed a Chihuahua, y cuya concesidén se vendif va-
rias veces sin lograr sino la construccidén de tramos aisladoé -
que no conducian a.ninguna parte. En otros casos el éxito fué ~
incompleto, como el ferrocarril de Veracruz al Istmo, que una -
vez lograda la mayor parte, en 1903, la compafifia quebrd y debid
vender sus instalaciones al gobierno en muy mal estado. Otro
fué el Ferrocarril Panamericano gque tuvo una aportacién del Es-

tado del 50% y que funciond en 1908 de San JerSnimo, Tonal& y -
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Tapachula hasta Frontera. Cési todas las lineas mexicanas que -
se fueran abriendo, seria con subsidio que iba de 6 a 10 mil pg.
808 por km?. Esto respresentaba del 15 al 18% de cosntruccidn. -
(30) Pero definitivamente quienes absorvieron el sistema ferro-
viario fueron el Ferrocarril Central } el Nacional, mismo.que =
crecid r&pidamente y se encontrd en plan de competencia con el-
Central, quien desde el principio habia tenido via ancha y se =
encargaba del grueso del comercio con Estados Unidos, Sin embar
go el Nacional crecid hasta cubrir précticamente todo el pais -~
con su red ferroviaria, parando sélo ante la negativa del gow--
bierno para permitir una ruta mis hacia el Golfo, ya que habfa-
dos en funcionamiento. Ante estos desecs, el gobiérno encontrd-—
una puerta a su inversién en el negbcio de los ferrocarriles =
que se encontraban en manos extranjeras, Y en 1902 adquirid ac-
ciones en el Nacional para abrir la linea hacia el Golfo, adqui
riendo con ello 500 mil votos dentro de la empresa;(3l) y este-
seria el inicio de una serie de fusiones que culminarian en el
nacimiento de los Ferrocarriles Nacionales de México, Este he--
cho tuvo como base una profunda conciencia del peligro que la -
inversién extranjera en este ramo podria traer, Y'al propdsito~

pensaba el ministro Limantour: "no hay quien considere ilusorio

30).~ Cosio Villegas, Op. Cit., p. 1082.
31).- Idem, p. l068.
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el peligro de que nuestras principales lineas puedan pasar a po
der de algunos de los sistemas de ferrocarriles americanos. Bas
ta ver, para persuadirse de dicho peligro, lo que pasa allende-
nuestras fronteras, donde se realizan & diario combinaciones pa
ra la dominacidn de unas empresas por otras, la explotacidn sin
freno de industrias mds o menos monopolizadas y la constitucién
de grandes entidades manejadas por pocos individuos de quienes~
depende la suerte econdmica de extensas regiones y que por 1o mismo,
ejercen una influencia poderogisima en la politica de su paiéﬂ-
Se palpan las consecuencias desa;ﬁrozas que acarrearia para Mé-~
xico la explotacién de nuestras lineas férreas en favor_de-lés-
extranjeras, como la presién que ejercerman esas poderosas ent1

dades sobre los negoc1os publlCOS de. més importancla.(sz)

La fusxon del Ferrocarrll Central; Jm&s 1mportante, se -
qulso efectuar bajo 7 puntos b651cos- 1) consolldac16n de todas
las 11neas, a fin de nac1onalizar su funczonamlento, 2) el domi
nio del Central se haria sin gasto del gobierno; 3) asegurar la
cooperacidn de los acreedores; 4) la ﬁacién'garantizaria la par
te de la deuda no asegurada por la primera hipoteca sobre las -
propiedades de la compafifa; 5) se buscaria tener respaldo moral,

no habria excesos; 6) la nueva entidad haria provisién de fon--—

dos para tener lineas adicionales; 7) se constituiria una junta

32).- Idem, p. l070.
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administrativa, una compafiia mexicana a la cual se transferi---
ri&n todas las propiedades de las empresas fusionantes organiza
das en el extranjero. E1 6 de julio de 1907 fué expedido el de-
creto de constitucidn de los Ferrocarriles Nacionales de México,
con 8 343 km. de vias, y un capital social de 460 millones. 33)
Las lineas que se fusionaron para constituirlos, lo habian he--
cho por las atractivas tasas de interés en el canje de sus ac--
ciones por las del Nacional;'y @l gobierno conservé un poco mis
del 50% de las acciones, 1ov§ﬁexequivalia a 230 004 580 pesgos y
- sblo habfa invertido 22 miiloneé en la coﬁpra de acciones en ei
Nacional; Hubo asi un superavit en 1912,'pero al siguiente afio~
fué ya déficit. |

La consgituéiéﬁ:de"lﬁs_Ee::dcar:iles.de México fﬁé'bréduq%
to de una politica mﬁy écertada‘é:intéiigente{‘pues se toms el-
controljsoﬁyé”el'éécﬁox;vsih'eﬁbérgb;vél»hééhqld¢ esta "naciona
1iZadiéﬁ“ dél‘ferrocérril se>t6h6,por élé#noé*éomO‘una asécia--
cibén fatalista con las compafiias ferroviarias, dadd que éstas -
se encontraban en una situacidén cercana a la ruina, y las caﬁti
dades pagadas a las compafiias fueron muy altas.(34)0tra opinidn

diria gue este acto f1é una ascciacignde Diaz con el imperialis-

mo briténico para romper el monopolio del capital norteamerica-

33) .~ Ortiz Herm@n, S., Op. Cit., p. 168.
34).~ Lopez Gallo, citado en: Durand Ponte,Victor Manuel, Op.-
cit., n. 81
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no sobre los ferrocarriles y el petréleo.(35) De cualquier mane
ra, lo cierto es que a fines del Porfiriato se contaba ya con -
19 205 kms. de vias férreas y la mayor parte pertenecia al go--
bierno,

Sin embargo, la direccidén general del comercio habia gira
do ya hacia el norte, demostrando que las rectificaciones de la
politica no lograrian modificar los resultados. En el movimien~
to comercial de.1888-1889 tenia un 35% el Norte, 48 el Golfo, -
12% el Pacifico. En cambio en el perfodo de 1910-1911 el Norte-

36) _ .
El cambio-~-

subié é‘un 51% , 37% el Golfo y 10% el Pacifico.(
que se puede observar sé debi64a que el pais que més habia in--
vertido en México era Estados Unidos, y el sector més fé&&reci~
do el ferrocarrilero y las iﬁdustrias extracﬁivas. Del'thal'de
la invé;siéﬁ en los ferrocarriles Estados Unidos tuvo una parti
\cipaciéhfdei 47%: siguiéndole Gran Bretafia con un 35%: y Ffan—-
cia ¢éniéi,10%.‘37)‘3n‘general la inversién extranjéra que en ~
1911 asééhéia a 3 400 millones se distribufa de la siguiente ma
nera: Ferrocarriles 33.2%; mineria y metalurgia 24% , deuda pi-
blica 14.6%: electricidad v otros servicios 7%; actividades -
agropecuarias 5.7%;: bancos 4.9% e industria de transformacién -

3. 0%, (38

35).~ Ibidem.

36).~ Ortiz Hernan,S., Op. Cit., p. 176,
37).~ Cosio Villegas, Op. Cit., p. 1085,
38) .~ Hansen Roger, D., Op._Cikt., p. 27.
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De los datos anteriorea se pucde concluir que el capital'~
norteamericano tenfa ya fuertes intereses en México, y coh es-
ta p@rticipacién econbmica habia puesto en marcha la construc--
cién de una estructura gue iba acorde con sus hecesidades y que
una simple mayoria de acciones gubernamentales en los ferroca=-
rriles no podria detener. En manos extrafias estaba la industria
extractiva, la mayoria de los servicios piblicos, y los ferroca
;ri;esJESe hagfa palpable con ello que‘la intencién délla_inveg
sién extranjera en México llevaba‘la intenci6n de.kealizar uﬁéﬁ
conquista econémica.(39) |

El auge‘econémico relativo;quéitrAjo‘la inversiényé#t#aﬁjg
ra se palpé)en la pequegéff;acciényﬁﬁrguesa que habia‘naéiéo'en
la época de la Reforﬁa;vé§ﬁ-éi hacimientovde latifundiosfqﬁe‘ ;
esfumaron el sueﬁokdé Juére2‘y Lg£do‘de prcpiciaz.el_su;gimiénu

to de una\"claée'media" rural’y gue dieron lugar al nacimiento-
BY > . .

de las haciendas potfiriaﬁas éon gran concentracién de t%erras—
y’bajo costo de la fuerza de trabéjoi ya que.}a liberacién de -
la mano de obra indigena durante la Reforma, propicidé mucha de~
manda de trabaje, lo que se aprovechd bajando los costos &2 esa
fuerza de trabajo que se aprisiond nuevamente en las haciendas-

modernas. El grupo burgués se fortalecid r&pidamente convirtién

dose en una fuerza social que llegaria incluso a terminar con -

39) .- Cosio villegas, Op. Cit., p. 11l67.
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la dictadura de Diaz.
El crecimiento sin precedentes del perfodo logré un incre-
mento del producto interno bruto del 27% mientras gque la pobla-~
(40)

cién crecid a una taza del 1.4%. Sin embargo, este creci---
g

miento no fué de ninguna manera desarrollo, y por lo tanto el

bienestar gue se logrdé seria ilusorio, pasajero, sin bases, y

ademfs habia sido propiciado desde fuera del pais para ayudar

b

al desarrollo de la economia norteamericana, en Cuyo proceso
evolutivo nos arrastraba ya obligéndonos a girar eqatornQ suyn;
ejerciendo a la vez la correspondiente fuerza dé atracci6n“que~‘

no permitiria una desvinculacidn posterior; v

En este mismo periodo, en el que la’ explosxéh:del ferroca

rril .nos sirvié para aflrmar el cuadro de una actl_ldad econéml-

ca 1nterna acondxcmonada para servxr a los 1n£ereses externos.-‘
y en e que . la artlculacign del mercado 1nterno estaba,en ﬁanos'
de la arrieria atn, y la ﬁ&rina se encontraba bajo el;éontrol -
‘ f : . ' :
de compafiias extranjgras, hace su aparicidén un nuevo medio de -
transporte que cuéndo menos en el pais, no tuvo antecedentes o-
intentos que se dieran a conocer, En 1898 se registxd el primer
automdvil en el pais, introducido desde el Paso Texas por el se
fior Andres Sierra Gonzdlez, quien obtuvo la licencia de conduc~

tor nimero I. Este automdvil tendria una aparicién violenta en~

40) .~ Cifras del Dr. H. Fdo. Rosenzweig manejadas por Ortiz H.,
Op. Cit., p. 182,



118

el pais, y significé un juguete interesante para la nueva bur--

guesia avida de novedades. Pronto se convirtid en un articulo

I

deportivo, estableciéndose en 1906 la primer agencia distribui

dora de autos en la ciudad de México y el primer club, ademés

1

de instalarse también la primer gasolineria, concesionaria de
Waters Pierce 0il Co.(41)

Este tipo de inversiones que hicieron ;os fab;icantesrdg‘—
aﬁﬁoméviles en el pais, preseﬂté nuévas mbdéLidgaes éh lo con--
cerniente a relaciones comerciaies.:Esta &ég:vn9 se éstaba'uti-
lizando su prgdeto para éxtraer materia érima, ni se "explota_
ba" fuerga de,fgabajo mexicana en su fabricacién ni en alguna -
dé”lagaféséé sﬁbsecuéntes para llegar a tener elibrodadto coio~
_cado‘;ﬁlel,mercado ﬁéxicano. Estabamos adqui:igndo “dépgnden—--
cia"rénISu forma mis acabada.

Al;inétalar distribuidoras de autos, se éreaban nuevas ne-~
cesidades:que esﬁébamos muy lejos de poder autosatisfacer; va =
que el aparato se desconocia totalmente y por lo mismo se ten--
dria la necesidad de pagar por un mantenimiento constahte que -
inclufa nuevas compras de refacciones que desde luego tampoco -
se producian, en fin todo lo necesario para que el artefacto -

funcionara. Ademds, con el tiempo la presencia del automdvil fa

cilitarfia varios elementos para que la economia tuviera cambios.

41).- Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Direccién Ge
neral de Autotransportes. Apuntes para la historia del -
autotransporte, México, 1983 p. 13.
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Nuevas industrias irfan surgiendoe en la lucha por la;fabrida--{
ciénlparcial del automdvil, creando con’ello‘fuentesfdé'trabé;:”
jo lb‘éuficientementeinportantespara paraliiar lé ééohémﬁé en
caso de ser cerradas ante la falta de suministro del matérial;
necesario para ello, Seria de todo punto imposible YoiQer va -
al caballo como medio de tranéporte. |
Larventa de estos autombviles se multiéliééifﬁﬁidémente,

aumentando con ello el ¢gadto‘desciito aﬁtétiéiménﬁé,%aéémés{- ’
de no pxbpprcibnérjégn'ninéﬁn beneficio écohéhiéo al‘péis; w—;

pues no ayidaba.en ninguna de las fases de la produccién en : -

México.

Con :gépeétpfa i$}§ér§n5utica; en este tiempo habia;éifi-
., gibles que‘de ?ezfegléﬁéﬁdc suicaban el espacio aéiéb y qﬁe -
signi ficaban algﬁn.édeiaﬁtd‘en relacién con aqﬁéllos globos dé
Cantolla del siglo Xix..Asi;ven 1907“el:genérallniaz pudo ésig‘
tir al despegue del dlrlglble propledad del sefior Ernesto -
Pug1bet,,sxendo este el motlvo de gran regocxjo. Y ademis de -
los qlobos llbres,khubo alquno que ‘'otro intento de globo cauti
vo que no pudo despegar, y aparatos meclnicos de diversas for-
mas; algunas alas de manta que no soportarcn el pesc de ARugus-
to Fuentes en 1908, y algunos planeadores en varias zonas de -
la capital y en Pachuca, Los hermanos Aldasoro usaron también-—

esos planeadores en los llanos de lo que seria la colonia Ro--
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na. 42) gin enbargo todas estas actividades sélbﬂseApracticaban

como deporte, sin contener la intEhciénfdeackéa uevo medio

de transporte.

Ante todos los intentos que se ﬁédiah{ﬁuﬁb{ﬁnﬁhéﬁho que - . -
;evolucioné este proceso, y fué el regresﬁ_a”Méxiésfdg Alberto-
Braniff, gquien traia de Paris un bipléﬁo Vbi#in‘hechb-en madera
de fresno y tela, con motor E,N.D. de 60 c.f. enfriado por - -

‘agua.(43) Acondicibné los llanos de Balbuena propiedad de su .-

»

familia, y el 8 de enero de 1910 pudo volar un kilémetro y me-;
dio a 25 metros de altura y‘40 km. por hora. Fué este el p;imer
piloto v el primer avién en suelo mexicano, apenas éiete afos -
después de que los ﬁermanbs Wright hiéieréh‘s@ ?rimerﬁvqel¢ en-
Estados Unidos. T : |

En esos mismos llanos de Balﬁuenﬁ,ft#?'géio:4fﬁe3¢s‘déS-;
pués del vuelo de Bfaniff, vo;abafya otrd_é;io£§;;ﬁigﬁel ;ebri—
ja, én'unkﬁqnoéléno Bleriot propiedad dglVS;ﬁor Puéibet quien -
lo deseaba utilizar con fines publicitarios para su fébrica de-
cigarrillos "El1 Buen Tono". Este<tipo‘de vﬁe;oé se hicieron con
tinuamente hasta que por el estallido dg ia kéﬁolucién se | v‘j

prohibieron.

42) .~ Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Apuntes para
la historia de la Aviacidn, México, 1975, p. 2.
43).- Idenm., p. 4.




121

Se fundS también en 1909 una sociedad impulsora de la avia
cibén por iniciativa de Juan Guillermo Villasana y la buena dis-
posicidn de otros 4 amigos, y aungue la empresa no prosperd, el
sefior Villasana se empeid en utilizar el pequefio taller que ya-
tenia, y mediante la asociacidn con el piloto ruso Santiago -
Poveregsky que tenia sus mismos deseos industriales, pudieron -
fabricar el primer avién mexicano al que se tituld Latino Améri
ca, de tipo Duperdussin, y aungque no pasara ésta a la historia-
como una empresa exitosa, si marcé el inicio de estas activida-
des y puso su experiencia al‘servicio de otras personas, inclu-
so extranjeros a quieneé did mantenimiento de -aparatos de avia-
cidén por mucho tiempo y obtuvo ékito y preséigiblparalocupar, -

- cargos en este ramo dentro del gobierno.

Fué un hecho importante, que en el pais se pudiera de algu
ot TR T R
na manera producir un avién, pero una listima el que no:tuviera

éxiﬁq'id;qﬁe;éﬁao deberge a que era‘algo tempraho.la¥iﬁ§bfta-~_
qién dé este medio de transporte para las condiciones en que el
pais se encontraba. Entre los pocos usos a que se le destind es
tuvo el publicitario, que es un elemento del sistema capitalis-
ta que conduce al consumismo y no se relaciona con alguna de -
las fases del proceso de produccidn, por lo gue podemos decir -
que no ayudaba al desarrollo econdmico del pais.

Ante todas las muestras de avance en los sistemas de trans

porte en México, y por lo tanto en la economia en general, en -
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la Gltima década del porfiriato se observd un fuerte retroceso-
en el crecimiento econdmico del pais, esto debido a que las ex-
portariones sufrieron una baja. Entre 1890 y 1900 los ingresos-
derivados de las exportaciones de la balanza comercial se eleva
ron en 144%; y de 1900 a 1910 ascendieron en menos del 75%.(44)
Esto se debid a la contraccién en la demanda de materias primas
gue hubo por entrar el hombre a un siglo conflictivo mundialmen
te. A partir de 1904 Inglaterra y Francia se van a olvidar de -
viejés rivalidades para aliarse a la "Entente"; Alemania, -
Austria, Hungria e Italia formaban la "Triple Alianza" 6."Poteg
cias Centrafés"; disponiéndose asi el mundo para el conflicto -
armado de 1914. :Habian crecido egonémicamenté y mantenian una -
competencia cerfada por la ;upreﬁacia. Alemania estaba a disgus
to pues ho-habia obgenidovbuenos ﬁerritorios pafa ejerceriel im
perialiéﬁé;jyﬂéoé ias.déméé potenciés entraria en estevperiodﬁ-
en;,fraﬁQéfhbstiliaad que les conduciria a la Primer Guerra Mun
diai.(45)_ ¥

Ademds, en 1905 se abandond la plata como base del siste-
ma monetario y se adoptd el patrdn oro. Con esto el pais queda-
ba mAs vulnerable a los efectos de las oscilaciones de las eco-

nomias industrializadas, termindndose de tajo con el proteccio-

nismo "de facto" en que se traducia la constante depreciacién -

44) .- Hansen Roger, Op. Cit., p. 31.
45) .~ Cambridge University Press, Op. Cit., T. XII, p. 108.
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de la plata en los centros financieros.

Con la reduccidn en exportacidn entre otras cosas, hubo =
di ficultades para ofrecer empleo a una poblacién que crecia ca-
da vez més, La fuerza de trabajo como porcentaje de.la pobla---
¢ién total se redujo de 35.4 por ciento en 1900 a 34.8 en 1°10.
‘46) Poxr el contrario el sector agricola se elevd, pero habia -
problemas por encontrarse"monopolizado", y esto provecd las huel
gas que se hicieron en el periodo y de las que Francisco Bulnes
escribia que eran el "resultado de un estado de hambre en nues-
tra clase baja (47)

Se pﬁeden aprecial ya'en gste‘moméhto los desequilibrios-
estrucfurales que habia—eﬁ.iéqéCondmia mexicana y cuyos éfectos
anunciaban el colapso déi ﬁodélé dg desarrollo capitalista -
agro—minéro—e#poitédbf'ybs‘ios‘que los transportes no eran nada
'ajengg‘Ei desarrollo de laéfactividades productivas aumentaba-
el torrenté mercantil en¥circu1acién y planteaba la necesidad -
de ma?ores y mejores modos de traslado, sblo que toda la estruc
tura éconémica se habia edificado obedeciendo las necesidades -
imperialistas mundiales del periodo, perdiendo de vista que los
modos de traslado en su proceso de desarrollo est&n en funcidn-

de su distribucidn correcta integral, sujetos a los requerimien

tos internos y del bienestar colectivo. Sin embargo, la implan-

46) .~ Hansen Roger, Op. Cit., p. 3l.
47) .~ Bulnes, Francisco, Op. Cit., p. 116.
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tacidn de esta actividad prodﬁctiva dirigida al exterior fué -
forzada por el mismo proceso econdémico mundial que exigfa la =~
participacidén del pais en la forma para la cual estuviese prepa
rado én este momento.

Internamente, los cambios propiciados por la llegada del-
ferrocarril, no fueron considerables, el sistema de transportes
no se alterd, persistiendo muchas de las caracteristicas del pg‘

(48)

riodo anterior , Y los cambios que se notaron en el sistema =~

de transporte. fueron en los caminos largos, que conducian hacia
(49) N N L.
las fronteras ' . , hacia donde los ferrocarriles conducirian =

gran pégtéﬂdé la riqueza nacional.

N

P v —-——
48) .~ Rees, Peter,

Transportes y comercio entre Mexico ¥ Vera-
cruz, 1519-1910, (Sep Setentas, 304) México, 1976, p. 180.

49) .- Coatsworth, John H., El impacto econémico de los ferroca--
rriles en el Porfiriato, Crecimiento y desarrollo (Sep Se

tentas, 304) México, 1976, p. 180.
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. CAPITULO V o
LA INDUSTEIALIZACIbN, EL CPMINO ESCO:IDO HACIA L& AUTONOMIA
En el periodo revolucionariovse tuvo marcada influencia del
imperialismo norteamericano, ya que al verse desplazado por la-
poiitica de Diaz que se empend en favorecer al grupo europeo, -
encontraba el momento propio para recuperar su hegemonia apoyan
do a Madero por medio de empréStistos gue algunas compafiias le -
dieron a cambio de futuras concesiones (1).:Sin embargo, ante la
imposibilidad de que Maderocumplieracoﬁ elloé porque no. habia -~
paz en el pafs y &1 estaba muy presioﬁado;fél gobierno de Estan~
dos Unidos le da la’esp;lda e inéidéd??iéﬁsa en su caida. La pre
sidn de Estados Unidos en la politlcallnterna fué 51empre muy -
fuexte,151n embargo, en general los jefes revolucmonarlos tra -—
taron'de limitar esta 1ntervenc16n, y ello se. puede constatar ~—
en las respuestéé que diefon, entre ellos Vxlla, a las 6rdenes -
que constantemente queria 1mponer el Pre51dehte Wilson (2). Es -
ta’ politlca no lograran hacerla variar realmente los Estados ---
Unldos n1 con la ayuda econom1ca éue el Secretario de Estado ---
{(3)

'Robért Lansing decididé para Villa, quien pensaba que México-

del-ia ser

(l) -~ 5, ‘Alperovich y B, T, Rudenko, La Revolucidn Mexicana de ~-
1910- 1917 v la politica de E, U,, Citado en Durand Ponte,
Op. Cit. P, 136.

(2).- Ulloa, BGerta, La Revolucidn Escindida, Historia de la Re--

' volucién Mexicana, 1914- 1917, El Colegio de México, ~--
1981, p., 147.

(3).~- Ulloa, Eerta,
lucidén Mexican

223.

La.Encruciiada dé 1915. ilistoria de la Revo-
na, 1914, T-5, El Col&gxo de México, 1981,P.
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(4).
para los mexicanos ‘

{t4g tarde, con el ascenso al poder de Victsziano Huerta}—
la lucha del imperialismo vanqui con el inglés se reanima, so-
lo que al no reconocer los primeros a Huerta, pierden terreno-
y es a los ingleses a quienes se les dan jugosas concesiones -
petroleras; por lo que ldgicamente en Norteamérica se apoyaré-
la posicién de rebeldia de Venustiano Carranza hacia Huerta --
hasta que este cae.‘pas potencias,’nuevamente en’este periodo-
se dispﬁtaban el poder econémico que sobre esté'desarfiquléda—
naéién pudieran 1ogr$r;‘Ya con Carranza en el podér la situa -
cidn cambza, es él qulen da las bases de la pol;txca exterlor—-
mex1cana y rechaza todo 1mper1allsmo declarando la- absoluta -
1ndependenc1a de Méx1co. Decllna la oportunldad de pertanecer-’”
a la Lxga de las Nac1onesyporque en ella se reconocla la doc i
trina Monroe, y ésta era un aLaque E la soberanla del resto de

(5)
América . Y ademis, ni siquiera se toma:ia la molestia de -
dar respuesta directa a 1as_1nd1caciones gue el Gobierno de Es
(6) :
tados Unidos 1» hacfa .
La doctrina Carranza guiso basarse en paises libres Yy SoO=-

beranos que profesaran respeto muto. Sin embargo, no permitid-

internamente reformas sociales que se encaminaran también a es

(4).- Xdem, p. 204.

(5}).- Los Presidentes de México ante la Nacidn, Op. Cit,, T. III)
p. 148. :

{6).- Ulloa, Berta, La Revolucidn, Op. Cit, -p. 148,




127

te objetivo por lo que paraddjicamente la independencia fomen-
té la formacién de una burguesiz extranjera o al menos asocia=-
da.

El grupo de la burguesia nacional al que perteneccia Ca -
rranza tenfa como ideal el control del gobierno para estable -
cer la legalidad burguesa, y por su medio limitar los privile-
gios del imperialismo dominante, pero la presidn extranjera le
hizo fracasar. Internamente debid también aceptar algunas re -
formas propuestas por los campesinos, aunque éstos, segin el-
plan de éuadalupe, no entraran en sus proyectos,

| A partir de Carranza México tuvo una Constitucidn que --
provoco el fortélecimiento del Estado tomando en sué_mahosf;a—
conduccién econsmica y social de la Nacién, se‘tenié éiveiéégg
to legal gue le autorizaba a tomar las decisiones mis i@ﬁotéag
tes. La burguesia comproﬁé con la prictica que estaria préﬁég;
da por el mismo gobierno péra su enriquecimiento aunque la ~ =~
Constitucién previere de alguna manera lo contrario, pues pro-
tegia al trabajador, pero esto era la teoria, un documento al-
que los trabajadores podian apelar llegado el momento. Dado lo
anterior el Estado tuvo asi la gran disyuntiva: se hacia cum -
plir la Constitucidn fueran cuales fueran las consecuencias y-
se protegia al trabajador, o se permitia el "desarrollo” de la
industria que dada su dependencia del exterior para adquirir -

bienes de capital, tecnologia y algunas materias primas, sblo-
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podfa recurrir a deprimir el salario bajo la proteccidn oficial
para aumentar sus ganancias(7) y tener incentivos para indus --
trializar el pais. Se eligid la segundé opcidén en aras del "de
sarrollo nacional"”, ain cuando esto significaba tender nexos de
dependencia con el exterior. Se creyd que la burguesia era el ~
dnico medio de ayudar al pafs después de pasar por la lucha arma -
da Que le hacfa padecer inestabilidad en todos los Ordenes, lo-
que repercutfia en un atraso evidente en lo que regpecta a trang
portes también. La poblacién se redujo de 15.2 millones de 1910
8

a 14.5 millones de 1921,( ! y por algunos afios el proceso econd
mico del pais no s6lo se detuvo sino que incluso parecia haber-
se invertido. En todos los sectores hubo fuertes bajas como en~
" el minero, cuya actividad disminuyd en un 40% y sélo las manu -
facturas mostraban cierto vigor, lo gue provocd dque para 1932 -
el producto nacional bruto real de México hubiera cafido mds aha
jé de la cifra de 1910(9).

Este perfiodo fué sin duda desestabilizador y los transpor-
tes padecerfan las consecuencias en relacidn con el grado de im
portancia que hasta entonces habian adquirido. Por ello los fe-

rrocarriles serfan los m&s afectados, ya que no fueron sb8lo tes

" tigos del proceso armado sino qQue participaron "activamente" en

(7) Dburand Ponte, op. Cit., P. 148.
{8) Hansen, Roger, Op. Cit. P. 42.
(9) 1Idem, P. 43.
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el mismo. En ellos se sintid la furia del ejército gubernamen-
tal alvcombatir, ya que era su medio de transporte, su casa, -~
refugio, arsenal, hospital, etc., en fin parte de la misma lu~
cha, combatian a su lado y eran parte de ellos mismos. Por lo-
tagto, cuando el ejército revolucionario gueria vencer a sus —
enemigos, debla empezar por destruir las vias del ferrocarril-
para cobstaculizarles el paso, y despufs inutilizar los carros-
para no dejarles la posibilidad de permanecer mucho tiempo en-
uh solo lugar. Habia que poner fuera de servicio la mayor caﬁ~
tidad de carros posible. Ante tal situacidn el gobierno lo po~
co que pudo hacer fué reparar las vias que consideraba indis--
pensables, pero la destruccidn fué enorme, ya que al finalizar
la lucha se tenia el 80% de los durmientes destruidds, el 40%~
‘de rieles también fuera de servicio; 679'loccmotoras_éin fﬁn -
cionér;14‘619}carrbs de carga y 515 coches de pésajeros de los
qUevé5:Suﬂh%&drfa'no se tenia noticia, estﬁban totaimenfe des-
truidbé,ro algunos particulares sin recursos hacfan &so de ~ ~
(10)

ellos como su residencia .

Adem&s del destrozo de la lucha, los ferrocarriles cambia
ron de duefios y de politica interna constantemente, ¥y Como ~~
una variante se cred la Direccidn General de Ferrocarriles = =

- Constitucionalista, gue funciond gracias a Carranza y mientras

€l estuvo en el poder. Ademds hizo variar la politica nuevamen

(10) Enciclopedia de México, Op. Cit.,T XII, P. 413.
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te hacia Inglaterra, y devolvid uno de los ferrocarriles a ma-
nos inglesas. Sin embargo, antes y después de él, el predomi =~
nioc fié norteamericano y cada vez mayor. Lo ayudé también a ==
realizar su polftica el hecho de que en este perfiodo se estu -
viese dando el primer conflicto armado a nivel mundial, cuyo -
escenario era el territorio europeo y restaba capacidad impe -
rialista a las potencias qQue se encontraban en el conflicto.

La parte positiﬁa de la revolucién para los ferrocarxriles
fué que su proceso de mexicanizacién no se detuvo, sino por el
éontrario se acelerd, y para 1914 en que el gobierno tomdé con-
trol directo sobre los ferrocarriles, tuvieron gue abandonar el
pais los ultimos 41 funcionarios norteamericanos que ahf labo-
raban y con ellos muchas costunbres j métodos que habian im --
plantado. Viajando en ferrocarril hasta ese momento un pasaje-
ro se habia sentido en los Estados Unidos pues era su idioma -
el gue predominaba y los anuncios y todo lo necesario se mane-
jaba de igual forma. Sin embargo ahora por fin los ferrocarri -
les eran nuestros, aunque casi se deéfruye todo con la lucha az
mada, y quiz& esta misma destruccién ayudd a gque ho nos los pe-
learanmés. El trabajo hacia el futuro debia ser drduo y cons -
tante para rehacer lo qQue el pais tenfia ya desde antes del con
flicto.

12 politica gubernamental debid dirigir a la Nacidn hacia

la estabilidad politica y crecimiento econfmico, para lo cual-
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se reguerfa de conciencia para luchar por la formacidén de un na
cionalismo econdmico, por lo gue se dieron distintas politicase
encaminadas todas a liberarse del imperialismo extranjero, y <o
(11)
mo muestra de ello estuvo el artfculo 27 constitucional que
trata de las aguas, el subsuelo y el suelo como propiedad de la
Nacidn, y en su fraccidn primera nos dice que sélo los mexica -
nos por nacimiento pueden adquirir'dominio sobre las aguas, tie
rras o cgncesiones déiéxPlotacién de minas u otrp recurso. Para
extranjeros sélo cuando convengan en considerarsé»como naciocna-
les. Desde luego las compafiias extranjeras no estuvieron de = =
acuerdo con la Constitucidn y trataron de presionar por hedio~
de sus gobiernos para qQue la Carta Magna no se aplicara en ~ -
gllas, Sin embargo 1o Que ayudd al hecho de ‘poder proclamar la-
Constiﬁuci&n, fué el gQue Estados Unidos estuviera:participando-
S (rL2)
- activamente en la Primera Guerra Mundial, Y pese a todo pro-
. tegié a sus empresas en lo relacionado a tarifas aduanales, bug
ca de mercados y materias primas, suspensiéﬁ de reglamentacio~-
nes embarazosas, reduccidn de impuestos y sﬁbsidio,todo esto eg
pecialmente en marina mercante y aviacidn. Hacia el exterior; -

Estados Unidos presionaba no dando el reconccimiento al gobier-

no mexicano si este no transigia en garantizar los intereses de

(11) Matute, Alvaro, La Carrera del Caudillo, Historia de la Re
volucidn Mexicana 1917-1924, T-8, El Colegioc de México, -
México, 1983, p. 173.

{12) Idem, p. 173,
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sus compafifas, llegando incluso como en 1921 a desplazar buques
de guerra a Tampico para recordar al gobierno mexicano que de -
(13)
bia proteccidén a los extranjeros. Esta clase de presiones -
conducirfia a convenios ruinosos para el pais, como el celebrado-
en 1922 por el General Alvaro Obregén v que negocid de la Huer—
ta con el Seflor Lamont. Dicho convenio versaba scbre la incorpo
racién de la deuda ferroviaria, garantizfndola de esta manera -
el gobiernc. Estos arreglos se efectuaron a cambio del reconoci
miento del General Obregén como Presidente de México por parte-
de Estados Unidos. Afortunadamente en 1925 el Secretario de Ha-
cienda Alberto Pani consiguid entre otras prerrogativas la de-~
sincorporacién de la deuda ferroviaria no garantizada por el go
bierno antes de junio de. 1922, anulando asi los convenios de ~-
De la Huerta-~ Lamont. No obstante lo anterior, el gobierno del~
GeneraL Obregdn habfa tenido que hacer grande; concesiones, aun
gue afirmara en 1923: “La resolucién gue han tomado los gobier-
nos de reanudar al fin sus relaciones diplomdticas después de -
haber estado suspendidas durante mis de tres afios, no es pues—-
el fruto de compromisos contraidos o de convenios pactados con-
tal propdsito o de nada gue pudiera contravenir nuestras leyes-
o las Normas del Derecho Internacional o lesionar el decoro o -

, (14)
la soberania nacional" . Sin embargo, examinando también los=-

(13) Dburand Ponte, Op. Cit., P. 155.
(l4) Los Presidentes, Op. Cit., P, 555.
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Convenios de Bucareli se encuentra que el gobierno mexicano ase
guraba la no retroactividad del plrrafo IV del articulo 27 de -
la Constitucidn en lo referente a compaiiias petroleras, asi co-
mo tampoco se aplicaria a quien hubiese mani festado intencidn -
de hacer inversiones antes de la promulgacidn de la Carta Magna,

Estados Unidos por su parte acepté reanudar relaciones ~-
con México reservindose todos los derechos de sus ciudadanos so
bre el subsuelo de las tierras poseidas en territoric mexicano.
El gobierno "soberano'" de México tuvo que aceptar tales condi -
ciones. Esta politica de Estados Unidos se vidé fortalecida por-
los resultados de la Primera Guerra Mundial, que dieron a ese -
pais el camino seguro para ser la primera potencia mundial, y -
todo pais vecino de una gran potencia sufre las consecuencias -

(15)

de serlo . Internamente, se siguid una politica que contras-
taba con las resoluciones tomadas en momentos dificiles con el-
extranjero, ya que con la experiencia de Judrez y Diaz habian -
aprendido que sélo una mano recia, con todos los poderes y el -
ejercicio del control del pais podria traer progresos a la eco-
nomia mexicana, por 1o que los regimenes gue sucediercn a Ca ==~
rranza procuraron no olvidarlo y utilizaron como apoyo la fuer-
za militar, haciendo de este periodo el tiempo del caudillismo-

pues quien dominaba al ejército dominaria al pais. Por lo mismo

(15) .- Matute, Alvaro, La Carrera, Op. Cit., P. 174.
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se desatd una lucha entre caudillos regioﬁales, pues todos aspi
raban a la supremacia en el poder. Este ambiente de competencia
empezd a desaparecer ante la fabulosa idea de Calles de crear -
un partido en México, esta idea se concibid como una alianza o-
amalgama entre los caciques-militares a fin de conservar su - =
(16)

fuerza unida y no agredirse entre si. Su nacimiento fué ba -
jo la sombra del General Plutarco Elias Calles, quien dominaria
plenamente la politica mexicgna, haciendo que afin los siguien -
tespresidentes le obedecieran. Los hilos sueltos en la politi -
ca mexicana gquedaban asi perfectamente enlazados en la obra del
nacimiento del México moderno.

En este ambiente, la esperanza del éregimiento econémico del
pais se situb en la empresa priv_:;'tda, por lo qﬁe, ytomando encuenta el
estado post-revolucionario delipais, se considerd conveniente --
poner en sus manos nuevamente los ferrocarriles a fin de que ‘se-
_'pﬁdiera cumplir con los compromisos de crédito de casi 11.3 mi -

llones de ddélares anuales. Se grearon también 3 organismos para
.vigilar eficiencia, tarifas, y Qaluar los dafios causados por la-
revolucién y qué el gobierno pagaria gradualmente con carga a —-
una parte del rendimiento del impuesto &e 10% sobre entradas bru
tas a los ferrocarriles. La administracién del gebiexno ha -~ -

bfa sido del 14 de agosto de 1914 al lo., de enero de 1926, ha —-

{16) .~ Lajous,Alejandra, Los Orfgenes del Partide Unico en Méxi-
¢€o, U.N.A.M, MéXxico, 1979, P. 24.
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biend§ recibido este transpofte con 12 837.7 kms. y entregéndo-
1o después de ciertos esfuerzos con 778 Kms.:més v algunos tra-
mos mejorados(l7).

Ademis de la destruccidn revolucionaria los ferrocarri —~--—
les participaron posteriormente de nuevas pérdidas durante la -
rebelidén de los Cristeros en Guanajuato, Michoacan, Jalisco, --
Guerrero, Colima y Veracruz, y también en el Norte hubo proble-~
mas debido- al ievantamiento escobarista. Por si fuera poco ain,
la,crisis'de los agés treinta se dejd sentir también, plasman -
do sué efeétos y los de los conflictos pasados pox medio del -~
comportamientb de los ingresos brutos: en el afio de 1929 -112.9
eﬁ'1930— 107.5 millones: en 19311 88.4 millones: y en 1932 - ~

‘ (18) R
73,5 millongs . : :

Cuando la situacién mundial mejord los ferrdcarriies,én —-—
Mékico’también; no antes, a pesar de‘los gra&des-ésfﬁeézos:- -
efeééﬁ;dos desde 1922 por el General Calles y su éomiéé oréani:
zador. Aqui se poaia constatar la gran inflﬁencia que la econo-~.
mia de los paises poderosos tenia ya sobre los que no lo eran,-
vy de ellos dependia decididamente el proceso econdmico de los -~
menos afortunados.

Respecto al comportamiento del sector marina en el perfo~

(17).~ Ortiz Herndn, Sergio, Op. €it., P. 206.
(18) .~ Idem., P. 210.
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do revolucionario, se puede decir que sufrié en mucho menor me
dida los trastornos que el ferrocarril padecid. La navegacidén
pudo tener un servicio interno hasta 1926 en que el desorden--
econdmico del pais se empezaba a superar. No hubo impulsos al-
sector, claro estéd, pero pudo mantenerse y afrontar los proble
mas propios de la crisis. En 1910, sé contaba con 10 puertos -
habilitados en el Golfo de México y 16 en el Pacifico, en = -
ellos se habian invertido 150 millones de pesos de 1882 a 1910,
y en ellos también se darian algunos encuentros bélicos como‘f
en 1914 en Tampico, cuéndo lés cafioneros “Bravo",~"Zaragozé" y
"Veracruz" se cubrieron de gloria al repeler al enemigd nortea

;mericano que queria invadir. Sin embargo; suf:ié‘pé:éidas ¢5n+
siderables en el equipo y en el puéﬁtp.‘

En 1918, con el inicio de un péiipdo géns#itucional. Vé-
nustiano Carranza establece én el artiéﬁié‘Sz, que serd requi;
sito ser mexicaho ﬁor nacimiento para deséﬁpeﬁar cargos den'}—
tro de los bugues mercantes nacionales, ) y egto permanece~
igual hasta el'momento. Los proyectosde mexicanizacién de la -
economia del pais debfan abarcar el sector maritimo también -~
y lo finico desagradable fué que no contaba con el presupuesto-

necesario para un impulso propio en el pais. En 1921 el Gral.-

Alvaroc Obregdén informaba sobre la Marina: "En <ste ramo, no ha

(19)."' SalgadO' Jose E., OE- Cital P. 15.
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podido hacerse més Que conservar y mejorar lentamente las obras
de servicioc ya establecidas, ya gue los trabajos y obras relati
vas a la navegacidn exigen por su propia naturaleza fuertes ero
20
gaciones que no es posible hacer ahora€ ) "No obstante se pudo
notar gran esfuerzo por parte del gobierneg; y desde 1917 se ha-
bfan iniciado algunas cbras, toméndose la decisién de separar =
la Marina Mercante de la Sria. de Camuhicaciones y Transportes.

'Tamblen se quiso preparar a la gente de mar; los capitanes Fer-

nando Siliceo y Trlstan Canales, apoyados por la Camara de Co -

3
[

mefcib de Veracruz establecieron la Escuela de Comercioc y Naut;v
ca}.inaugurada en enerc de 1919 y que lleva el nombre de uno de
sus fundadores, Fernando Siliceo.

Es 'importante subrayar gue toda la zona de Latinpamérica-
'tuvo un desarrollo similar desde su nacimiento, y en lo «.Que sa
»reflere ‘a Marina Mercante, estuvo sujeta a dependencia desde un

' ©(21)

przncipio, pese a las disposiciones proteccionistas Que pro~
curaban tener y que s8lo en el caso de caﬁotaje leé ayudd en_q;
gunha medida, pues &un en las obras que se realizaban, y no sélo
en el funcioﬁamiento, la mano extranjera debia participar gra -
cias a la carencia de recursos, de Conocimientos, etc., como en

el caso del dragado del puerto de Tampico Que de 1917 estuvo a—-

cargo de la United Dreig Co. principalmente, y en segundo térmi

(20) Lépez Rosado, Dp. Cit. p. 159.
{(21) Bravo, Oscar, Transporte Maritimo, QOp. Cit., P. 46-66.
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no de la draga nacional "Tampico" gue también hizo trabajos en-
Veracruz, igual qgue la "Mé&xico" en Salina Cruz. En esta &poca -
continuaron los dragados con el mismo sistema en algunas zonas-
como Guaymas, Manzanillo y Salina Cruz. Posteriormente Mazatlan,
Ensenada, Yavaros y Frontera. Adem3s hubo preocupacidn constan-
te por los seﬁalami;ntos, reparando constantemehte los estable-
cidos y utilizando en 1925 el acetileno como sustituto del pe -
tréleo. |

Respeﬁto a muelles, se repararon también los de Tampico e-
Isla de Saérificios'y ée abrid un canal de navegacidn como el =
del Rio Grijalba,y en el Puerto de Ydvaros, Sonora, se hicieron
también ampliaciones y obras para mejorarlo en general. Es im -
porténte hacer notar que se éuso especial empefio en los puertos
por lo Que se eprrtaba petrdleo, ya dque este no sélo represen-—
taba lgractividad comercial de exportacidn mis importante sino-
es que‘la dnica que realmente podia atraer divigés. ﬁacia 1921~
la Marina Mercante estaba compuesta por 38 buques mayores de —-
100 tons. dedicados al servicio de altura y cabotaje, este lti
mo a cargo de bugques meXicanos. Y para la-navegacién en el Gol-
fo de México se debia continuar trabajando c¢on algunas compa —-
fifas exfranjeras comos New York and Cube Mail Steamship Co. con
servicio de N, Y. a Tampico, Ver. y Salina Cruz.

Wolven Line. Servicio entre Veracruz, N, Orleans y Texas -~

Compagnie Generale Transatlantique de Veracruz a Cherbourg - -
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Trasatldntica de Barcelona,de Veracruz a Bilbao con escalas.

Linea de Navegacidn dgl Sureste,de Progreso a N. Orleans
Yy a Tampico, Veracruz y Progeso nuevamente.

Y del Pacifico funcionaban:

Pacific Mail Steamship Co., de San Francisco a varios =~ =
puertos del Pacifico hasta Centroamérica.

Gulf Steamship Co., entre puertos de México y Centroaméri
ca.

W. S. Saamell andCo., de San Francisco, Los Angeles a ===
puertos mexicanos.

Fair Haven Steamship Co., entre puertqs dé Baj;5¢§1;for.—,-
‘nid y la tosta occ. de México. g

Pacific Steamship Navegation Co.,Pﬁertq Mé#iédfyi?éhﬁféa
américa. B

Toyo Kisen Kaishe.,De puertos japoneses y méxicanos‘con—
escala en Estados Unidos. |

Cia. Naviera del Paéifico, S. A.,cabotaje entre puertos-
del norte.

cfa. de Navegacidn del Pacifico.,servicio entre puertos-
del Sur.

Como se puede apreciar nuestro transporte maritimo esta-
ba en manos extranjeras y por lo tanto se realizaba en las ru
tas convenientes a los intereses de otros paises y en la forma

también que ellos decidieran.
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En lo que concierne a construccidn de barcos, cuando se d&a
la revolucidn sGlo se contaba con un astillero en Campeche para-
barcos de pequefio calado; un digue seco en Salina Cruz, Oaxaca y
talleres de reparacidén en Tampico, Isla de 1a Gallega, en Verg =
cruz y Xalak, Quintana Roo;y también las escuelas nadticas de Ve
racruz y Mazatlén trabajaban arduamente, tenieﬁdo para 1921 ya -
102 601 individuos egrgsados entre todas las categorias necesa =~
rias dentro de la Mariha, como erah pilotos (122), maguinistas -
{197); fogoneros (26 144); contramaestres y marineros, estilado-
res, etc. perdé esa cantidad se consideraba aln insuficiente para
el movimiento que habia. |

En lo que respecta a aviacidén, en el perfodo revoluciona =
rio y a pesar de gue se habian prohibido cuando estalld el movi-
miento armado, los vuelos también continuaron dando forma a la--
historia de la aviacidn en México, ya Madero tendrfa el gusto de
s2r el primer jefe de Estado gque volara en un aeroplgno de los ~
gue enviara la casa Moissant <on sus esCuadrillas'acrobétiCas am
dar una exhibicidén en las llanos de ﬁalbuena. Como resultado de-
ello, el presidente se interesd en la compra de 5 unidades, ya “'
gue penso en las posibilidades de este medio de transporte y be-
¢d a unas personas, entre ellas Horacio Ruiz, para estudiar pilp
' tajé y traer los aviones adquiridos.

Habia gente muy interesada en esta actividad, como Martin-

Mendia, quien estudid en Parfs y regresd al pais como represen=-
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tante de una casa constructora de aviones Duperdussin y que ha
cia también sus exhibiciones en el campo de Balbuena. Esto con
ducf{a generalmente a efectuar m3s compras de estos aparatos al
exXtranjero, y a Que su uso se fuera generalizando, y en cuanto
mis se repitiera el cuadro, mayor dependencia se acarrearia al
pafs econémicamente. Pero hubo otros més, como Juan Guillermo-
Villasana Que contribuyd en forma mis efectiva, ya que fué el -
constructor del primer avién mexicano y logrd funcionar tan =-
bien que Madero hizo un pedido de estos aparatos, pero la Dece
na Trigica impidid que este trabajo se concluyera, gquedando s
(22)

lo una unidad terminada . Esto era de lamentarse ya que el-
apoyo gubernamental a esta naciente industria le hubiera impul
sado para obtener un desarrollo econdmice arménico y propio --
para el pais, ya gque en este aspecto cuando menos, no se ten ~
drian que realizar compras al extranjero, y ademds se hubiera~-
podido colocar nuestro producto en el mercado mundial, atrayen
do. divisas de esta manera. Esto hubiese significado cierta in
dependencia econfmica para México. Sin embargo esta vez los ==
mismos conflictos internos bloguearian este proceso, condenan-
‘do a muerte una industria que luchaba por nacer y con ello al-

pafs auna eterna dependencia del extrajero.

Victoriano Huerta por su parte también intentd utilizar-

(22) Enciclopedia de México, Op. Cit. T=I, P. 973,




142

el avién como una verdaderavarma, haciendo simulacros de bombar
deo aéreo en el campo de Balbuena y enviando a treinta cadetes-
de la escuela militar para estudiar pilotaje a Francia. Y en —-
1915 Don Venustiano Carranza contribuyd al proceso de formacidn
".de la aviacidn, expidiendo en Veracruz un decreto Que ordenaba-
crear la Fuerza Aerea Militar Constitucionalista, bajo el mando
del mayor Alberto Salinas y con la participacién de Guillermo -~
Villasana como jefe y fundador de la seccidn técnica del depar-
tamentd.de aviacion del ejército. Un resultado de su dedicacidn
y esfuerzo fué la hélice Andhuac, Que se hizo famosa en todo el
mundo, pues gracias a ella se pudo establecer el primer record-
de altura en Améfica, Leonardo Bonney se elevd en un biplano —-:
" Humton con motor de 14 cilindros de 100 c,.f.,19 750 pies (6 580
' (23)
metros) sobre el nivel del mar .« Esto era una muestra de lo-
que los mexicanos podiamos hacer. Se pudo tamkién obsequiar a -
la Repiblica del Salvador con un avién Aztatl, serie A con hé -
lice Andhuac, construido en México y para cuya entrega se envid
a Villasana a dicho pais, continuando su viaje a E. U. para --
efectuar diversos estudios sobre aviacidn y regresar a ocupar -
el puesto de jefe de vuelo en la escuela militar de aviacién y-
en los talleres nacionales de construcciones aeronduticas con -

el gfado de capitln primero. Esta escuela y los talleres se --

(23) S. C. y T. Apuntes para la Historia de la Aviacién, Op. -
Cit.'P. 35.
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crearon en 1915. La escuela principidicon dos aviones, uno para
carreras en tierra y un biplanc que Villasana y Santarini cohs;
(24)
truyeran en sus propios talleres . El entusiasmo era mucho =~
por incrementar la actividad en los talleres nacionales, pero -
la fabricacidén de las unidades era realmente lenta para la de -
manda que los mismos gobernantes hacian, por lo que se conside-
raba mas ficil hacer las compras al extranjero, Que podia sur =
tir rapidamente los pedidos. Por lo mismo, cuando en 1943, nace
la Armada de México, el primer escuadrén aeronav?l constaria de
6 aviones Kingsfisher de importacidn.

Los jefes de Estado recurrieron al avidn desde que éste =
se inicié tomandolo como una arma en la iucha, sitqacién gue se
did con Madero y:Carranza, pero también el General Villa se sin
tid atraido por el artefacto y ocupd 6 biplanos para crear su -
propio cuerpo &éreo, de ellos llegaron 4 y se perdieron 2 en Te
xas(zs). El general Obregdn comprd también 2 aviones a Estados-
Unidos para utilizarlos como hombarderog en Guaymas, Sonora,y en
el levantamiento al mando del mayor Roberto Fierro. Esta parti-
cipacidén no parecia tener fin; en el periodo de inestabilidad -
politica, los caudillos luchaban por el poder y trataron de con

tar con estos adelantos tecnoldgicos para obtener resultados po

tivos en su lucha. Y tiempo después, cuando el pais disfrutaba=-

(24) .- Bnciclopédia de México, Op,. Cit., T~I, P. 978,
{25).~ Idem, P. 979.
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de paz interna, ya la 1ucha»por fabricar avionhes mexicanos ha-
bia sucumbido, pues siempre se habfan preferido extranjeros. -
Por ello, en 1942, en el conflicto mundial, se adquirieron nue
vas unidades .en Estados Unidos y se mandd una misidén al norte-
de Africa, y después a Filipinas el escuadrén 201 en abril de~
1945 donde 9 mexicanos perdieron la vida.

A partir de 1964 México contd con dos escuadrones de - -
aviones caza de guerra a propulsidn y otros mis de transporte,
~ya gque cuando termind la guerra, el uso del avién se intensi~
ficd en todo el mundo, vy esto consecuentemente nos trajo mayor
movimiento en el pais, aungque siempre a base de unidades ex -;
' tranjeras, especialmente los norteamericanos tuviefon el mayor
desarrollo en este aspecto. |

El avién se utilizéd también para otros fines mas nobles~

gue los bélicos, y en junio de 1917 se did en México el primer

t

gorvicio de correo en el mundo, con un avidén de construccidn

mexicana y motor hispano~-suiza de 150 c.f. que despegd de Pa

chuca con destino a México, haciendo un tiempo de 50 minutos y
(26) ‘
42 sequndos . Nuestros inicios en esta actividad fueron -

1

realmente tempranos. Sin embargo el ingenie que se habia teni~
do para darle este uso al avidn, no habia podido fabricar los-

aviones totalmente en el pais y nuestra flamante actividad de-

(26} Idem, P, 978,
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serwvicio aéreo en el correo nos encadenaba también al funcioni
miento condicionado a los suministros extranjeros de maguina -
ria. Otra de las actividades que se destacaron en este tiempo-
fueron los vuelos realizados éomo hazafias, y en ellos se trata
ba de establecer records. Un ejemplo de ellos fud el de Alfre-~ -
do Lezama Alvarez de agosto de 1937 y David Borja, gue volaron
de los campos de Balbuena a Nuevo Laredo 2n un biplano cons -~
truido en los talleres navales. Emilio Carranza se distinguib~
tanbién en vuelos de larga duracién, tratando de ganar un pre-
mio dé 5 mil dbélares que ofrecia el gobierno del estado de Te-
_xas,;éuiéo llegar a Dalias en un avidn Quetzalcoatl, pero por-
laiprghibiéién'del presidentecalles de cruzar la frontera, §6~
' lo'iiégé‘a‘ciudad Jufirez. Después hizd mis viajes, el de San -
Diégo a México fué uno.de ellos, en un avidn gemelo al Espiri-
tu dé SanbLuis en el que Lindberg visitd México, y se quiso;cg
rresponder a este viaje por lo gue se adquirid el avién y s; -
le eligid para tal hazafia, saliendo de aqui a Carolina del Nox
te, ahi at;rrizé por mal tiempo y luego continud hacia New - -
York, donde los diarios le llamaron "El Aguila Solitaria Mexi-
cana". En su viajé de regreso murid,

Otros vuelos se sucedieron no menos importantes que los-
anteriores, como el de Roberto Fierro, de Mexicali a México y-
posteriormente todo Centroamerica; Gustave C. Ledn contribu-

y6 también con sus vuelos por la Repiblica a mostrar rutas que
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serian aprovechadas posteriormente por el comercio:; y Pablo -—--~
Sidar recorrid América Latina en 26 000 millas. A romper re =w-—
cords se dedicaron también Roberto Fierro y Arnulfo Cortés de -
New York a México; y Francisco Sarabia concluyd en 1939 con los
records que rompid, con la época de hazafas de pilotos indivi- -
duales mexicanos. Ademds a él se debié la fundacidn de la Escue
la para Pilotos y Meclnicos en Yucat&n. .

La inusitada actividad aérea forzé al gobierno'afd?gani -
zarse més en este aspecto, pues se recibiefon peticidneggsin ;-
precedeﬂte como la del sefior Elias Monges Lépez, quien en 1919~
solicitd una copcesién para transportar por avién‘ios‘pripcipa-
les diarios desla ciudad de México a Pachuca,'Hidalgo, Toluéé,~
México y Puebla. No se resolvié nada pues era un asunto no com-
templado con anterioridad, pero senté el precedente de la'néce-
sidad de reglamentar este posible servicio. Por ello, en 1920,-
_la Secretaria ée Comunicaciones y Obras Piblicas decidid organi
zarse llamando a Jua% Guillermo Villasana con el objeto de en--
cargarse de la creacién de la primer oficina de navegacidén aé -
rea, antecesora de la actual Direccidén General de Aerondutica -
Civil vy que dependié de la Direccidn de Ferrocarriles hasta -~ -
1927. BEsto se determind por las primeras solicitudes de permi -
sos para establecer servicios de transporte aéreo civil,

Ya en julio del afio de 1928 por decreto presidencial, la -

oficina de navegacidn aérea que se encontraba incrustada en la-
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Direccién de Ferrocarriles, se convirtid en el Departamento de

Aeronfutica Civil de la §.¢,0.P., en 1946 en Direccidn de Aerg

ndutica Civil, y cuando se creé la Secretaria de Comunicacio-

‘nes y Transportes en 1927 surgid la actual Direccidn General -~

de Beronautica Civil, reconociendo la ingeniero Villasana como
(27)

“fundador de la aviacién civil mexicand" .

Una vez organizados, en 1921 se otorga ya la primera con
cesidén a la Compafiia Mexicana de Transportacién{Aéraa. 5. A, =
que’tenia el propdsito de establecer un'serviéib regular de pa
sajeros, correo y carga por avién, en las rutas México-Tampico-
Matamoros y México- San Luis Potosi- Saltillo - Monterrey- Lare
do. 8in embargo, ain no habia suficiente ¢onfianza en este me-
dip de transporte y no tuvo el éxito esperado. Esta compéﬁia -
transportaba un pasajero, 30 Kgrs. de carga en general, y 20 =~
de correspondencia. La segunda concesidn fué para el sefior Ma=
rio Bulnes en 1921 para la misma ruta México~ Tampico, pero su
empresa fracas3..Y en 1924 se otorga la suya al sefior William-
L. Mallory para la misma ruta, con la empresa Compafifa Mexica-
né de Aviacidn, S. A. cuyo desarrollo merece lineas aparte.

Hubo una cuarta concesidén para el sefior A, Zambrano - =~
(1926) para la ruta México- Pachuca, Tuxpan- Tampico, pero pa-

rece no haber funtionado ni una vez. En £in hacia 1928 ya se -

(27) s.C. y T. Apuntes, Op. Cit.,p. 11
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habian otorgado 12 concesiones, y de ellas el é€xito se reserva
rfa a las compafifas norteamericanas. Una vez mas, la superiori
dad en todos los aspectos nosarrollaria, ya Que se establecia~
una compegencia entre guienes tenfan todo lo necesario para la
fabricacién de los aparatos con los que se funcionaria, y aque
llos que debian comprérlos para intentar una aventura gue des~
conocian. Ademdas, aun las compafifas establecidas en MéxXico por
extranjeros, tendrian problemas cuando otras empresas norteame
ricanas cien por ciento, impulsadas por su gobierno, trataran
de penetrar al pafs, como sucedid cuando en 1929 aterrizd en =~
el campo de Balbuena el primer trimotor marca Ford, de nombre-
México, procedente de Brownsville, Texas., Este era el primer ~
vuelo de la Pan American Airways Co. conducido por Charles A.-
Lindbergh en un monoplano comercial construido todo en metal.-
Esto ocurria debido a que la mencionada compafifa habia adquiri
do las acciones de la Cia. Mexicana de Aviacidn para lograr un
subsidio que su pais ofrecia mediante contratos de transporte-
postal a las lineas gque llegaran a paises latinoamericanos. De
esta manera los Estados Unidos ponia a sus compafifas en fr?nca
competencia para lograr su expansidn, pero al darse ééta, per-
judicarfan a las empresas de los paises que tocaran Con su su-
perioridad. Pero a pesar de todo las rutas siguieron complicén
dose y las concesiones aumentando, en 1933 se¢ contaban 25 de -

ellas y al siguiente afio obtiene la suya Aeronaves de México -
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S. A. con la ruta México Acapulco. Esta empresa llegaria a ser-
descentralizada del Estado y su desarrollo merece también Iinsas
aparte.

La aviacidn en México era un hecho va, y las primeras com
pafifas con éxito las norteamericanas, sin que esto representara
poca disposicidn de los mexicanos para intentarlo, y ello se de
muestra con las solicitudes de concesiones gue hemos mencionado
v gue si bien no fueron todo un éxito fué porque;no contaron =-
con todos los recursos econdmicos y técnicos éara competir con=-
empresas que habian alcanzado solidéz en su pafs y crecian rapi
damente a través gdel m&ndo.

En este mismo periodo gue nos ocupa, a paftir de la segun
da década del siglo, en Estados Unidos se desarrollaba tambiéﬁ-
la industria automotriz, iniciando actividades en 1911 General-
Motors y en 1915 Ford y Kenworth. En 1914 nacen los semirremol~

{28)
gues Y en 1918 se introduce el sistema de frenos de aire, Yg
mientras estos sucesos ocu;rian,.en México nos ocupabamos de ==
nuestro movimiento armado, y los pocos caminos gue habia esta -
ban olvidados, pues todos los esfuerzos de los afios anteriores-
se habian centrado en el ferrocarril ¥ los caminos carreterpgs -
se veian como algo no indispensahle. Lo anterior se puede notar

en las palabras que el general Diaz pronuncid ante el Congreso~

, (28) B.C. ¥y T. Direccidn Gral. de Autotransporte, Apuntes, Op.
Cit., P. 15. ’
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de la Unién en 1980: "No obstante el desarrollo a que han lle-~
gado las vias férreas, el gobierno ha considerado necesario ~-
continuar la apertura de algunos caminos carreteros gue han de
poner en comunicécién regiones importantesfzg). Pero lo cierto
fué gue los caminos en el pais seguirfian siendo los mismos has
ta 1924 y desde gue Humbolt los habia enlistado no se habia te
nido mucho cambio.

Sin embarge, si para el autotransporte for&neo no habia -
habido suficiente impulso, paraiel de la ciudad;la revolucidn-
dejé alguna consecuencia positiva, ya qQue por lo pronto el uso
del tranvia, Que era el medio de transporte mas comin para pa-
saieros} se vid interrumpido por huelgas, por lo due algunas -
gentes Aimprovisaron éamiones,y ~coches viejos para suplir el -
servicio, de tal modo que cuando los tranvias reanudaron sus =
actividades, el autotransporte habia nacido va.

Cuando la Ford Motor Co. construydel autombvil modelo T de
‘4 cilindros, en el ailo de 1918, se adquirieron algunas unida -
des con el costo que fluctuaba entre 1200 y 1400 pesos y se —-
les montaba una carroceria de camidén linea "huacal” gue admi -
tia 10 pasajeros(30). El servicio se daba en las rutas marca =-

das por los tranvias y se podia variar un poco segin el nimero

de pasajeros que lo pidiera. Salian del Zdcalo la mayoria ylas

(29) 1os Presidentes de México., Op. Cit., P. 388.
{(30) S5.C. y T., Apuntes para la Historia del Autotransporte,

Op. Cit., p . 16.
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choferes tenfian qQue "ganarse” pr3cticamente la 6liantela, por—
lo que se deduce gue no era de todo punto urgente este tipo de
servicio, sélo que era lo novedcso, ¥y algunas personas de las=~
que se dedicaban a &1 lo hebian iniciado durante la huelga de-
los tranvias. De cualguier forma habfa nacido una ocupacidn ~-
mis para los ciudadanos, innecesaria en ese momento y Que re--
queria todo del extranjero para su funcionamiento, por lo gue-
nos reafirmabamos como sociegad consumidora de bienes que no -
eramos capaces de producir y esta osadifa tendria un alto costo,
mayor dependencia. |

Por otra parte, ‘el establecimiento de un organismo que -
reglamentarsi este tipoide seryicio fué algo cambiante, y al
. principio se.relaciond con Quienes estaban encargados de los -
caminos y puentes federales y que dependia de la S.C.0.P. Pos=
teriormente Venustiano Carranza elabord una carta general de ~
'_caminos, en la gque se aprobaron algunas reformas, pero nho Se--
'intensificé la construccidn de los mismos sino hasta 1925, y -
n6 habrfa nada especifico sobre el transporte hasta el primer—
reglamento de Plutarco Elias Calles.

Hacia fines de 1917 el gobierno decidid implantar el sis
tema de permisos de rutas determinadas, ya que lo Que surgid—-
en forma dispersa habia prosperado y requeria atencidn. La pri
mer linea fué la denominada Sta. Ma. Mixcalco y Anexass y para

1918 se fundan : Peralvillo~Cozumel~Guerreroj San Lazaro, Gus~
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tavo A. Madero; y Martinez de la Torre que posteriormente cam ~
bidé a San Rafael Aviacidn. Y en el siguiente afio se fundd la 1i
nea Unidn de Camioneros Roma Piedad y Anexas. Los permisos se -
extendian ficilmente y muchos eran los que decidian emprender -~
esta nueva actividad, sin embargo las ganancias no eran satis--
factorias, la competencia cada vez mayor y la operacidn llegaba
a sei incosteable. AdemAs hay que recordar que las unidades ~ ~
eran- importadas vy la gasolina también, lo que incrementaba los~
costos y regqueria de mayores entradas gue justificaran los gas~
tos. Por lo anterior, el disgusto de los autotransportistas los
llevd a efectuar un paro en febrero de 1922 y una manifesgaciép
frente al Palacio de Ayuntamiento, logrando con ello que‘el con
trol del serwvicio pasara-a. mancs del gobierno del D. F. y que ~
~se les obligara a agruparse en lineas para funcionar,

Pese a todos los inconvenientes, el uso del automdvil se~
intensificé rapidamente, ya que en 1923_§abia 9 363 vehiculos,~
y para 1925 el nimero se elevd a 25 501( 1). Una de las causas~
de la expansidén fué el establecimiento de una planta armadora -~
de la Ford en la ciudad de Méxicc,hhecho muy importante en cuan
to representd la inversidn mds organizada en el pais, Se nego -
ciéba con tecnologia gue México no tenia y precisamente en el -

sector donde se planeaba una expansién econdmica, el industrial.

{31) Lépez Rosado, Op. Cit.,P. 149.
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Se tendia con este hecho un lazo mis de dependencia, ya que se~
hechaban a andar mecanismos quenc podrian . detenerse posterior-~
mente, cada vez se irfian necesitando mis automéviles, mAs em —-
pleos que esa fuente de trabajo ofrecia, de refacciones, servi-
cio de mantenimiento, combustible, etec. Por otro lado se blo ~-
queaba el crecimiento de una industria propia., Todo esto inter
namente, pero sucedfa también que uno de los primeros pasos es--
taba dado para gue el control de la economia del pais se enaje-~
nara. Una empresa muy fuerte se expandia por el mundo estable -
ciendo filiales que obedecerian sélo a la matriz y procurarfan-
el beneficio de la firma a la que representaran y no a la loca-

1idad 'donde se establecieran,

Para 1927 el autombévil nos habia invadido, y algunos in ~-
tentos de mexicanos de gquerer participar en lé fabricacién del-
mismo, habian tenido algin fruto logrando hacer carrocerias —--
con ventanillas y platafbrma, con lo‘que se impulsd el suréi -
miento de nuevas lineas como la "Estrella Roja", que abrid con-
10 unidades Buik y Salle para dar servicio México-Cuernavaca --
por una peligrosa brecha. Podiamos intentar la sustitucidn pau
latina de importacién tal vez, y este hecho lo confirmaba, sdlo
que con ello emprendfamos una carrera con el cbjeto de alcan -

zarlo que jamis se detiens, el progreso tecnolégico.
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Se procurd también reglamentar el uso de materiales en la
construceidn de carreteras, ypor ello nacid la “Comisidén Nacio-
nal de Caminos" en 1925, gue darfalas bases para una politica -
organizada luchando por la independencia del pais en este aspeg
to también, va Que por lo pronto en ese mismo afio, ante la ur -
gente necesidad de caminos, es la Byrne Brothers Co. Quien ini-
cia la construccidén de las carreteras México-Puebla; México-Pa-
chuca y México~ <Cuernavaca, penetrando con ello nuevamente ca-
pital ext;anjero que buscaria su correspondiente ganancia, esto
a pesar de que el general Plutarco Elias Calles también se'opo~
nia al imperialismo, sélo que su politica la dirigid principal-
mente a las empresas petroleras a las que tratd de limitar en -
sus derethos a S0 afios, pero sdlo desatd una vez mis la presidn
del gobierno de Estados Unidos que consiguid hacia 1928 no te -
ner limite de tiempo para las compafiias fundadas antes de 1917-
y s8lo arrancd el reconocimiento a la doctrina mexicana, y a =
‘qué los trabajos de perforacidn y extraccidn del petrdleo de~ -
bian preceder a las concesiones del gobierno. El imperialismo -
se apoyd en las clases dominantes mexicanas también, ya que — -
eran las que exigfan privilegios, ademfs de estar algunas ve -~-
ces asociadas a ios extranjeros en compafiias o Ya "dependfan® -
también del extranjero en alguna forma para mantenerse en el ~-
lugar privilegiado que estaban.

" A partir de 1928 los caminos nacionales se proyectaron, =
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construyeron y conservaron por medio de conmpafifas mexicangs, -
enlazando para 1946 la mayor parte de ciudades importantes y -
sumando 56 327 kilémetros(BZ). Con ello se demostraba gue po -
diamos 'crecer ¢on nuestros propios recursos y que hubo interés
y conciencia gubernamentales para intertarlo, sin embargo ya -
se habia permitido gue capital extranjero empezara a realizar-
el trabajo por nosotros.

Fué sin duda dificil salir adelante para el pais bajp la-
fuerte presién externa cuando se tenfa internamente un siste =
ma desarticulado y una productividad en descenso. Y ante tal -
panorama fué sorprendente descubrir que el sector servicios --
fué el Gnico que no decayd y el niimero de personas que se dedi
cb a 81 Fué siempre progresivo como lo muestra el siguiente —-2
cuadro

NUMEROS DE PERSONAS DEDICADAS A LOS DIFERENTES SEC

TORES ’
L (Miles de Personas) No:
.- Afio Agricultura Industria Servicios Clasificada
1910 3 596 1 020 436 1 105
1921 3 488 534 454 561
1930 3 626 692 587 743

FUENTE: Durand Ponte, Op. Cit.,P. 169.

El transporte, como parte de los servicios tuvo una cons-
tante ascendente, se modernizaba teniendo a la inversidn ex ==
tranjera como uno de sus ingredientes mis importantes en su -~

crecimiento,

{32).~ Durand, Ponte, Op. Cit., P. 176.
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El imparialismo pese a»todos los esfuerzeos constituciona-
les crecié, adquirié més bienes j mds poder. En 1930, de los -
683 millones de ddlares que tenian los norteamericanos en Méxi
co 230 pertenecfan a la mineria, 206 al petxfleo y 164 a los -

(33)
transportes .

Ocupando el tercer lugar en inversidén extranjera, el sec
tor transportes contribuia asi a acrecentar la dependencia del
pais hacia Estados Unidos, ya gqué era quien mis inversién ﬁe -
nfa en México. Los transportes les pertenecian en gran porcen-

taje, y por lo tanto el control sobre los mismos también y so-

bre el proceso productivo del pais,

(33) .~ Durand Ponte, Op. Cit.,P. 76.
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ALGUNOS ESFUERZOS DEL NACIONALISMO MODERNO EN MEXICO

Los logres del Gral. Cdrdenas nofueron sélo personales, -
a ellos contribuyeron varias situaciones, entre ellas, el he --
cho de que Estados Unidos, por la depresidn econémica mundial, -
diera un giro en su politica y fué Rossevelt quien inaugurd la
politica del "Nuevo trato” que haria que la agresividad del im-
perialismo se viera disminuida; y otro hecho importante fué el-
proceso que se desarrollaba‘de la Segunda Guerra Mundial, la ==
amenaza del fascismo que obligé a las potencias a tener mayor -
cautela y que reorientd la lucha de los trabajadores contra la-

i

burguesia y el imperialismo. Asi pues, la democracia 'y el nacig
nalismo de Cérdenas iban de acuerdo con el sentir mundial.

La politica cardenista tratdé de impulsar la industria na-
cional protegiéndola del imperialismo lo mis posible; se dieron
facilidades para la inversibén y desarrollo interno, y se pusie-
ron todas las trabas posibles a la inversidén extranjera en el
pais ya que de ella ‘pznsaba que era nociva en cuanto las uti-
llidades no se reinvertian en el mismo pais; por lo gque se debia
poner esto como condicibén a la inversidn o mejor tratar de "de-
sarrollar al pais con nuestros modestos recursos, pero libres -
del, peligro que para la nacidénrepregentaba la participacién - -

(1)

del capital imperialista en nuestra economia,

(1).~ Escrito de C&rdenas del 12 de febrero de 1939 citado en~
Durand Ponte, Op. Cit., P. 209-10,
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También se opusoc a la exportacién de minerales y de produc-
tos semielaborados gue luego se reimportarian una vez terminado~
8u proceso con un costo muy elevado.

$in embargo, estapolitica fué realmente sélo un freno y no
un alto en el proceso hacia la dependencia, El nacionalismo pro-
puesto tenfa desde luego un carfcter burgués, a ese grupo perte-

necia CArdenas y fué el que lo llevé al poder, Se queria un sis-

tema econémico propio y esta burguesia era indispensable entre

los elementos para su construccién, Por otro lado, se lucho de

sesperadamente contra el imperialismo, perc no se dieron todos
los pasos que eran necesarios para romper con la dependen - -

cia, ya que no habia medidas expropiatorias o controles rigidos-

_ sobre inversiones extranjeras, se pensaba limitar hacia el futu-

ro, pero lo ya establecido no. Uno de los cambios fué la naciona
lizacién de los ferrocarriles en 1937 y otro la del petrdéleo en-
1938, que habiaconstituidotnxéncldve importante en la economia~
del pais. Esto so efectlo en el momento propicio, ya que ain las
compensaciones a las compafiias expropiadas fueron Qentajosas pa-
ra México dadas las presiones de la Segunda Guerra Mundial en --
Estados Unidos, quien necesitaba mis que nunca de su politica --
del "buen vecino", Esté parmiteique en 1939, por decreto presi--
dencial naciera Petroleos Mexicanos para el transporte y control
de nuestra riqueza; Huﬁo al principio también boicot contra Méxi

co, organizado por las antiguas compafifias petroleras, pero no se
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dié marcha atras.

Una de las armas que utilizd Cardenas para sus fines fué
la burguesia nacional rescatando por medio de sus empresas el =-
controllde la produccién por la via de sustitucidén de importa~-
ciones. Est® nacionalismo lo que logré fué quiz&d una mejor con-
vivencia con el imperialismo, .

En su empefio por mejorar el pais, le preocupé también -~
una distribucidén conveniente del gasto pfblico.

GASTO PUBLICO

{MILLONES DE PESQS)

. Desarrollo C. y -~ Bienestar Admbén. y
Afios  Total  Industrial  Transp. Social Defensa
1925 . 28 e 77 5 -
1935 137 R 923 . 14 ~--
1937 192 i 140 18 -
1940 - 290 = 60 152 29 4.

FUENTES: Statistics on the Mexican Economy NAFINSA, S.A. México
1966 P, 194 citado en Durand, Op. Cit. p. 218.

A pesar de que el porcentaje del gasto pfiblico éisminuyé
para transportes en 1940, no hubo disminucién en relac§§n con ~
los demAs afios de éste perfodo, v el sector siguid sieﬁdo el -
gue mayor porcentaje tenfia en relacién con Desarrollo en la. -
Industria., Bienestar Social y Admdén y Defensa.

La administracién del gasto pGblico nos demuestra.que‘ -
los transportes fueron importantes para Cardenas, no se deg----
cuidaron porque se comprendia la necesidad que el pais tenia -
de ellos y por lo mismo se tratd de tender una red ferroviaria-

gue uniera al pafs, por lo que se faculta en 1934 a "ILineas Fé-
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rreas de México" para adquirir, construir y explotar directa o-
indirectamente toda clase de ferrocarriles. Ademis en 1936 se--
da un acuerdo presidencial ordenando a la S,C.O.P; la construc-
cién del Ferrocarril Mexicali - Puerto Pefiasco, con entronque -
en la linea Sud-Pacifico que se pensaba indispensable a los pro
yectos de avance econémico del pais. En junio de 1937 seglin se-
menciond ya, decreta también la nacionalizacién del sistema fe-
rroviario por "utilidad pGblica" ya que la empresa de la que el
gobierno tenfa desde 1908 el 51% de acciones, no cumplia con —--
los requerimientos de la nacidén. Por lo mismo se establecid en-
julio del mismo afio el departamento auténomo de Ferrocarriles,-
y en mayo los trabajadores se hicieron cargo del manejo de la =-.
empresa, hasta 1940 en que el general Manuél Avila Camacho en--
vié al congreso una iniciativa de ley suprimiendo la administra
cidn obrera y creando el organismo descentralizado "Ferrocarri-
les Nacionales de México". Esto fué dado que los trabajadores -
habian demostrado su inexperiencia administrativa.en éste,

En el periodo que durd la Segunda Guerra Mundial esta qcti
vidad ferrocarrilera se incrementd gracias al aumento que hubo-
‘en la demanda, debiéndose transportar insumos industﬁ.ales y- -
dandose al ferrocarril una sobreutilizacién y un.inadecuad§ -
mantenimiente que acarred un deterioro considerable en todo el~-
equipo, y su velocidad disminuydé en un 21% también., Todo ello =~

se debié a que Estados Unidos decidid garantizar sus provisio -
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nes y las de los aliados, celebrandsc un contrato en julio de -
1941 que reservaba durante 18 meses la venta exclusiva de Méxi-
co a Estados Unidos de toda la produccidn exportable de materia
1es‘estratégicos {cobre, plomo, zinc, cadmio, grafito, mangane-~
so, mercurio, molibdeno y tungsteno), y de fibras duras, Con es
ta medida evitaban adem&s la compra de estos articulos por par-.
te de las potencias nazi-fascistas )Fué esta una mis de esas -
ocasiones en que hemos servido a los intereses norteamericanos.

Este periodo fué el Gltimo en que se tuvo la idea de cons-
truir una red ferroviaria fuerte que estuviera bajo control es-
tatal, y con tal motivo se hicieron m&s compras en Estados Uni-
dos de equipo y de lineas completas como la de los Ferrocaﬁri--
lles Scnora-Baja California y del Sureste; a la empresa Southerm
PacificRailwéyssufilialmexicanaFerrocarrilSudpacifimadeMéxi
co en 52 millones, que primero organizé la S5.C.0.P., y luego fué
descentralizada. Por Gltimo en 1952 en 25 millones el Ferroca--
rril Norceste de México integréndose con ello el Chihuahua al -
Pacifico.

Después de estas compras y el fuerte impulso durante el pe
riodo cardenista, los ferrocarriles no volverfan a tener auge, -
pués se pensé en &l como algo obsoleto, ya que ahora el auto---

transporte se perfilaba como el Gnico medio moderno que podria-

(2) Torres Ramirez, Blanca, México en la Sequnda Guerra Mun-——-
dial, 1940-1952, Historia de la Revolucidén Mexicana. El Co
legio de México, México, 1977.
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ayudar al pais en su proceso econdmico.

Reépecto al sector marina, declaraba el presidente Cirdenas
desde su primer informe al Congreso de la Unidén en septiembre de
1935 que era lamentable la "inexistencia" de la marina mercante-
pues este hecho era uno de los grandes problemas del pafs.(B) —
Sin embargo, con la nacionalizacién del petréleo, el gébierno se
vié en la necesidad de adquirir unos cuantos buques para la en -
trega del preciado fluido a 1osipaises que mis lo requerian, po-
niendolos bajo las 6rdenes de Petrdleos Mexicanos; entre elios-
el Cuauthemoc, de Cuba y el Sn., Ricardo, como parte de la expro-
piacibén, y la actividad se centrali;é en el departamento auténo-
mo de marina,

La Segunda Guerra Mundial también fué un periodo de gran -~
actividad para la marina mexicana, las necesidades aumentaron en
los paises que por haber participado ampliamente en la lucha ar-
mada habian disminuido su produccidn,sélo que al no contar con-
suficientes unidades pa;a responder a la demanda que se estaba -
dando, México se vié en la neceéidad el 8 de abril de 1941 de in
cautar los barcos pertenecientes a las naciones que se encontra-
ban(en guerra y que eé;gban inmovilizados en puertos naciona - -
les 4). Ios buques tanque se entregaron a PetrSleos Méxicanos =--
y los de carga y pasaje a la Compafifa Mexicana de Navegacién S.-

. .

R, L. que desaparecid afios més tarde pese a las medidas protec-—-—

(3). - salgado, José, Op. Cit,, P, 17.
(4) - Ibjden, p. 18,
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cionistas que se habian tomado, pues cuando la guerra se termi-
né, también para la marina mercante se terminaba el trabajo, ya
no necesitaban mas de nuestros servicios, y nuevamente nuestro-
movimiento econdmico estaria sujeto a las necesidades de las po
tencias mundiales, especialmente de Estados Unidos, ya que fué-
a quien pudimos vender la mayor parte de nuestras mercancias,--
pues la falta de transporte adecuadc nos impidid ofrecer nues =~
tros productos a paises lejanos(S). Una vez mis se sufrian las-
consecuencias de tener una marina tercermundista.

Pese a las experiencias anteriores, el impulso al sectqr‘;
en los siguientes afios no'falté, fundéndose la Escuela Néutida—
de Tampico, obras portuarias en general, y unbs éﬁos después'ia
escuela de Mazatlén, para lograr una mejor preparacidén en la --
gente de marina. Ademfs se cred tambiénven 1949 la Compafifa de~
Servicios Marfitimos en México vy, mediante la organizacién y fu-
sién de varias compafifas, se logré darle vida a T. M. M., (Trang
portacidn Maritima Mexicana) con3 500 acciones y 3.5 millones--
de capital. También Pemex recibid 7 buques, siendo nuevos sélo=

, (6)
2 de ellos .

Por lo que respecta al autotransporte, estaba por darse ~-

su "8poca de oro", aunque también tuviera sus inconvenientes a-

{5).- Torres Ramirez, Op. Cit., P. 163,
(6) ™ Salgado: QE. Cit.' P. 34-
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lo largo del proceso. burante la época cardenista se tendid a -
la formacidn de cooperativas, como sucedi6 con los transportes-
México - Laredo, S. C. L. para el servicio de carga y pasaje; -
esto correspondia a la politica general del presidente Cérdenas
y por lo mismo tuvo problemas con el gremio de autotransportis~
tas, pues él no aceptaba la idea de que compafifas capitalistas~
se aduefiaran del autotransporte, ni que se diera la formacidén -~
de monqpolios por lo gue no se permitid tener més de 5 unidades
en propiedad por persona, dando asi oportunidad a la peguefia -~
propiedad y empreﬁdiendo una lucha contra las sociedades anbni-
mas. Pero ademis tuvo cuidado de tomar precauciones para el or-
denado crecimiente del autotransporte y cred una policia de ca-
minos dotada de motociclistas para su mejor funcionamiento, sb-
lo gque desde que empezaron a trabajar se dié el caso de tener -
que hacer con ellos pequeﬁds "conveniog" para poder trapajar(7).

:Por estas fechas (1937-38) se empezb a delimitar el trans-
porte de carga del de pasajeros y su crecimiento en el periodo
fué decisivo. Se requeria de la mcvilizacién de mercancias y en
otrag partes del mundec va se utilizaba este moderno sistema, -~
asi que en México era bueno implantarlo, por lo que en 1935 —--
abrid sus puertas la planta ensambladora de General Motors, y =~

en 1938 la S,C,0.P. reportd 4 328 unidades autorizadas para el~

(?).- s, ¢. y 7T, Apuntes, Op. Cit,, P, 118,
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servicio plblico y la creacidn de 33 cooperativas de autotrang
portistas. Hay que regordar que este era el estilo de la época,
pero esta vez estos organismos se formarian para impulsar la -
compré en el .extranjero de productos con mayor tecnologia capi
talista. La clase trabajadora unida también creaba nexos de de
pendencia econfmica para México.

La introduccicn dz bienes que no eran necesarios causaba-
gran dafio a la economia mexicana, ya que exigia un reacomodo -
de las fuerzas productivas que no permitia el creci@iento eco~
némico. Paradéjicamenté, no contabamos con los productos que -
eran indispensables en la vida econdmica del pais, y de log ~-
que muchas veces México era proveedor de la materia prima nece

(8)
saria para su elaboracidn.

En el mundo habia interés en la industria del autotrans--
porte, en Europa émpezd a funcionar el motor disel y los neumd
ticos de alta presidén., En Holanda s¢ construyeron remolques y-
semirremolgues. Todo esto funcionando de. tal modo en la econo-
mia de la que eran producto, gque ayudaba a consolidar la misma,
colocando fuera de esos paises capital gque a titulovde inver -
sién ponia en funcionamiento una compleja maqqinaria para ade-
cuar las pequefias economias al estilo del pafs de donde el ca~

pital provenia.

{8).~ Torres Ramirez, Op. Cit., P. 182,
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También a partir de 1934 se inicié un periodo de gran acti
vidad en lo concerniente a aviacién. Las solicitudes de conce--
siones aumentaron tanto a pe%sonas fisicas como a empresas para
lineas de este sector, perc poco éxito tenian y entraron en pro
ceso de fusién para irse consolidando 2 dnicas empresas fuer -
tes.

. En este renglén de los transportes se pudo observar que el
proceso se repitid con caracteristicas similares. Hubo primero-
infiltracién de tecnologia desconocida en el proceso productivo
del pais, que se instald modificando la economia mexicana y --—-
adaptando la actividad productiva a una industria extranjera -~
en expansién con la que era imposible alguna forma de competen- -
cia . Esto se demostrd claramente en la aviacién, donde los es-
fuerzos nacionales no fructificaron sin ligarse al extranjero--
con relaciones'que trajeron solo mayor dependencia, pero que se
pensd que eran indispensables para lograr un crecimiento econd~
mico y mayor capacidad en el comercio mundial, que por cierto -
habia mostrado pocas esperanzas de incrementar. su participacidn

en el intercambio de mercancias, Esto podemos notarlo en:el gi~

guiente cuadro.
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COMPORTAMIENTO DEL COMERCIO EXTERIOR MEXICANO

(millones de pesos)
Indice de -

Balanza Devaluacidén

‘Affio Importaciones  Exportaciones Comercial del cambio.

1935 406 750 344 -—
1937 614 892 278 100

1938 494 838 344 92,7
1939 630 914 284 83.6
1940 669 960 - 201 79.1

Fuente: Leopoldo Solis, La realidad, Op. Cit., P. 104-105.

Las importaciones crecieron mis de‘io que debian ya que --
en correspondencia a los- primeros afios, debian arrojar la cifra
de 519 millones de pesos en lugar de 669 y las exportaciones de
bian haber ascendido a‘1235 millones en lugar de 960, Compramos
mis y vendiamos menos. Ademds, se puede notar la transferencia-
del valor de las mercancias por el control de lds precios mun -
diales de las potencias imperialistas.

El general Cérdenas logrd cambiar el curso del proceso de-
depen&encié del pais, pues se rompid el modelo basado enilos en
claves, el control &e la produccién petrolera y buena parte de-
;a agricola, pero se sentaron las bases para el desarrollo de -
la dependencia basada fundamentalmente en la industrializacidn-
y control de la produccidn para el mercado interno. |

En @l periodo que arrancd en 1940 se puede observar que -

los burgueses reencontraron répidamente el camino del favor ofi
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cial y comprobaron que los gobiernos se apegaban cada vez mAs a
sus intereses., En cambio los obreros fueron perdiendo terreno -
en la politica, pues las organizaciones estatales no les deja--
ron actuar, y en el aspecﬁo econSmico vieron cada vez mis dis--
minufido su poder adquisitivo.

En asta etapa el capital extranjero amplid su actividad --
de servicios pitblices hacia la industria, donde introdujo ade--
mis de un considerable capital, tecnologia cada vez més sofisti
cada y una dependencia mis cerrada. Ademfs se consiguieron en -
ese periodo alrededor de 90 millones de dSlares en créditos de-
Estados Unidos, dé los cuales, 10 millones se utilizarian para-
deer reconstruir parte del gistema ferroviario(g). Peroc estos-
créditos s6lo nos encadenaban mis.

Paralelamente también el Estado Méxi;ano incrementé su par
ticipacién en la economfa del pais, aunque en forma timida y en
conflicto con los grupos mis importantes de la burguesia. De esg
ta manera se propicid una fuerte contradiccibn entre el desarroilo

dependiente y los deseos de autonomia del Estado.

Ante el problema de la sucesidén presidencial después del-

General C&rdenas, se debe probar la fuerza del partido creado

|

por Calles, ya que el candidato oficial, general Manuel Avila

Camacho, tendria una fuerte cposicidn personificada en Andrew

-

_Almaz8n, que apoyado por las clases que sentian lastimados

(9) .~ Torres Ramirez, Op. Cit., P. 211
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sus intereses, estuvieron a punto de hacer estallar un movimien
to armado: sin embargo,.el P.N.R, pfobé gue iba logrando el mo-~
nopolic politico formando su burocracia partidista con miembros
de la misma burocracia gubernamental, la que representaba y le-
gitimaba el poder de los cacigues militares obregonistas(lo). -
Tuvo este partido un poder centralizador gque no permitid que el
control se escapara ya por algin conducto. En realidad esto no-
fué nunca un partido politico, no tenia bases suficientes para-
serlo, no era resultado de una teoria sino la solucién a una --
crisis politica concreta, sin definicién politica o ideoldgica,
sino s6lo un instrumento de poder(ll) que supo aglutinar en sus
filas a toda posibilidad de competencia o simple rebeldia, como
fué el caso de los trabajadores a los gue alined al “pértido"
antes de que fueran un gran problema. La pacificacién del pais-
se entendia como la base primoxrdial de cualquier intento hacia-
el crecimiento econdmico.

| A partir del general Avila Camacho las cosas se facilita~
ron para apoyarse en la iniciativa privada y poder industriali-
zar al pais. Su politica quiso ser ¢onci1iator%ié)habia que li-

mar asperezas que pudieran ser dafiinas al pais .

El otorgamiento de seguridad plena a la peqﬁeﬂa propiedad-~

(10) .~ Lajous, Alejandra. Los origenes del partido_lnico en Mé-
xico, UN.A.M,, México, 1979, B. 186

(11).- Idem, P. 69,

{(12).~ Medina, ILuis, Del Cardenismo al Avilacamachismo. Histo ~

ria de la Revolucidn Mexicana, 18. El CQlagm de Méxica,
1978, P. 230.
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ge consolidd con las reformas al articulo 27 Constitucional a --

escasos 2 meses de éue Miguel Aleman Velazco habia asumido la --

presidencia., Se did impulso a los diferentes sectores de la eco-
nomia, pero la productividad y en general la actividad del pais-

se orientd decididamente a satisfacer las necesidades del inpe -

_rialismo. La politica fué producir aquello que se colocaria mis-
facilmente en el exterior, acentuando con ello el carfcter comer

cial de la agricuitura que se lé habia impreso unosgaﬁos atrds;-

.y también tratando de sustituir gradualmente 1asfimportaciones -
de productos de gran tecnologia gque el pais efectuaba. Aungue --

se podia sentir confianza en el porvenir por la doctrina de la—-

"mexicanidad" que el nuevo sistema planteaba, Se exhortaba al pre-

sidente a corregir los errores cometidos por sus antecesores(IB).

Legalmente se habian dado varios pasos de apoyo a la politi

ca industrializadora desde 1926 en que se lanzd un decreto exong

Irando‘de impuestos federales por 3 afios a todas las empresas in-
dustriales de cépital nacional que nB excedieran de $5,006.Dd -

oro y llenaran ademfis otros requisitos sobre mano de obra y uso

de materias primas. Bn 1939 se dictd también un nuevo decreto --

aplicable‘unicamenfe a empresas que se organizaron para desarro-

llar actividades totalmenﬁe nuevas; pero en 1941 se promulgd la-

ley de industrias de trangfeormacién QUe gseria substituida %gr la

Ley de Fomento de Industrias Nuevas y Necesarias, que rigié has-

(13) .~ Medina, Luis, Civilismo vy modernizacién del autoritarismo.
El Colegio de México, México, 1979, P, 178.
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ta 1973: pero el Estado tuvo cada véz mayor ingerencia en la -~
determinacién del desarrollo industrial del pais, dando una ayu
da importante a la burguesia, mis de 900 empresas se beneficia-
ron con esta ley a partir de 1940,(14)10 cual significa una pér
dida en los recursos del Estado, que son cedidos a la burguesia
para estimularla en su tarea "redentora del pais”(IS).A

En éste perfodo se considerd a la industria como el sector
més iﬁportante para lograr el desarrollo, y &sta se elevd de -~
21.9% en 1940, al 31.9% en 1967 de las fuerzas productivas: sin
embargo el sector servicios {transporte, gobierno y comercio), -~
practicamente mantuvo invariable su participacidn durante los -
primeros 27 afios de este lapso, pues del 33.7% en 1940 pasé al~
32,7% en 1967, Esté sector se considerdé de menor importancia ~-
que el de industria por no participar directamente en las acti-
vidades productivas, sin embargo el transporte si crea valor, -
como ya se menciond en el primer apartado del presente trabajo,
per lo tanto es importante que las actividadés del sector trans
porte queden insertas entre las fuerzas productivas del pais.

El transporte@ seri entonces bdsico en el proceso p;oduct;
- vo de éualquier pais, y en nuestro caso, ha contado con innume-
~rables problemas a través de su historia, siehdo uno de ellos =~

‘el no poder tener una evolucidén sostenida, como sucedidé en el =-

caso de los ferrocarriles, ya que después del perfiodo cardenis-

((14) .- Solis, Lecpoldo, Qp. Cit., p. 225,
(15) .~ Durand Ponte, Op. Cit., p. 264.
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ta no volvieron a tener la importancia de su época de oro porfi-
riana., Las redes de vias tendidas se manténian con gran esfuerzo
vy bajo la protgccién gubernamental cada vez mayor a base de sub-
sidio., El interds de la iniciativa privada disminuia, ya que --
desde 1943 el déficit serfa ininterrumpido y adem&s en aumento -
(16). Por lo mismo, entré en proceso de fusién, ya que las compa
fifas pequefias prefirieron ir cediendo sus derechos al gobierno,-~
o bien constituir empresas con mayor capacidad para subsistir.
Pero si bien la actividad en el sector ferrocarriles no ~-=-
consequia un renglén importante en los transportes, la marina --
8i eraobjeto de nuevos planes que proponian mayor impulso, y asi,
cuande el presidente Ruiz Cortinez asume el poder, elabora -
su programa. que se’conocié como "Marcha al Mar". Queria trasla-
dar los excedentes de poblacién del altiplano y centro del pais-
a las costas, -aprovechar las riquezas potenciales del mar, inte-
grar los 60 puertos del pais,:acondicionar los puertos y propi -~
ciar la instalacidén de plantas de mantenimiento y astilleros en-
‘ellos, sanear las costas, -mejorar las vias de acceso al mar para
tener mayor facilidad de traslado de las zonas industriales del-
pais. La idea sin auda era buena, sin embargo demand$ ayuda a -
la iniciativa privada, como lo manifestd en sus informes, y esta
se mantuvo recelosa. También adquiris el presidente dos buques -~

para Pemex de 5 y 9 afios de servicio,

(16).~ Ver cuadro No. 1 del apéndice.
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Posteriormente el Lic. Lbpez Matéos continué con el progra
ma "Marcha al Mar", y se logrd qué la empresa Transportacidn Ma
ritima Mexicana adquiriera la linea "Mexican Line" con todas --
sus unidades e instalaciones. Esﬁa linea representaba intereses

7

noruegos y norteamericanos(1 ), y por lo tanto fué de vital im-
portancia que la compafifia mexicana tratara de tener el control-
gsobre su marina. Su capital por estas fechas de 1960 ascendia a

18 millones, con 18 mil acciones(le) . La empresa creceria ace-
leradamente, misg aln cuando se fusiond con la éompaﬁia de Servi
cios Maritimos Mexicanos para formar ia linea "Mexicana del Pa-
cifico". Para 1962 se célculaban 50 millones de capital y 32 ==
mil acciones mds. El gobierno ademis se suscribié con 30% de ca
pital a través del Banco de México; Banco Nacional de Comercio-
Exterior y Nacional Financiera; el 70% restante quedd en manosg-
de empresarios privados. Esta nuéva estructura representé mayor
firmeza para la empresa, que en 1963 pudo dar sexvicio h&cia -
Europa y crecer bajo una legislacidn maritimazmﬁs completa gque-
se habia iniciado en enerc de ese mismo afio. Sin embargo aun ==
con el crecimiento obtenido, la cérga que ?e movia en ese tiem-

(19

po representaba apenas el 30% del total . Con todos los mejo

res propdsitos realizados, estébamos aidin muy lejos de obtener -

{17) .~ Angulo, Enrique, La integracidn regional del transporte-
maritimo y el caso de México, Suplemento de Comercio -
Exterior, U. 14, No. 11, México, 1964, p. 32.

(18) .~ Salgado, Op. Cit., p. 57.

{19} .~ Idem. o
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un porcentaje representativo en el comercio mundial.

Por otro lado la empresa Transportaciébn Maritima Mexicana
crecfa también y necesitaba m&s bugues, por lo que contratd la-
compra con Brasil de dos unidades nuevas, y después de haber -~
recibido el primero de ellos, "El Mexicano' mani festd no poder-
realizar la compra de mis embarcaciones, asi que en cuanto te -
nfa necesidad de naves, adguirid otras dos con 21 afios de servi
cios. Recordamos anée egto que la vida promedio ae los barcos -=
es de 20 afios, por lo que no se explica la compra de chatarra.-
Adem&s, se supo que "E1 Mexicano"” se habia visto descargando ar

(20)

mamento de Estados Unidos en Vietnam . Bl gobierno, como ac~
cionista de tal empresa debié impedirlo, y se dijo gque se habia
puesto algln remedio, que no se supo en que consistid, ademls -
de explicar que la compafifa no tenia suficientes recursos por -
su trabajo de cabotaje, y debia buscar otros ingresos extras.

Por lo dem8s, no se ha notade suficiente disposicidn de la
empresa para ayudar internamente, pues mientras muchos egresados
de las escuelas naiiticas nacionales carecen de trabajo, la com-
pafifa solicita la reforma constitucional necesaria para poder ~
traer personal extranjero. El subsidio sin embargo, si es de in

terés para la empresa. Es asi como se¢ ha manejado la empresa -~

mis importante de transportacidén maritima en México.

(20).~ Periodicos de la &poca citados en Salgado, Op., Cit., P.-
66 y 67.
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Hubo sin embargo un sector que parecia expanderse sin pro-
blemas, y este fué el de autotransporte, que adguiridé una impor
tancia inusitada, la red de caminos se extendia répidamente con
ramales de los caminos mis importantes, como el de Acapulco - -
Zihuatanejo, que se inaugurd en 1944. Y también habia preocupa-
cién por las obras que aunque no fuesen caminos, eran impértan-
tes para el funcionamiento del autotransporte, y en este caso -
estaba la terminal de las Lineas Unidas del Sur México - Cuerna
vaca -~ Acapulco.

También se sufrieron contratiempos dadas las necesidades,
ya que por ejemplo cuande la querra generd actividad, se did li
bre trénsito de vehiculos, esto en 1946, pero al siguiente afio~
se _.derogd tai_disposicién v guedaron fuera de la ley més de ~ =~
2 000 camiones. Habia la conciencia de que tal invasibén no era-
benéfica para la economia del paigs y se procurd reglamentar la-
importacién de los vehiculos y sus partes, trééando de que se ~
utilizara la poca produccién nacional. Aunque siempre se encon-
t?aran salidas para las reglamentaciones dada;, va que log ~ -~
afectados por el decreto de 1947 que operaban en forma ilegal,~
se ampararon y algunos pudileron canjear sus permisos por con--
cesiones‘(21) Respecto a las compras al extranjero, se siguie--
ron haciendo, ya que los consumidores no estaban dispuestos a -
pagar por menor calidaa.

El movimiento de este medio de transporte era cada vez --

(21).~ Apuntes, Op. Cit. P. 104.
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mayor, las lineas crecian rapidamente, y con ello las rutas y -
el nimero de unidades m&s revolucionadas cada vez, como los ca
miones de turbina "Kenworth - Boeing", Todo ello se podia con -
sequir gracias a la poca constancia en las decisiones guberna -
mentales, ya que en 1951 se dié la liberacidn casi total del --
mercado de autobuses y camione;. Estos periodos contribuyeron -~
fuertemente al entorpecimiento del desarrcllo de una industria-
nacional en este sector, pues cuando hubo libertad;para impor -
'tar autobuses o todo lo relacionado con ellos, a 15 industria -
" del pais se le cerraba el poco mercado interno que hubiesen po-
dido lograr para ese momento, Yy con esto se propicié también ma
yor dependencia para funciongr, ya que al disminuir la produc -
cibén interna, debia aumentar la importacibén para contar con lo-
necesario para trabajar, &kisehabian hecho varios inteﬁtos para
impulsar la industria, como el ensamble de los autos.Fiat, pero
Aio que decididamente no tenié nada de éxito era el maguinado -~
de piezas de forja y fundicidn para camiones, esto debido a su-
éoca calidad y al libre comercio que facilitaba:la obtencidn de
todo en el extranjero.

La preocupacidn por reglamentar las importaciones no pare
cfa tan fuerte.éomo la de ordenar los servicios en si. En aesto-
ge habia trabajado en cuanto el »autotransporte‘ tuvo su inicio, ~
y continuaba preocupando en este periodo en el que Pascual Or -

tiz Rubic expidié la primera Ley de Vias Generales de Comunica-
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cidén y Medios de Transporte, promulgada el 31 de agosto de 1951,
y para completar més esta legislacidn, en 1932 se expidib una --
ley més, producto de la decisiéq del presidente Abelardo Rodri--
guez, Todo el conjunto de estas normas que se complementaban, se
conocieron como "lLey de Vias Generales de Comunicacién"(zz).

Peré aunqgue la reglamentacidén pareciera excesiva, no llega-
ba a ser total, ya que a pesar de que existia la conciencia de--
que lo mejor era gue el gobierno controlara todo esto, el sector
crecia répidamente, fuerte y téniendo independencia., Sin embargo
el gremio pudo respirar cuando el general M, Avila Camacho tomd-
el poder v reglamentd todo lo que pudiera haber pendiente, inclu
50 mejord la gsituacidn para la iniciativa privada del sector =—~=~
cuando pudo adquirir nuevas unidades dado que se les eximid del-
impuesto para importar, gracias a la politica seguida por Miguel
Alemén durante su periodo presidencial. Los camiones de carga --
llegaban a ser de cinco toneiadaé, y nuevamente la industria ex-
tranjera.nos invadia, contreléndo, sujgtando, condicionando el -
crecimiento de este servicio, y por lo tanto, creando dependen -
,cia.

Mas adelante la politica gubernamental tratarfa de reme ~-~
diar los dafios a la’industria nacional, y en 1962 se emite un de
ereto presidencial para la integracidn de la ihdustria automo -~
triz, por el que se establecid que los vehicﬁlos armados en Méxi

co debian tener un 60% de productos nacionales. Sin embargo, el-~

{22).~ 8. C. y T. Bpuntes, Op. Cit.,P. 112,
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gremio, preferfa las unidades armadas en oktrospaises, o con -
la mayor parte posible de piezas que componian el auto, del ex-
tranjero. Esto les reportaba mayores: beneficios en cuanto se ha
blara de durabilidad. funcionalidad, etc. Bajo la sombra de es-~
te gremio, creceri el autotransporte, que por otro lado para ==
poder permanecer sequiri la politica de caminar de acuerdo con-
el gobierno,.

El gremio de los autotransportistas habia nacido propiamen
te coﬁ el mismo sector, yva que ho habiendo reglamentacidén algu~
na, debieron los interesados agruparse para poder salir adelan-
te con la existencia de un nuevo modo de transporte.

En lo concerniente a aviacidén, el proceso continuaba para
ir logrando la consolidacién de las dos empresas fuertes del --
pais, pero existia tanbién la preocupacidén de mejorar la infra-
estructura necesaria para este transporte. Es por ello que se -~
trabajaba en el proyecto de buenos aeropuertos civiles, desde -
que se pensd en los campos de la colonia Moctezuma, en terrenos
donados por Alberto Braniff, gue sumados a los ejidos de Texco-
co daban la superficie requerida, sdlo que la orientacidn de -
las pistas no resultd bien, habiéndo un tremendo acciden;e en -
1930, ademis de que el primer edificio se vino zbajo a conse --
cuencia de un temblor? y el segundo que se construyd se abrid -

al ptiblico en 1938, pero fué sino hasta 1954 que entrd en ser--
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vicio @1 nuevo aeropuerto internacional y al gue nunca se le han
dejado de hacer reparaciones,reformas & ampliaciones.

Se cred la ASA (Aeropuertos y Servicios Auxiliares) como -
organismo piiblico descentralizado instituido por decreto presi -
dencial en junio de 1965, con la tarea de ver por el buen funcig
namiento de los aeropuertos y todo lo concerniente a los mismos.

Poxr otro lade se ha participado en convenios de navggaci6n~
aérea con uncs treinta paises del mundo, y se ha asistido a even-
tos mundiales como la Conferencia Internacional de Aviacién en -
1944,

Se cuidd que los servicios pudieran ser efectives, pero su-
funcionamiento estaba ya dedicidamente éondicionado al extranje-~

Xo.
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CAPITULO SIETE

-DEPENDENCIA CERRADA EN LOS ULTIMOS ANOS

En la actualidad, podemos analizar el funcionamiento de los

transportes en cada uno de sus sectores para descubrir en que

medida hay dependeicia del pais en este rengldén para realizar

este servicio, que como ya hemos dicho, participa del proceso

broductivo del pais y es por ello importante en su economia.

}

Por lo gue respecta a ferrocarriles en general, a partir
de los sesentas el sisteﬁa ferroviario se fué unificando y qﬁe-
daron muy pocas lineas pequefias. La nacién tomé a su cargo algu
nas como la de Nacozari en 1965, y en 1968 la de Coahuila y Za-
catecas, También en 1968 se fusionaron los ferrocarriles del -«
sureste y los Unidos de Yucat&n, y el gobierno adquirié el fe--
rrocarril Tijuana - Tecate mediante el simbolismo de 62500 pe~
808, incorpor@ndolo al Sonora Baja California bajo la Secreta;—
ria devComunicaciones y Transportes,

El 14 de enero de 1977 por decreto presidencial, se unie--
ron cinco empresas férrocarxilefas bhajo la respohsabilidad de -
un director(l)'para 1ograr.ﬁayor organizacién, y el cargo reca-
y6 en el gerente general de los Ferrocarriles Nacionales de Mé-

xico, (2) que es la empresa que mayor carga transporta segiin es-

(1) cComunicaciones y Transportes, Informacidn, revista editar-
da por $.C. yT., ejemplar de diciembre, 1977 p. 15.
{(2) BSecretarfa de Comunicaciones y Transportes, Anuaric Esta-~
. distico de 1976-1982, p. 59. '
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(3)

tadistica de los Gltimos afios .

Adem&s los ferrocarriles quedaron bajotei control de la Seg
cretaria de Comunicaciones y Transportes, pues anteriormente es
taban bajo el de Obras Pliblicas la mayor parte, Antes de que se
realizaran estos cambios, Ferrocarriles Nacionales de México -
era una empresa descentralizada, otras eran sociedades anbnimas
de capital variable con participacién mayoritaria del gobierno-
federal, como los Ferrocarriles del Pacffico, los del Chiﬁuahua
al Pacifico y los Unidos de Yucat&n, Otras més estaban adminis-
tradas por la Secretaria de Comunicaciones; como los Unidos del
Sureste, el Sonora Baja'California, y el de Coahuila y Zacate~--
cas. Las compafifias privadas restantes funcionaban a base de con
’cesione;. algunas de ellas otorgadas durante el porfiriato.

Se ha insistido en salir adelante en el sector mediante =
el ensamble de locomotoras en el pafs y la construccidn de equi
po de arrastre en general, pero de unas 10 000 unidades que se~
planearon sélo se contaba con 66 en 1982,(3) ya que-las difi-—
‘cultades para producir en México siguen piéndo las mismas, . -
no hay recursos, no hay tecnologia. 8in embargo se adquirie---
ron en el sexenio 749 locomotoras, 5 autovias, 13 714 =

~ carros de carga vy 302 coches de pasajeros al extranjero, sin po

(3) vVer cuadro Np. 2 del apéndice..
(4) Secretaria de. Comunlca0lones ¥ Transportes. Informe de -
labores 1982 p .,
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der llegar nunca a la autosuficiencia, ya que los carros de car
ga siguen siendo insuficientes, y continuamente se tiene que re
currir al alquiler de los mismos al extranjero, aungue en caso-
de crisis como la de 1980 de alimentos, el congestionamiento de-
carros llega a ser muy grande, teniendo que pagar meses de al -
quiler por carros que se encuentran perdidos o en el mejor de -
los casos por gque esté&n esperando turno para la descarga. En el
afio de. 1980 se 1le§6 a un promedioc de 32 000 carros diarios en-
Ferrocarriles Nacionales de México de procedencia extranjera, -
v el afio anterior habian sumado sélo 1.2 000.(5) El congestiona
miento se provoca también por el lento sistema de descarga, fal
ta de vias interiores y poca capacidad de almacenaje de las em-
‘presas,'repercutiendo todo esto en aumento de costos.

Respecto a la direccién general de construccién de vias -
férreas, lo gue se ha podido realizar son ggneralmente rectifi-
caciones de tineles, acortamiento o modificaciones de af%unos -
tramos, Un ejemplo es la rectificacién entre los Reyes y Paso -
del Macho, con un costo de 1 750.3 millones de pesos. sé iﬁicig
ron también trabajos en los accesos.a puertos industriales como
el de Altamira, Tamaulipas y L&zaro Cérdenas, Mich,

Entre las obras mis importantes se menciona la via México

Querétaro ~ Irapuato, donde convergen di ferentes troncales. La-

{5) Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Anuario, Op.-
cit., p. 61 - ,
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doble via entre México y Querétaro es de 245.7 Km. y la via en
tre Querétaro e Irapuato de 114 Km. con avanée del 90% en los-
primeros 34 km. y una inversién de 570 millones(s).

Este impulso de les Qiltimos afios se>debe m&s que nada al-
apoyo que se quiere dar al proyecto de la adaptacién de los -
cinco puertos industriales que se efectiia en el pafis y que re-
quieren accesos ferroviarios y carreteros al resto del territo
éio.

Los ferrocarriles han transportado una carga similar en -
contenido desde su formacién ! , pero el ndmero de tonelaje ha
ido en aumento gradualmente en cuanto el pasaje disminuia(e .-
No tuvieron algiin aumento significativo en su equipo de arras-.
tre ni en su red ferroviaria(g) v con grandas esfuerzos se ha-
conservado lo que se tuvo practicamente desde el porfiriato.

De las cinco empresas mds importantes, ya se vié en el -
cuadro No. 2 del apéndice que F.N.M. es la que transporta el -
75% de la carga total del pais. Pero en general presenta un dé

- (10)
ficit cada wvez mayor

{(6) s.C. y T. Informe, Op. Cit., p. 5B.
(7) Ver cuadro, No. 3 en apéndice.

(8) Ver cuadro, No. 4 en apéndice.

{9) Ver mapa en la siguiente p&agina.
(10) Ver cuadro No. 5



RED FERROVIARIA ACTUAL EN MEXICOC

«e Red ferroviaria a 1873= 572 Kms.
4 Req ferroviaria a 1884= 5731 Kms.
-~~Red ferroviaria a 1910= 19 280Kkms.

«+« Red construfda en los \ltimos ---

affos= 25 641 Kms.

Puente: Secretaria de Comu-

nicaciones y Transportes,In-

y8T1
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Los ferrocarriles pese a los esfuerzos gubernamentales, -
no satisfacen la necesidad que el pais tiene de este medio de-
transporte, y si corresponden a una estructura tercermundista.
En el perfiodo que mejor funcionaron, fué para crear nexos de -
dependencia, y se estancaron cuando las potencias mundiales no
requirieron de ellos.

Por lo que respecta al sector maritimo, tantoc a la marina
mercante como a Pemex se les ha tratado de dar impulso, y una=-
prueba mas fueron los convenios que en el perfiodo que maneja=-

mos efectud Jess Reyes Heroles con empresas japonesas en , =—=-

1965. Con "Mitsui and Co." de Tokio se pactd la construccién

de 14 naves con valor de 586 millones para cubrirse en 1978,

(11)
Este hecho demuestra que'se ha tenido la conciencia de

L]

saber que los buques que se han comprado con algunos afios de

'

servicio ya, tienen un rendimiento considerablemente mencor,
pocos afios de vida productiva, y constante gasto en reparacio~
nes.v:Ademés, evitando pagar rentas de unidades extranjeras =
que significan fugas de divisas que ascendian en este momento-
a 1 .500 d6lares diarios por cada buque, se ayudaba también con

siderablemente a la economia del pafs. Hacia 1966, sin embargo.,

{11) Idem., p. 39.
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Pemex contaba con 21 bugues qué sumaban una capacidad’de -
290 597 tons., de P .M, yunpromedio de vida de 19 afios en sus unida- -~
des(lz).

El gobierno dié a Pemex un cdracter transportista monop6li
co mediante el articulo 27 constitucional en lo gue respecta al
ramo de petrdleo, y que establece que el transporte del fluido-
y sus derivados se efectuari por medio de Petréleos Mexicanos, -
o mediante un contrato firmado con esta compafifa. Con estas me-
didas se quiso evitar la dependencia del exterior para la movi
lizacién de esta riqueza nacional., Sin embargo no hay indepen--
dencia para ello, pues es el mercado mundial quien dictar& con su-

—demanda, el movimiento que muestro ©rc negro deba realizar. El-
fluido s& vende o exporta en su mayor parte sin refinar, aunque

posteriormente lo importemos ya refinado, sobre tode para satis

facer las demandas de las 2zonas fronterizas del noroeste. Las

reparaciones se realizan generalmente en Los Angeles para los

bugues del Paci fico y en Galveston para los del Golifo, por lo

que podemos constatar una vez mas la dependencia del pais con

relacién a las tecnologias extranjeras, muchas ya ampliamente

di fundidas. Los bugues gque compramos, nos atan para su funciona

(12) Idem.
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miento al mantenimiento que sélo el fabricante podri dar a su -
producto, en este caso los barcos.

Algunos pafses como el Japén, van solucionando Los proble
mas que surgen como consecuencia de su mismo crecimiento y em -
prenden nuevas modalidades que nos inpiden poder alcanzarles al
guna vez. Es el caso de la fabricacidén de bugques tanque de gran
calado para el abatimiento de costos, como su "Missho Maru" de-
.135 000 tons. (1962) Nuestro calado del capal.de acceso a las -
darsenas de Veracruz, era de 9.45 m., esto‘es para un navio de-
20 000 téns.

Adem&s, las leyes siempre han favorecido a las grandes po
tencias, gquienes son ademés las que las dictan, y los palises que de
geen tener comercio han de inscribirse a organismos como la ~—~
"ConVeﬁcién Internacional para la Seguridad de la vida Humana -
en el Mar", (Londres 1948). Son esgecie de sindicatos que de --
fienden los intereses de sus aéremiados y monopolizan la activi
dad. Un ejemplo de su actuacién la?tuvimos cuando Natume¥ com--
pré un trasatlantico a Gran Bretafia en 1923,\10 arreqgld vy le -~
bautizd con el nombre de "Acapulco", pero al querer zarpar de. -
Nueva York con pasaje se le ihpidié hacerlo, sin que pudiera mo
verse hasta 1961 en que quedésuscrité a convenios internacibna~
les. Fué entonces incautado por sus acreedores y se pudo resca
tar para permanecer anclado porvmucho tiempo en Manzanillo, has

ta que se vendié como chatarra al Japbén, quien lo utilizé para-~
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(13)
el transporte entre las islas.

En 1965 se modificd la Convencién y Mé#ico no hacfa caso-
de suscribirse o ratificarse, por lo que su actividad se vié --
disminufida. A la fecha ha habido mGltiples convenios y México -~
no se ha suscrito a todos, aln cuando algunos pudieran haberle-
convenido.

Las causas para justificar el hecho de que la marina mer-
cante no se haya desarrollado suelen ser muchas, y algunas per-
sonas apuntan entre ellas el que las relaciones econfmicas del~-
pais se dirigen esencialmente hacia Estados Unidos, y ahi pode-
mos llegar por tierra. Sin embargo, el resto de Centroamérica -
presenta el mismo problema respecto a marina, y no se encuentra
en el mismo caso geogr&fico, Io que si podemos recordar es que -
tradicionalmente se ha dependido de otros palses para el trans-
porte maritimo de mercancias, como ha sucedido con Japbn, prop;'
ciando que ellos marquen siempre la politica en cuestién de fle
tes y de todos los lineamientos en general, perdiendo as{ nues-
tralautonomia y fuertes cantidades de divisas. Ademds, recorda-
mos también que de acuerdo con Carlos Bosh, México fué& construi
do por hqmbres terrestres, no por marinos(l4). E1 hombra de tig
: rra‘viéﬂsiempre hacia adentro, en tanto que de fuera le llega -k

ron todos 1los lineamientos a seguir. Teniendo frente a si el--

(13) salgado, Op. Cit., p. 79.
(14) Bosh, Op. Cit., p. 454.
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mar, no pudo aprovecharlo.

Sin embargo, la realidad ha llevado a éomprender la urgen
cia de contar con marina mercante capacitada, ya que por nues -
tra situacién geogr&fica, el comercio a nivel mundial se debe -
realizar en su mayor parte, un 82%(15) por esta via, y afortu -
nadamente la participacién del transporte maritimo en el comer~
cio exterior del pais ha tendido a subir, ya que de un 61.7% =-
que lograb; en 1872, consiguib un B2.2% en 1975%6Lor consiguien
te, ha existido la preocupacién de organizarse y mejorar las --
condiciones de intercambio del pais. Por ello, en 1977 la ley -
" orgénica de la Administracién Pgblica Federal incorporé a la Se
cretarfia de Cpmunicaciones y Transportes todas las actividades
relacionadas con €l fomento a la marina mercante, 1la provisidén-
de la infraestructura y la administracién y operacién portua -=-
rias. Esto‘habia permanecido bajo el control de la Secretarfia -
de Marina. Bajo la misma deéendencia, 5. C. y 7. quédé la comi
si6n Coordinadora de Puertos, el Fideicbmiso para el Equipo Ma-
rino y Portuario, las empresas de servicios portuarios, fideico
miso de escuelas naGticas mercantes, servicio de transbordado -
res y Servicio Multimodal Transismico. Una vez organizado de es

ta manera y de acuerdo a las necesidades, se ha querido impul ~

" sar la creacidn de empresas nacionales de transporte maritimo -

{L5) 5. ¢, y T. Informacién, mayo de 1982, p. 9.
{16) Ver cuadro No. 6 del apéndice.
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que eviten la constante fuga de divisas por pago de fletes a -~
naves extranjeras. Para ello se ha contado también con la cola-
boracién del Registro Pfiblico Maritimo Nacional como ayuda al -
desarrollo de la Marina Mercante.

Se cuenta con 99 embarcaciones de més de mil toneladas de
.3' M.,(l7)entre las que destaca la flota éstatal de bugques tan-
que que representa el 64.3% del totai del sector pfiblico. Sin -~
embargo se ha tenido que autorizar a embarcaciones extranjeras-
el funcionamiente dado que no se cuenta con suficientes para el
transporte requerido por lo que proximamente tendrin abandera -
miento mexicano por haberlo solicitado asf, cinco naves més de-

(18)

procedenclia extrabjera. Seguimos necesitando que nos trangl
porten nuestros productos.

Pero la lucha ha continuado, y los proyectos no han falta
do, como el de construir un canal intracostero en el Golfo de -~
México, y segin el sefior Daniel Ocampo(lg), se evitarfa mucho -
tiempo en el transporte de mercancfas. Hizo un estudio concien
zudo de la situacidén comparande a México con otros pafses en -~
los que se ha realizado una obra asf, llegando a la conclusibn~-

de que no requerirfia gran costo y prestarfa buen servicio. Se~

trata de abrirse camino siquiendo la costa del golfo, cerca de-

{17).~ Ver cuadro No. 7 del apéndice.

(18).~ Salgado, Op. Cit., p. BL.

(19).- Ocampo Siglenza, Daniel, Canal Intracostéro mexicano, po-
posibilidades de trafico vy justificacién econémica, Méxi
co, Sria. de Marina, Dir. Gral. de Obras Marinas, 1963,




191

las"playés, hacia el norte. La comigién que envié la O.N.U. rea-
liz6 varios estudios al respecto, decidiendo como posible la eje
{20}

cucidn del proyecto, sin embargo no se dié tal vez la insis-
tencia necesaria por parte de México para la culminacidén del pro
yecto; esto a su vez pudiera explicarse porque el canal serviria
bésicamente péra el comercio con Estados Unidos, y el pais ha --
tratado precisamente de debilitar esas relaciones gue han mono-
polizado toda la posibiiidé& de crecimiento comercial.

Otro camino se ha querido ver'tahbién es la unificacién de
América Latina para cuidar los intefeses de la zuna, el suefio no
es nuevo, pero se cristaliz6 en 1960 con el "Yratado General de-
lj;qtegracién Centroamericané", en Managua, de donde nacid el Mer-
“‘cado Comfin Centroamericano. Este proceso se inicié en 1952 al «-
unirse Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua.
En estos tratados de Montevideo no se habla realmente de los pro
bleﬁas marftimos afn, sino hasta el siguiente afic en que se estu
dia.este asunto, y con ‘el nacimiento de ALAMAR, (Asociacién Lati
noamericana de Armadores) nace también el firme propdsito de pro
mover el desarrollo del transporte marfitimo en los péises de Amé
rica Latina. Con el mismo fin se crea NAMUCAR, (Naviera Multina

cional del Caribe) buscando los bene ficios para el transporte -

(20) Naciones Unidas. Technical Assistance Board. El Canal Intra
costero en el Golfo de México. Informe preparado para el Go
bierno de México por los expertos E. R. Hondelink, K. 8. ~-~
Bell vy G. Theodoru, miembros de las Naciones Unidas. Comi =~
sifn para el desarrollo. México, 1966.
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maritimo. Entre los pafises alineados estén: Venezuela, Costa Ri
ca, Cuba, Nicaragua, Jamaica, México(21). La idea de unidn ho -
ha faltado, y se podrian mencionar varias organizaciones gque --
han tenido las mismas ideas, como la ALALC, Organismo al que --
pertenecen: Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México,
Paraguay, PerG y Uruguay. Sin embargo, lo importante serd no --
perderse en los planes y legajos infitiles de legislacidn.

Por otro lado se han organizado las Conferencias, que han-
sido asociaciones de armadores que fijan fletes a nivel mundial
y ejercen el_control sobre sus integrantés y tienden a monopoli
zar los tgansportes por agua. Esto desde luego no nos ha sido -
propicio; aunque de las reuniones mundiales se haya podido obte
nef algo positivo como la reunién de 77 paises "en vias de desa
rrollo” dispuestos a defender sus derechos, y la creacién del ;
6rgano permanente C.N.U.C.D., (Conferencia sobre Comercio y De-
sarrollo). '

Otro de los inconvenientes en nuestro comercio es la de ~
sigualdad de Qolumen de carga de importacién y exportacidn, ya-
que esta se compone principalmente de productos agropecuarios y '
materias érimas, en tanto gue las importaciones comprenden mis-

que nada productos elaborados que ocupan un espacio mucho menor

eh las unidades de navegacién, por lo que a pesar de que en el-

(21) s. ¢. y T. Informacién, publicaci6n de enero-febrero de --
1981, B. 9.
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(22)
tonelaje nuestras exportaciones sean mayores » las importa--

ciones tienen mayor costo-en el movimiento comercial marftimo.-

Y por la escasa participacién en el movimiento de carga de altu

ra de las naves nacionales ha participado en la cuenta de fle--

tes maritimos a través de la histeria en la balanza de pagos ==
(23)

del pais como débito .

Lag compafifas fuertes de transportacién a nivel mundial -~
consiguen siemﬁre me jores precios y condiciones para poder fgﬂ—
cionar, y se han podido gxpander por ello,‘entfe otras cosas, a
través de los oceanos creciendo monopélicamente bajo la organi-
zacidn Qe emprésas de las grandes potencias. Por esto mismo, la
oportunidad de funé%onar en el comercio mundial se ve seriamen-
te disminuida. Ademés.ghacia~el sur de América, se tiene el - -
transporte que hacen algunas lineas de Brasil y Argentina que ~
mueven la mayor parte de las mercancias en los intercambios de-~
México con esos paises.[Uruguay y Paraquay.

vPor las situaciones anteriores Mexico ha tratado de bus--
cér soluciones para incrementar su actividad y participacién --
en el comercio mundial, y como uno de los proyectos m&s impor -
‘tantes y larga historia, ha sido el suefio de construir un puen-

te terrestre o fluvial que uniera los dos oceanos facilitando -

el transito de mercancias y capturando divisas para el pafs por

(22) vVer cuadro No. 8 del apéndice.
(23) Angulo, Op. Cit. p. 30.
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concepto de fletes. Desde el periodo colonial se tuvo la idea,
Alejandro de Humbolt lo recomendd también: y en algunos perfo -
dos Estados Unidos se interesd en el &rea con ;os mismos fines,
como en 1853 mediante el tratado “Gadsden" o cuando se pedfa el
libre paso por el territorioc a cambio del reconocimiento de Jué
rez como presidente, Después Porfirio Diaz dié facilidades a -
la compafifa inglesa "Pearson", quien realizé la construccidn --
de¥ ferrocarril que unia Salina Cruz con Coatzacoalcos, el -
23 de enero de 1907. Pero cuando Estados Unidos puso en marcha-
el Canal de Panamd, el Istmo se olvidd, y tiempo después hubo -
. proyectos concretos y propios como el del sefior Modesto C. Ro -
lland que proyecté un paso interoce&nico fuera de nuastras posi.
bilidades-en cuanto sugeria la creacidn de 10 vias paralelas --
gue soportaran el paso de buques con toao y carga. Esto fué deg
gués de la Segunda Guerra Mundial, con Miguel Alemén como presi
dente de México. Mas tarde, durante el sexenio &e Iépez Mateos,
el seffor Pascual Gutierreg Roldan quiso contagiar su euforia a-
ingenieroé civiles que eétﬁdiaran el proyecto, y aungue se vid-
como algo asequible la construccién de este canal, el proyecto-
no prosperd. Sin embargo, (ltimamente, en 1978 después qel via-
- je que realizb el presidente LSpez Portillo a la U.R.S.S. y Bul
garia, parece haberse creado el ambiente necesario éara ver gue
"la tecnologia tenemos que generarla nosotros conforme a nues -

tra propia definicidn de necesidades y competencia, ajustando -
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nuestras aspiraciones a la realidad de los inmperativos y sin an
dar inventando la rueda cuando otros ya lo han hecho(24). De eg
ta manera se desempolvar& un proyecto que habia sido presentado
ya antes a Luis Echeverria, el denominado Alfa - Omega y que eg
ta vez fué expuesto al presidente en turno por el Secretario de
Comunicaciones y Transportes Emilio Mijica el lo. de junio de -~
1978 con un costo estimado de 300 millones de pesos(ZS). Esta -
via de comunicacién interoceénica estarfia basada en el transpor
te de tipo multimodal a base contenedores, o sean, recipientes-
de metal similares a vagones de carga, llevados a través del ~-
Istmo de Tehuantepec, aprovechando la estructura carretera y fe
rroviaria que existia. En el transporte propuesto se abatia un-
25% del costo entre el cruce por Panami y el cruce a través del
Istmo., Estados Unidos alenté la idea, el Banco Mundial di6 su -
apoyo, quiz& por los recelos de la entrega del Canal de Panama-
a su pafs y de que este restringiera su uso.
A partir de la aprobacién del proyecto, hubo gran entu- -

siasmo por desarrollar el programa y se iniciaron una serie de-
compras necesarias para la realizaci6n de estos planes. A ello-

se dedicd SEMULTRA, Servicio Multimodal Transismico, organismo-~

descentralizado que nacid en 1980 en base al reglamento que se~

(24) S. C. y T. Informacién, ejemplar mayo - junio de 1878, ==
p. ll-
(25) Idem, editorial.
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(26) :
expidié al respecto en 1979 . Se dedicaron a preparar Sali-

na Cruz, Coatzacoalcos, la via ferrocarrilera,? la carretera -
que les uniera y el equipo necesario para el manejo de los con-
tenedores, Por ello, en 1981(27) la Secretaria de Comqnicacio‘~
nes anuncia la adquisicién de 8 locomotoras y la instalacién de
20 plataformas. Se planteaba también que serian unos 100 millo-
nes de pesos generados por utilidad mediante el movimiento de -~
50 000 contenedores cuyo recof;ido por via férrea entre uno y -
otro extremo del corredor se calculaba en 12 horas, y 6 en ca--
rretera,

A parte de las 62lp1ataformas que se instalaron, se adqui
rieron 16 montecargas frontales, 21 de otros tipos, una grGa --
-montada sobre.camién, y otros aparatos que representarcn una ~-
fuerte erogacidn., Para junio de 1981, el director de Semultra =~
afirmaba tener una inversién de 470 millones de pesos en el pro
yecto del corredor transistmico(za). Pero entre la Direccidn de
Dragado y la Direccibn General de Obras Maritimas, la inversién
ascendia a 798.4 millones; en equipo éortuaxio era de 243,6 mi-
millones y en ferroviario de 247. Sin enbargo, habfa ya intere-

sados en ocupar este transporte entre gquienes se contaba Alema-

nia, holanda, Japdn, Francia, Suiza e Israel.

(26) S. C. y T. Anuario Estadistico 1976-1982, p. 38
{27y 8. C. y 7. Informacidn, Agosto de 1981. p. 7.
(28) Idem,, Mayo-Junio de 1981, p. 23.
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A cincpvaﬁos de distancia del nacimiento del proyecto de-
la via Alfa - Omega, estd considerado por algunos como un com=-
pleto fracaso, ya que los clientes esperades no llegan, y el ~-
equipo y las instalaciones que se calculan en 20 000 millones~--
de pesos parecen irse destruyendo con los suefios de quienes pu-
sieron en él sus esperanzas. La resistencia de las co&paﬁias na
vieras internacionales a usgrlo se atribuye a la poca seguridad,
burocratismo 9 mal servicio en géneral(zg). El puente transfst -
‘mico 58 concreta a dar servicio a Transportacidn Maritima Mexi-
cana.

El ingeniero Carlos Haro Martinez, uno de los pione~

(30)

ros del proyecto ., afirma la desconfianza que han mostrado ~
las compafifias navieras, y piensa que quizd tienen razbn, ya que
con el poco trénsito gue hay, aproximadamente un barco cada :.~=
diez dias, a veces se queda mal con el transporte: la Comisiénf
Federal de Electricidad y los Ferrocarriles Nacionales no pare-
cen tener mucha cooperacidén con esto. Varios kilémetros de via-
estén en suelo pantanoso, y las carreteras necesitan también -—
mantenimiento que no se di. Por todo ello parece ser que los --
dias»del sistema estln contados. También se ha pensado que gui-

z& cuando el Canal de Panam& sea entregado a su pafs, y no ten-

ga Estados Unidos ya su control, vuselvan la mirada al viejo pro

(29) Proceso, Semanario de informacidn y anilisis, No. 390, -
Abril de 1984, p. 12.
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vecto mexicano para‘darle vigencia y utilizarle a su convenien-~
cia. Entonces aprovecharemos nuestro canal con otras normas de-
juego que no ser&n nuestras por supuesto.

Pero si nunca se ha permanecido estatico en lo que se re-
fiere a planes para impulsar la marina mercante, en los Gltimos
afios es cuando menos podriamos decirlo, yva que uno de los mejo-
res proyectos ha sido el de crear verdaderos puertos industria-
les. La idea tampoco es nueva, ¥y en el munde se puso vigente --
después de la Segunda Guerra Mundial. Rotterdam, Amberes, ElL =~-
Havre y Singapur entre gtros, fueron ejemplo de ello, para con-
tinuar Tokio, Yokohama, Kobe, y Houston. La nueva modalidad sig
nificd adaptar los puertos para darles un facil acceso a las emﬁ
barcaciones, y respecto a los otros‘sistemas de transporte, ha-
cer una vinculacién adecuada a las &reas industriales; crear ~-~
también instalaciones e infraestructura portuaria para el mane-
jo de grandes volumenes de carga:; desarrollar modernos nﬁclaoé—
urbanos para favorecer 1; vida social. Bn £fin, lograr un desa--
rrollo regional arménico y autosuficiente gue incida en una me-
jor distribucidn de la riqueza y el aprovechamiento de los re -
cursos haturales.

En México, se ha tenido la inquietud de promover la crea-
cidn de este tipo de puertos, ya que el carecer de instalacio -
ﬁes apropiadas ha sido uno de los grandes problemag para México

en su lucha por un crecimiento econdmico. Ademfs se ataca tam -
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bien el problema de concentracién de la poblacién, Sélo el Esta-
do do México, Nuevo Lebn y el Distrito Federal asientan el 28% -
del total de la peblacidn y se genera el 63% del valor bruto de-
la produccidn industrial, observindose ademis cierto crecimiento
del porcentaje, pues en 1940 fué de 49% y en 1960 de 54%, por -
1o que se vidé como algo importante desplazar poblacién a las zo-
nas de recursos donde los costos se abatirian y se responderia-~-—
a lag demandds de la implantacidn de industrias en los mismos ~-
puertos. Estos podrian también recibir grandes bugques, Qa que a-’
excepcién de LAzaro Cirdenas, ninguno podia albergar naves de -
mis de 25 000 tons;(SI)

Las zonas escogidas para tal efecto fueron aquellas de ma=-
yor rigqueza éomo Tébasco. donde se tiene la mayor produccién pe-
trolera del pais, con ricos yacimientos de azufre y con importan
tes depdsitos de saies de potasio. En esta zona.est& la refine -
ria de Minatitl&n, el complejo petrogquimico de Pajaritos, fébri~
cas de maquinaria pesada, industria quimica, matexial de cons -
truccidn, etc.:; o Altamira, con petroquimica y parque industrial;
Lazaro CArdenas con siderurgia y fertiiizantes: Salina Cruz con-
refinacién de petrdleo y manejo de crudo también. (Ils. p&g. sig.).

El programa se puso en marcha en mayo de 1979 con el nom ~
bre de éuertos Industriales e incluye dos puntos importantes:

1. Obras Portuarias, contruccién total de los diques rom-

{31)° s. C, y T. Memoria 1976-1982, p. 39.
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peolas y excavaciones de canales de‘accenso y dérsenas.

2. Terminales de usocs mﬁltiples § especializados; construg
cidén de muelles con instalaciones y obras complementarias en ca
da uno de los puertos, como accensos ferroviarios y carreteros, -
o el desarrollo urbano.

Algo importante fué la decisidn de que cada puerto contara
con una administracidén descentralizada para resolver los proble
mas de cada regidn. El puérto piloto.del programa fué Lizaro <-
Cardenas (32), sequido de Altamira, y el decreto que le did ~-~
vida al plan, de diciembre de 1981 (33).

El programa s& fijélla cooperacidn d=21 Gobierno Federal, --
Municipal y Estatal, con la participacién 4@ casi Fo&as lag Se -~

-cretarfas de Estado.

Méxicd pretende entrar a una nueva etapa de desarrollo, gra
cias también a la intensificacié4n del comercio que pueda efec -
tuarse por la recepcién de busques de gran calado.

En la zona dél puerto de Lizaro CArdenas se encuentran los~
yacihientos de fierro de las Truchas, que representan poco mls-
del 20% de las reservas totales del pafs. También hay depcsi—

to de caliza, caolin, platra, cobre y zinc., 8e encuentra --

cerca la presa El Infiernillo, que aprovecha El Balsas para

(32) S. C. y T., Informacidén, mayo - junio d& 1981, p. 20.
(33) 8. C. yT., Programa de Puertos Industriales, p. 126,
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dar un éotencial de 2630 M,W, Su capacidad para almacenar llega
‘a 10 500 millones de m3. M&s arriba ée éncuentra la presa vy -—
planta hidrceléctrica José Ma. Moreles con capacidad de genera-
cién de 304 mil K. W. Dada la rigueza de la zona, y que tradi -
cionalmente ha sido un punto importante, se le did preferencia-
vy se le dota de accesos carreteros, ferroviarios y servicio de~
aeron&utica. Habré una zoné profunda para recibir buques hasta-
de 250 000 T.P.M.; también se pensé en grandes patios para con—'
tenedores, en un nuevo astillero, y no se ha descuidado desde -~
luego posibilitar el manejo de granos con los mis modernos sis-
temas de ductos y bandas para movimiento de carga y descarga. =~
En fin, se quiere aprovechar al maximo las riquezas della zona,
Cerca de Tampico, se encuentra el puerto de Altamira, el-
sequndo en el programa, situado en las inmediaciones del Rio P4
nuco. En esa zona se ubica la refineria de ciudad Madero, cuya-
capacidad de prodﬁccién es de 165 000 barriles diarios de dest;j
lacién al vacio de residuos, 23 000 de destilacién catalfitica -
de gasdleo y 15 OOO‘de,formacién catalitica dé gasolina(34). -
Existen fibricas de alimentos, jabdn, materiales de conétruc -
oién, embotelladoras y planté; de productos quimicos. Hay tam --
bién plantas congéladoras de peacado procesamiento de camarédn,

vy dos astilleros.

]

(34) s. C. T., Programa de Puertos Industrialea, p. 17,
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8¢ hacen estudios tanblén para la congtrucclén de la pre-
sa Tamesf, para riego, control de rfoa y obras de captacldén y--
conducclidén de agua on blogues. Con esto so plensa habllitar 268
hactéreas para slembra, teniendo un total de 400 000 hectlreas~
de riego. Los accesos, muelles, almacenes, aetc., so han progra~
mado tambifén culdadosamente. Este pusrto fué visitado recionte=
mente por industyialez japoneses que ven la posibilidad de in =
vertir en la zona(BS). Como siempre, la invereidn ne podré acep
tar pensando en el impulso econdmico que esto puade significar,
sin embargo toda inversién extraniera on México, dudas lag con~
diclones en gue se efectGan, s6lo nos traen mayor sujecibn sco-
némica.

La tarver zona destinada a puerto dndustrial es la del Og-
tidn, al sur del Golfo de México, rica en anergbticos primarios,
de los gue el potrdélec es el mis importante, ya que axiston ine
cluso mantos submarinos. Ademés, hay azufia, depbsito de saleaw
de potasio, ete, En esta zona se oncuentra la refinerfa de_Ming
titlén, y an todo el sur Potrdleos produes pode més do un ml -
116n do barriles do crudo y cerca de dos millonas de plen vibi-
cos de gan, lo que represents alredador del 80% dee la produd ~=
cibén total del paia(aé). También se localiza ahf el complejo ww

petroquimico de Pajaritos gque tlane capacidad para procesar 192

(38) 8. C. y T. Informacién, noviembre - diclembre de 1983, p.=-
28, '

(36) Coordinacisn seneral del Programa da Puertos industriales,
México, 1981, P, 23.
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millonée de plea cGbicos de gas natural diariamento. En cons ==
trucolén se encuentra al complojo industrial La Cangrajora y ==
carea tamblén el complejo Moreloa, ‘

Bl cuarto lugar de los puortos que abarca al proyacto, lo
tiene Salina Cruz, sltuado al norte del Golfo de Tohuantepec, -
&n la zona se encuentra el Distrito de Riego No. 19 que tieno -
84 8poyo en la presa Benito Jufiraz., Hasta ahora las industrias-
més importantes de la regidn se han desarrollado madiante la =w
construceibn y reparacidn naval, la industria poaquern y la pow
trolera, que so raforzd reclentomente con nuevas instalaciones-
do la Refinerfa dol Pacifico, En oste puorto se pensd como ol -
modelo que contendria la rama industrial, comercial y petrola -
ra.

Como on todos los# demfas puertos, se ha tenldo la preocupaw
cidn do instalar un parque industrial, para lo que se adquirie-
ron 263 heotfreas, y en genaral, el proyecto abarcarf unas 3000
hectéxaas,

Paraulela a la inversién que se realizs on estos planes ==
existe la-preocupaaién por al provecho médximo que do allos se =
pusda obtenar, por 1o que la capacitacidén de porsonal para su =
funeicnamiento también se preved con la antleipacidn debida, =-
dando vida a centrom de capacitacién que atenderén a 12 400 «-

(37)
alumnos » ¥ también existe la inguietud de contar con metas-

37) Cooxdinacién géneral‘del Programa de Puertos Industriales.
Ok, Cit. p. 35.
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bien definidas en periodos detérminados(38).

No todos los proyectos del pais;se han:concentrado en los
Giltimos afios en los puertos industriales, se han atendido tam--
bién los puertos que ﬁradicionalmente han sido importantes para
el pais, como Tampico, Veracruz, Coatzacoalcosg, Guaymas, Maza~-
tlan, Manzanillo, etc, El movimiento de carga que han tenido ~-
les coloca en un plan importante,(ag) y por ello no se les ha -
querido descuidar.

En general, ha existido la inquietud de organizarse admi--
nistrativamente lo mejo; posible, y de adquirir lo necesario pa
ra el éxito de loé»programas;-po: ello la éreacién de la Comi~—~-
8ién Nacional de Marina Mergante en 1981, y la compra del buque
“Nauticas M&xico”, un bugue escuela; 6 la compra porparte deé —-
T.M.M, en 1983, del bugue mds grande que tiene el pais, con una
capacidad de carga de 122 mil 433 T.P.M. y forma parte de las -
159 que se han adquirido durante la presente administracién. Se
. adquirié al Japdén y se abanderd .*eﬂl. 8 de septiembre de' 1983, para
zarpar al dia siguiente con 115 mil tons. de sal paré Japén. Su
nombre es Guaicuri(40).

Se ha acordado también gue en general las compafifas impor-
tadoras y exportadoras mexicanaé den preferencia a bugues mer--

cantes mexicanos para acrecentar la participacién de la marina-

mercante mexicana. Esto fué el resultado de una sesibn de traba_

(38).~ Ver cuadro No. 9 en el apéndice.
(39).- Ver cuadro No. 10 del apéndice.
(40) .~ S.C. v T. Informacién, sep. -octubre de 1983, p. 16.
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jo de la Comisién Nacional de Marina Mercante(4l) en su lucha--
por impulsar el transporte nacional.

 El esfuexrzo ha sido mucho, y atn asi, se considera que los
logros estén por debajo de las cifras convenientes. En la actua
lidad se cuenta con 14 056 m. de muelles, (1982) mismos que --
sumaban 10 836 m. en 1977. Las Areas de almacenamiento sumaban

2. El presu~~

779 780 m2, y hoy alcanzan la cifra de 1 390 708 m
pueséo que en‘197§ tenia el sector era igual a.l 252 millones,~
y para 1982 se vi6 incrementado a 13 535 millones. El mayor por_
centaje de ingresos se obtuvo pdf derecho de almacenaje, y esto
permitié un superavit de 804 millones en relacién con los egre-

(42), lo que resulta alentador.

508 por funéionamiento

- Los transbordadores realizan también cierto movimiento ma-
ritimo que aungue es local, y no participa por lo tanto del co-
mercio internacional, ayuda a dar cierta autosuficiencia en el-
tfaslado de nuestros prodﬁctos en el territorio., Sin embargo, -
si para este transporte directamente no se depende del exterior,
si por medio de las unidaées que se utilizan para ello, ya que-
teniendo que adquirirlas en otro pais, debemos repararlas tam--

bién bajo su tutela, o incluso pedir que nos las reparen total-

mente., Adem&s de contar con su mantenimiento continuo, lo que ocasiona

(41)0"’ Idem.' p. 17.
{42).- 5.C, ¥y T., Memoria 1976-1982, p. 124 y ss.




207

desde luego fuertes erogaciones, y una dependencia total para su
funcionamiento.

Los estimulos gubernamentales no han faltado tampoco, y re-
cientemente como una prueba mas, se didé en 1980 estimulo fiscal-
a las embarcaciones mexicanas, ya gque se les did un precio espe-
cial de combustible, se hicieron més programas de abanderamien--
to e inversiones a diversas empresas mexicanas navieras, (43) Es~
to es parte de la lucha por la autosuficiencia.

La ayuda mutua con pa'fses de escasos recursos ha sido otra.
de las salidas gue se han"querido encontrar, y por ello no han -
faltado los convenios bilaterales con alqunos paises como Ecua--

. dor, Venezuela, o Brasil;o del vie'jo continente con Esﬁaﬁa, Ita-
lia, RepGblica Popular China y la U.R.R.S. sobre estudios'y -—
capacitacién de trabajadores poi‘tuarios, etc. Pero estas politi-
cas no han logrado que estos paises obtengan independencia eco--
ndémica, pues ninguno puede ofrecer la tecnologia que sus proce--
sos productivos estan exigiendo ya.

Por suparte, el sector de autotransporte también ha luchado por
mantenarse en México funcionando lomejor posible, ypara ello entxze
otrascosas ha tratado de colaborar con los planes gubernamentales ~
como sucedid con la construccidn del primer hotel en Acapﬁlco, ya que

‘conello aumentaria el turismo yconsecuentemente sus ganancias. -

{43) s.c. y 7., Informacién, enero-febrero de 1981, p. B8l.
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Ayudaron también con aportacién de cierto capital bara el surgi
miento de Aeroméxico, integraron la C.T.,M. y ¢ada sexenic han -
apoyado incluso monetariamente las campafias presidenciales(44)..

Desde 1954 en que se habian separado el autotransporte de
carga y el 'de pasajeros, la situacién no varia, pero en 1981 en
magna asamblea verificada en el Teatro Ferrocarrilero, desapa--
rece la Alianza de Camioneros de la Repfiblica Mexicana que des-
de 1954 habfa agrupado al autotransporte de pasajeros y surge -
la confederacién Nacional ae Autotransportistas, que agruypaa --
mas del 90% de los prestadores autorizados de los servicios de~
pasaje y cérga, independientemente de estar agrupados por ley a
la Camara Nacional de Transportes y Comunicaciones(45).

El gremio siéue teniendo mucha fuerza, pero internamente-
las linegs sienten competencia y han tratado de mejorar a excep
;cién del: transporte de pasajeros en el Distrito Federal que pa-~
s6 recientemente a mands del gobierno. En el transporte foféneo
de'pasajeros los prestadores de servicios en la medida de lo po
sible han introducido nuevos modelos y mds comodidades para los
usuarios, Respecto al servicio de carga, las unidades fueron --

cambiando también, y en 1968 la empresa General Motors fabricd-

el camidén carguero Turbo Tit&n III que consta de un tractor ac-

(44) 1dem, p. 174, Historia Oral del Sefior Rubén Figueroa.
(45) _I_d.'_g_n_l' po 75.
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cionado por turbina de gas de 280 c.f., transmisién autométi&a-
de 6 velocidades y un remolque tipo furgén de acers inoxidabla,
“sin embargo, no todas las novedades ge¢ podian ir adguiriendo --
en el pais, pues la politica gubernamental como ya se dijo ha -
sido cambiantep la industria nacional no ze pudo desarrollar en
el sector pues giempre ha estado este en manos de particularese
que han preferidoc desde luego las unidadés que se fabrican fue-
ra; pero si se cuenta con la f8brica Dina, que sgurte-en alguna-
medida la demanda de esas unidades. Esta empresa pertenece ai -
gobierno como se sabe, y su permanencia en el mercado no ha si-
do tarea ficil,

El autotransporte naci§ con fuerza y su répida expansidn=-
fué en gran porcentaje clandestina, prueba de ello es que en 1la
encuesta que se realizé en 1971 se detectaron m&s de 70 mil uni
dades al mirgen de la ley, protegidos por amparos provisionales,
Y p&r ello se promovid la creacvidn de asociaciones de concesiong
rios de cada camino nacional y se dotd de permisos provisiona~-~
les a los prestadores gque se encontraban en situacibnilegal tras
demostrar su trabajo en las rutas, promoviéndose ademds su inte-
’gracién en socledades mercantiles y cooperativas, logréndose hage
ta 1976 la constitucién de 1 300 de ellas, Con esta estructura,
el autotransporte pudo participar en la década de los setentas-

en el transporte nacional de carga con el 79% del volumen total
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de la misma§46’. El ritmo de crecimiento era ya alto en el pe-
rfodo, pues se calculé en 6.1%, pero a partir de 1977 se acelerd
a 10,3%, cuando el del ferrocarril era de 3%, (47)

La politica gubernamental ha sido reglamentar io més posi-
ble este servicio, y apoyarse en &l para el logro de planes de =~
desarrollo del pafs, como el que se hizo para el perfodo 1977- ~
1982 sobre el Autotransporte Federal, con el-objeto de incremen-
tar'su eficiencia y seguridad en los servicios.

Los usuarios principales del sector son: CONASUPO, FERTI-
. MEX, UNPASA, SIDERMEX, PEMEX, CANACINTRA, CONCAMIN Y CANACERO., Y
-entre las encargadas de prestar el servicio; Almacenes Naciona-
les de Depésitb, S.A., Cémara Nacional de Transportes y Comunica
ciones, vy Ferrocarriles Nacionales de México.

Este medio de transporte con crecimiento extraordinario en
el pais puede haberse fortalecido entre otras cosas debido a gque
ha tenido la cualidad de poder demandar mas servicios de indus--
trias de fabricacibn y mantenimiento, de consumir derivados del -
petrbleo y de generar més empleos, Eééo ello aparte de las condi
cioﬂes.expresas de que hemos hablado ya. Sin embargo, para res-
ponder adecuadamente a las demandas de carga generada, se estima
qﬁé el autotransporte deber& crecer a un ritmo de 12,9% en lugar

del 8% que ha éiao el méximo continuo, lo gque parece estar fuera

(46) .~ s.P,P,, S.C.T., S.P.F.I,, Autotransporte PGblico Federal-
y equipo de transporte, México, 1981, p. 18.
(47) «™ Idem.
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de las posibilidades; pero adem&s, se ha hablado también de la -
racionalizacidn del uso del energético, por lo gue lo més conve-
niente quizd fuera impulsar m8s el transporte ferroviario para -
este servicio de carga.

Por otro lade la preocupacidén que ha existido alrgdedcr -
del autotransporte se dirige ma&s hacia la forma de funcionamien-
to, pero la industria automotriz en lo qgue respecta a camiones -
y tractocamiones, no ha podido crecer al ritmo que demanda el -
pais, la produccién mundial est& realmente en manos de tres pai-
ses que concentran un 89% de la produccidn total,(48) por lo gque
hay pocas posibilidades de que una industria pobre tenga consumi
- dores en el mundo, aungue lo que s{ es definitivo es que la poli
tica de produccibén nacional se ve% seriamente delineada de acuer
do a los cénones que marguen las éotencias en este aspecto, y ~
gue en esto como en los demés sectores, nos veamos dependientes-
del exteriof‘para poder funcionar, ya que el tener las potencias
el 89ﬁ‘de la produccién mundial, se entiende que‘han debido ya ~
instalarse a base de empresas transnacionales en casi todo el -
mundo, imponiendo sus productos facilmente por la falta de tecng
logia en paises tercermundistas. El modelo que se marcd México-
para pretender cierto desarrollo, consistente en "Sustitucidn de

Importaciones”, no ha podido obtener la fabricacién de un camidn

(48) Idem., p. 50,
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al ldO %, y esto es un suefio que jamis se podrad realizar, pues-
al tener que importar maquinaria pesada para producir, los cos-
tos se elevarén a niveles insostenibles para el consumo interno
y mucho menos para vender al extranjero un producto de manufac-
tura tipo "casera", que utiliza métodos rudimentarios, por lo ~
tanto emplea mucho tiempo en su fabricacién, ademis de haber te
nido que gastar excesivamente en materia prima para conseguir -
al finél del proceso pocas unidades defectuosas y con alto cos-
to, que consecuentemente no podrén competir én un mercadO‘mun—f'
dial, donde gracias al desarrollo de la tecriologia se encuen---
tran unidades excelentes con un costo muyAacceéible.‘Pese a ios
esfuerzos de industrializacién del pais,“ia tecnologia mundialg
nos arrasa.

En lo que respecta a los ingresos del autotransporfe; él’é
afio de 1980 nos demuestra que la mayor partida fué del servicio
de1carga con un 67.5%del total. Y dentro del servicio de carga,
los tractocamiones de 5 ejes tuvieron un 42.7 %de participa--

49 ‘
n( ). Estos ingr@sos corresponden plenamente a los demé&s datos

cid
en el sentido de que el autotransporte de carga es lo que tiene

mayor movimiento en el sector, y en sus manos se encuentra el 80% -

(49) s.p.P. Direccidén Gral. de Estadfstica, México, 1976, p. -
230, -
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de la carga terrestre que el pais Eran5porta., Por ello mismo}-
y como ya deciamos, se ha procurado mantener el mayor control -
posible sobre el sector, designando las tarifas gue deben cu ~-
brirse y el impuesto anual por camidn, que en el afio de 1980 -~
fué de 1542 pesos para unidades hasta cinco toneladas, y para -
vehiculos de mas de 20 toneladas de servicio de carga especiali
zada la cuota fué de 12 092 pesos.

No tode ha sido buscar la forma de controlar este sector,
sino también la de darle apoyo, y por ello, la creaciéﬁ del -
BANCAUTO, el Banco del Autotransporte S. A. coﬁo institucién -~
de Banca MGltiple, con capital de 300 millones para financiar -
el desarrollo de la industria del autotranSporte,(SO) misma que;
como ya se menciond requiere de un ritmo de crecimiento acele;ga
do cuando menos para responder a la demanda interna. Y también-
se han.pensédo otras posibilidades como la de hacer compras en-
comn mediante una comisién intersecretarial para el fomento ==~
cooperativo. Se sabe necesaria la programacién para el desafio-

. {Bl) -
del futuro .

Para que la participacidn del sector en la "Empresa Mexica
na de Transporte Multimodal" fuera posible, se incorporaron cen

trales de servicio de carga como accionista, ya que si los pla-

nes de impulsar el comercio exterior de México han sido ambicio

{50).- 8. C. T., Informe e Labores 1982, México, p. 38.
(51).~S. C. T., Anuaric Estadistico 1976~1982, p. 40.
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-sos para puertos, es necesario contar con un transporte carre-
tero eficiente para que el programa en su conjunto pueda tener -
resultados positivos.

Administrativamente, la Direccidn General de Autotransporte
ha tratado de organizarse lo mejor posible creando departamentos
especiales para atender todas las necesidades propias de una em-
presa en expansién, Asi, cuenta con un departamento de estadfsti
¢ca; otro de planeacidn, de informacién, cohtaminacién, seguros, -
polizas, flanzas, programa de lubricantes y carburantes, servi -
cios al pfiblico en general, e incluso se plane6 la formacidn del
Archivo Histérico de la Direccibn, que puede ya ser visitado.

Otra de las preocupaciones ha sido tener una red de cami-~-
nos que ‘corresponde a las necesidades del autotransporte que se-
desea.(SZ)y por ello en 1983 se planed una inversidn para trans-
portes que representa el 86% de la inversifn total de 268 mil mi
llones dé pesos para Comunicaciones y TransPO;tesfSB)Bl es fuerzo
continfia para tener lo més completo posible el servicio.

No obstante todos los esfuerzos por elevar el findice de -«
crecimiento de lo que es el transporte carretero en si, en cada-
una de sus facetas, se sigue contando con los mismos inconvenien
tes de toda la‘historia de este sector, y como prueba de ello, -

- podemos mencionar la recién instalada planta de la Ford en Hermo

sillo, con la que Sonora se empieza a integrar a la economia es-

(52) .~ Ver cuadro No, 1l en el apéndice.
(53).~ Sistema Carretero Actual, P&g. siguiente,
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tadounidense., Con una inversién de 500 millones ae délareé, la -
Ford empezard a producir 130 mil automéviles compactoé, Y sus --
ganancias ya sabemos que irén alrededor de cuatro dbélares por ca
da uno que invierta(54). Para que la planta se instale, se ha --
ofrecido como siempre todas las facilidades posibles, terrenos, -
luz, agua, teléfono, ferrocarril, en fin, todo al servicio de la
Ford. La historia no dejard de repetirse nunca, y siempre bajo -
circunstancias parecidas, como la promesa de 9 mil empleos direg
tos para la poblacibén, impulso industrial, etc., pero resulta ~-
que esa mano de obra es una de las principales causas de la ins-
talacidén de la planta porgue el obrero méds mal pagado en Estados
Unidos gana 23 délares la hora, en cambio el mexicano se confor-
mar& con 12 délares por cada jorhada de trabajo. Adem&s, en nin-
glin estado de México en el que anteriormente se hubiese estable-
cido una planta armadora de autos, se ha observado que la indus-
trializacién'haya llegado también.

La experiencia desgraciadamente nos ensefia gque el capital-
extranjero ha penetrado al pais siempre a saquear nuestros recur
sos y ha contribuido al déficit de la balanza de pagos, La ver -
dad es que la produccidén de la planta estar& destinada en mas --
dei 90% al mercado estadounidense, y por lo tanto es pérfectameg
te predecible gue se establecera una gdependencia del ciclo econd

(55)
mico norteamericano . Por todo lo anterior, puede surgirnos--

(54) .~ Proceso, Semanario de informacidén y anflisis, marzo 1984.
P, 15.
(55).~ Idem.
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la pregunta gsobre la causa por la gque el gobierno hubiese podido
apéyar con tanta euforia dicho proyecto, ya que como dijimes, se
obtuvieron todaz las facilidades de su parte.

Para finalizar, se ha de aclarar que dadas las caracterfs-
ticagz del autotransporte, se dificulta cualquier clase de estu-~
dioc que se pretenda alrededor del mismo, los datos estadisticos~
son escases y algunas veces contradictérios.

Poxr lo que respecta a la aviacidn, mencionamos en piginas-
anteriores que su proceso fué de fusidn, para poder subsistir, =
alrededor de dos lineas gque fueron las Gnicas que prosperaron de
las muchas coné;siohéé que se otorgaron, y por lo tanto creo con
veniente hacer una breve reéeﬁa de las mismas para descuﬁrir la~
causa o causas de su éxito. |

La Compafifa Méxicana de Aviacidn empezé a funcioha: con -—
dos aviones Lincon Standar con motor de 150 c.f. y velocidad de-
95 Km. por hora con capaéidad para un pasajero. La empresa cbns-
truyd un pequefio campo de aterrizaje cerca del puente.de Morali=~
1lo, siendo este el primer aeropuerto civil en la Replblica Mexi
cana. Sus primeros vuelos fueron México-Tampilco.

La enpresa tuvo por fundadores a William Mallory y George-
L, Rihl, y sus primeros contratos los tuvo asegurados con las ~~
compafifias petroleras extranjeras y dirigentes de los principales
bancos del pafs. Su carga la transportaba a campos petroleros, o

bien transportaba a funcionarios de empresas., Los siguientes apa
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ratos que adquirié fueron de 250 c.f. dadas las demandas de las
crecientes compaffias a las que servia.

Para 1928 logrd el gobierno mexicano el primer contrato -
de transporte aéreo postal civil en su misma ruta, México-Tampi
co via Tuxpan. La Direccidn de Correos pagaba 75 centavos por -
kilémetro recorrido de correspondencia segin el contrato. Esto-
lo lograrian por haber demostrado en corto tiempo la solidéz de
esta empresa, Y sobre el transporte de pasajerps se autorizb co
brar, segfin la experiencia de los ferrocarriles, 45 centavos --
por Kildmetro en los primeros 400 y 30 en los siguientes 300, -
En los viajes mas cortog, esto era de menos de 100 kildmetros, -
.el importe seria el doble por kildmetro y en caso de no tener -
vendidos los b&letos para todo el pasaje, el interesado debfa 4’
cubrir el costo de los mismos.

En 1928 se inicibé otrowelo a Veracruz, y en 1929 recor -
damos que fué absorbida la linea por Pan American Airways por -
convenir asi a sus intereses y le dié gran impulso mediante nue
vés sistemas axiliares de navegacién, torres de transmisidén ra-
dicéléctrica, servicios meteoroldgicos, etc., ¥ pude con todo -
ello progresar rapidamente abriendo nuevos aeropuertos en el -
resto del pafs, comunicd a Estados Unidos con Latinoamérica =w—-
quien también seguia de esta forma un proceso de dependencia--

en relacidn con el coloso del norte en cuanto estos aviones llg

gaban al territorio.
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En 1931 se inaugurd un vuelo mis, México - La Habana, con-
lo que pudo salir del continente y ampliar su actividad., que re-
quirid de nuevos aparatos, esta vez los Douglas DC-2 para 14 pa-
sajeros, iniciando con ello sus vuelos México - Los Angeles, pa=~
ra luego introducir nuevamente otros aparatos, Los Douglas DC-3-
con capacidad para 21 pasajeros en la linea México - Mérida - -~
Chetumal, y en la de México Monterrey - Nuevo Laredo. De tal ma-
nera que parﬁ 1942 esta compafifa recorrfa ya. 300 mil kilémetros-
por semana. |

Algo necesario ante tal expansidén, fué la apertura de una-
egcuela para adiestrar mecé&nicos para la empresa, con ello debia
haber buen ahorro de mantenimiento, que era solicitado siempre a
Estados Unidos. Lé lucha por lograr la autosuficiencia para fun-
cionar se ha hecho patente en varias ocasiones como ésta.

A partir de 1948 la P,A.A, liberd el 60% del capital de --
C.M.A, que adqﬁirieron emprasarios mexicahos, entre ellos Abeiag
do L, Rodriguez y Aardén Saenz. Para este momento la empresa ha -
bia experimentado cambios en su personal dado que en 1936 el ti;
tular de la S.C.Q0.P., general Francisco J, MGjica dicidid apli -
car las normas legales vigentes sobre personal técnico en las ~-
empresas extranjeras y exigid que los pilotos fuesen de naciona-~
lidad mexicana(se). Eate fué un gran paso en las medidas gubefng

mentales que estaban tomadas ya con anticipacién, pero que no -~

{56) .~ Idem, .p. 38
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sa ekigian, como sucede en otroé casog, dadas las presiones que-~
el pais siempre ha tenido. Sin embargo con este hecho podemos —-
constatar que en los momentos en gue se ha visto la oportunidad-
para hacerlo, se ha procurado la independencia posible respecto-~
a potencias econdmicas.

Para 1957 ge pudo establecer el transporte de carga regu -
larmente, adguiriéndose cada vez mas aparatos, come los DC-7C, © ‘
los primeros Jets en 1960; y nuevas rutas cdmo la México -~ Los =~
Angeles.

A paftir de 1964, el gobierno tratari de que la linea vaya
perteneciendo cada vez # México, y con ese objeto adguiere log -
aeropuertos y facilita el camino para que las acciones que obra-
ban todavia en poder de P,A.A. lleguen a manos en 1968‘de Méﬁuel
Sosa de la Vega y Crecencic Ballesteros. Para este momento, Aa =
rdn Sdenz habia dejadoc la compaiiia y esta se encontraba ademds -
en crisis econdmica, por lo que se pudieron efectuar estos movi-
mientos. En la actualidad, el gobiernso cuenta con todas las ac -
ciones de la compafifa, teniendo grandes problemas para subsistir
ante la competencia mundial en este transporte, ya que 29 lineas

57
internacionales llegan a México,( ) ofreciendo un buen servicio,
por lo que las compafiias mexicanas tienen que mantenerse en con- -
diciones de competir en calidad, costo, etc.

La otra compafiia de gque hablabamos es Beronaves de México,

(57)  Ver cuadro No. 12 en el apéndice.
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que empieza a funcionar en 1934 con un aparato Stinson de Luxe-
para cinco pasajeros con motor Lycoming de 215 c.f. Su fundador
fué Antonio Diaz Lombardo que adquirib el aparato en Kansas. El
primer vuelo lo realizé a Acapulco, y se contd con ayuda econd-
mica de autotransportistas. En 1944 con los bimotores Boeing -
247-D para 13 pasajeros, extendid su actividad a Tepic, Culia -
cén, Guaymas, Cd. Obregdn, Hermosillo y Nogales; absorbiendo --
tambiédn qlgﬁnas empresas como Traﬁsportes Aéreos del Pécifico;—
Lineas Aéreas Jusfis Arabia, Taxis RAéreos Nacionales, Aeronaves -
de Michoacén, Taxis Aéfeos de Oaxaca, Lineas Aéreas Mexicanas -
y Aerovias Reforma(se). Con ello lograba consclidarse para ha -~
cer frente a la competencia, y en 1959 adquiere esta linea el -
gobierno, con un equipo nmuy heter;géneo que era dificil de man-
tener, por lo que se compran los Douglas DC-6, y en general se-~
tratd de uniformar el equipo para reducir costos operacionales. .

Pudiésemos pensar que si de las dos compafiias que se defi
nian en el pais como las @inicas a sobrevivir,sdlo una pertene -~
cia a mexicanog, 16 1l8gico es gque el gobierno tratara de adgui-
rir aquella que no nos pertenecia, sin embargo parece ser que =~
ante tal imposibilidad en ese momento, lo que se buscd fué con-

solidar a nuestra compafifa que pasaba por fuertes problemas ~--

al tener que competir con una empresa norteamericana. Con tal -

{58) Idem, p. 42.
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objetivo, siguié absorbiendo pequefias empresas estatales, y lle
g6 a tener para 1964, 28 unidades de cinco fabricantes nada més.
Sin embargo la erogacién por aste mantenimiento debia ser adn -
mucha, y nunca dejaria de serlo, ya que contamos con las mismas
condiciones de siempre, aparatos importados, gue réquieren man-
tenimiento del extrajero, nuevas compras cuando ello ya no es -
posible en las unidades, y una serie de cuestiones que hemos --
visto repet;rse a través de nuestra historia innumerables oca~-
siones y que s8lo nos han encaminado a la dependencia pesé a q§’
tos grandes esfuerzos gubernamentales. .‘

La linea cubre en la actualidad mis de 44 647 kildémetros,
y sirve a 40 ciudades. Se ha preocupado por tener su centro de-
capacitacidn para pilotos desde 1969 y por 1légar a todos los ~
rincones posibles. A partir de 1971 la empresa cambio su nombre
por el de Aeroméxico.

La relacidn gue guarda nuestro pais en este transporte con
otros es como sigue: E. U, maneja 9 lineas hacia México, noso -
tros 2: Espafia, Francia, Colombia, Guatemala, y Costa Rica nos-
envimuna linea respectivamente; de Panam& recibimos dos lineas,
y el resto de paises que vuelan hacia México, no recibe ninguna
linea maxicana y se tienen que autorizar vuelos de fletamento a
e3as regiones, como sucedid en 1982, en que se fletaron 870 vue

(59)
los de este tipo .

(5¢) s. C. T., Informe de Labores 1982, P. 6G2.
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EL crecimiento de la aeronfutica hacional fu& en 1980 -
con relacidén a 1976 de un 83% y el de las empresas extranjeras,
de un 85%(60). Estos resultados se han lograde bajo el control-
gubernamental, pues las dos lineas fuertes que se tienen les -
pertenecen, ya que el capital privado que habia en Mexicana ce-
did recientemente sus derechos.

La relacidén gque se tiene con el resto del mundo mediante -
nuestras lineas.realmente no ha logrado ser suficiente, pues ;
sog<muchos pafses que nos visitan y nosotros no llegamos a . -
ellos. Los lugares a los que volamos no son muchos(sl). Ademag-
la carga que se transporta por avién suele ser muy variada, pe-
ro en general son productos de tecnologia que el pafis no posee,
”‘y cuyo costo de transporte esta justificado por su alto valor.-
Sin embargo, la carga que las Empresas Nacionales han transpor-
tado en los Gltimos afios ha aumentado, reveléndo un esfuefzo -

mas de nuestras compafifas, Esto s@ aprecia en las siguientes ci

fras:

CARGA COMERCIAIL TRANSPORTADA

1971 1975 1978 1979 1980 1981 1982
Total Ton. 54036 91707 130633 147621 165396 173600 197000
Empresas Ext. 18.2 28.6 35.0 43.5 45.5 49.1 54.3
Empresas Nac, 35.8 63.0 95.6 1l04.4. 1l19.5 124.5 142.7

FUENTE: Informes Anuales del Depto. de Estadistica de Aeronfu--~
tica.

{60) s.C.T, Informacjén de enero-febrero de 1981, p. 29.
{61) Ver mapa en la p&g. siguiente.
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Podriamos ver en el siguiente cuadro una vez més, el esfuer
zo de las lineas mexicanas mediante el considerable aumento de -
las horas de vuelo en relacidn en las compafifas extranjeras.

HORAS DE VUELO

: 1971 1975 1977 1978 1979 1980 1981 1983
Total (miles) 321 400 416 439 46l 535 557 528
Cias. Nac, 206 278 299 315 239 392 402 394
Cias. Ext, 115 122 117 124 131 143 155 134

FUENTE: Informes Anuales del Dpto. de Estadistica de Aeroniutica
Civil.,

Ante la amenaza del extranjero, el gobierno decidié tomar -
el control de sus lineas y cuidar de su supervivencia para evi--
tar en alguna medida la cerrada dependencia del pais. Sus finan-

(62)
zas han sido aceptables cuando menos en los Gltimos afios, v-

los aeropuertes son~ya 72, 32 de los cuales son ihternacionales(63)'
La aviacién en México se ha podido mantener en condiciones-

aceptables, pero este medio de transporte no participa en porcen

“ taje importante en el comercio exterior de México.

(62) Ver cuadro No. 13 del apéndice.

mnt

(63) Ver cuadro No.. 14 del apéndice.

—
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CONCLUSIONES

!

Tratando d® obtener una visidén panorémica de nuestra tra

yectoria en lo gue a transportes corresponde, podemos recordar

en primer lugar gue nuestros antepasados no fueron amantes del

mar, o quizd no tuvieron el tiempo suficiente para descubrirlo
plenamente, pero cuando se d& el encuentro con Espafia, su sup@--
rioridad en este aspecto nos aplasta, y nos marca todos los cé&no
nes a seguir, y por esta politica de control asfixiante, se mue-
ren todas las posibilidades de crecer con nuestros propios me =-.
dios en el mar., Y en el sistema terrestre hubo ligeros cambiog -
por la introduccidén de las bestias de carga, sin embargo los ~ -
transportes en el periodo colonial se desariollaron~obedecienao“
cien por ciento las necesidades de la Metrépoli.

Cuando termina ese periodo, los transportes por mar no exig

ten para el pais, y con tal de terer un comercio exterior acti -

]
“

vo, lo que tal vez no convenia en ningin sentido, se acepts la =~
_intervencidn de otros paises para que ello; realizaran los via -
jes transportandc la mercancia gue les convenia, Servimos en es-
ta ocasidén una vez mis a los interegses de fuera., Ya no habia do~
minacién politica, pero el avance de algunos paises les pedia -~
buscar nuestras riquezas para su desarrollo econdmico, y nues —-

tra inquietud por lograr un crecimiento nos llevd a continuar ~-

con una relacién que nos dafiaba, pero que creimos que era lo m&s
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conveniente para logrér ese desarrollo que buscébamos.

Los esfuerzos por independizarnos posteriormente han sido-
muchos, pero quisimos tener contacto con el mundo avanzado para
asirnos de ellos y no qguedar atrés en el camino del desarrollo,
y lo logramos, pero marcamos para el pais el triste sendero del
subdesarrollo. Las relaciones con esos paises potencia§ Nno nos-
trajeron la ensefianza que desefbamos para poder volar solos, si
no que nos dieron los conocimientos que ya no requerian, (recor
demos la tecnologia "chatarra" que mencionamos anteriormentes -
y nos hicieron de esta forma dependientes econémicamente para ~
poder gubsistir,

En los pariodos que no se sintid mucha presién extranﬁera,
‘los problemas internos nos agobiarqn y tampoco se pudo aedicat~
mucho tiempo al crecimiento independiente. Cuando se logrd cier
ta estabilidad politica, nuevamente el crecimiento econdmico -~
mundial nos exigia participacién, per lo que podemos recordar -~
que la llegada del ferrocarril al pais obedecid a intereses aje
jos al proceso de crgcimiento interno de México. El pais parti-~
cipd da la economia mundial en este momento porque su evolucién
asi lo exigia. Hubo necesidad de extraer de México materias pri
mas por la via mis accesible en ese periodo, la terrestre, Y -
por el medio que estaba en auge, los ferrocarriles. Sin embargo,
poco durd realmente este momento, pues a partir de la Revolu -~

cidén Mexicana, el ferrocarril tuvo grandes problemas para fun -
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éionar Yy su ritmo de crecimiento pese a todos los esfuerzos, no
volvié a ser realmente importante, en cuanto su proceso fué de-
mexicanizacién, y la mano extranijera se alejé de &L, éste fug -
decayendo,

Hacia los Gltimos afios y dado que este medio se encuentra-
bajo control gubernamental, no ha habido interés por parte de-
la iniciativa privada de impulsar este transporte, que se ha to
made como un servicio social de interés piiblico, un medio para-
promover el desarrollo econéﬁico del pais, y sieﬁpre se le han-
designado tarifas inferiores a los costqs de operacién, por lo- -
que, y entre otras causas, se ha obténido como resultado un dé-
ficit desalentador que ha provocado que el sector tenga cada —-
“vez menor importancia y el traslado de pasajeros llegue a ser-=-
incosteable. Por ello, se ha penéado en reprogramar su activi -
dad, evitar lineas demasiado largas para las que actualmente se
‘utiliza el avidén, y las corﬁas para las que es més cdmodo el au
tombvil, y dejar el transporte para carga(l).

Realmente la programacidén propuesta ha sido un proceso ==

]
I

que se ha dado naturalmente, el ferrocarril se utiliza mucho
mis para transporte de carga y no para pasajeros, quienes pre--
fieren mayor rapidéz para transportarse, excepto si tienen po -
cos recursos econdmicos o deciden unas dos veces en su vida re-
cordar otras épocas y estén dispuestos a padecer uno que otro -

contratiempo.

(1) .- Ortiz Hern&n, Op. Cit., P. 237.
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Por lo demis, el estado actual de los ferrocarriles es 16w
gico en cuanth su orfigen fué resultado de tecnologia desconoci-
da que se infiltré al pais creando dependencia del exterior pa-
ra funcionar, Comoc ya se dijo en pdginas anteriores, utiliza -~
mos algo que no eramos capaces de producir internamente., Hubo -~
intentos para lograrlo., pero por no disponer de lo necesario pa
ra ello, el costo fué muy alto, y en otro momento en que se vol
vié a intentar lo qde sucedié fué que ya el ferrocarril perdia-
popﬁlaridad ante el aﬁge del automévil, por lo gue répidamente-
nos adaptamos al cambio, olvidandonos de nuestros fefrocarriles.

Nuevamente nos vimos obligados a marchar por donde se nos-
indicaba desde fuera, y el mundo nos impuso el autom5§il, que =~
1m buen dia -aparecid, dando importantes matices a nuestra7econg
mfa, El automSvil impuesto era un perfecto desconoéido gue al -~
llegar nos forzd a efectuar nuevas compras constantes de refac-
ciones, mantenimiento, etec., al extranjero. ;

‘ BEstd sector no quedd totalmente en manos del Estado como -~
sucedié con el ferrocarril, la’iniciativa privada se hizo cargo
de €1, y el Estado le marca los lineamientos para funcionar co-
mo concesionarios que son quienes los manejan, pero la indus -—
tria nacional en este aspecto no ha podido desarrollarse plena-
mente tampoco, pese a los grandes esfuerzos que se han hecho y-
a la politica seguida de Sustituciénde Importaciones, pues como-

va dijimos, las transnacionales se extendieron por todo el mun-
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do cortando las posibilidades nacionales de desarrollo en la in
dustria. Dependemos pués mis que nunca de sus suministros para-
nuestra incipiente industria, de las fluctuaciones de su poli-
tica, de sus adelantos tecnoldgicos, etc., por lo que ellos de-
cidir&n absolutamente todos los pasos que hemos de seguir, =i -
deseamos no morir econdmicamente.

Inéernamente, el sector de autotransporte se ha desarro -
llado con rasgos operacionéles capitalistas. Su valor dé uso no
ha sido el fin inmediato de sus productores directos, No hay ma
téria prima y transformacién. pero si un plusvalor que procede-
del trabajo no pagado al obrero por el propietario del capital.
Cuando se inicié el transporte fa formula era propietario - ~-
‘chofer, siendo esta forma precapitalista, pero posteriormeﬁte -
esta actividad se hace rentable, llegandé al capitalismo.

Se dieron normas que veian por la no monopolizacién, pero-

se han podido violar siempre. Se ha buscado el aumento de 1la —

masa del plusvalor masificando los servicios de transporte de -
mercancias, mds cantidad por un mismo costo.

Este medio de transporte se ha mantenido con la mayor par~
te de las caracteristicas capitalistas, y ha podido permanecer-
en el sistema gracias a su politizacién. Esto @s importante en-
cﬁanto hemos dicho que se .ocupa~ del 80% de la carga que el --
pais transporta.

La aeroniutica por el contrario, 3i llegé a estar como --

i
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los ferrocarriles bajo control estatal, gracias a un proceso de
tusién de pequefias companias vy la nacioﬁalizaéién de las mismas,
aungue esto no quiera decir que sean autdnomas del exterior pa-
ra funcionar, ya qgue la tecnologia en este ramo también nos lle
g6 desde fuera y termind con la iniciativa nacional, creando de
pendencia. Cuando se quiso hacer industria aerondutica se termi
nd sélo dando servicio de mantenimiento ya que no se contaba --
‘con todo lo necesario para fabricar los aviones cien por - -
ciento, y afin cuando el gobierno tratd de impulsar este proyec-
to con pedidos de aviones nacionales como el que hizo Madero,=--
los conflictos internos Eontribuyeron a impedir que esto se ===
llevara al cabo en la medida de lo posible.

Por otro lado, los aviones que se tenfan se empezaron a ==
utilizar mis que nada con fines bélicos por el proceso revolu -
cionario que vivia el pais. Y se debe decir tambi&n que se con-
t4é con buenos pilotos mexicanos que se dedicaron a realizar ha-
zafias de tipo personal en aviones extranjeros mds que en nacio-
nales y sin recibir mucho apoyoc del gobierno.

Respecto a las concesiones que lograron prosperar, hay que
enfatizar que fueron extranjeras, como Mexicana de Aviacibn, cu
yo concesionario fué william L. Mallory, e inclusoila absorvib-
en un momento dado Pan American Airways para hacerla una empre-
sa fuerte, por lo que el gobierno decidid toS;ar lé otra empre-

sa importante que habia lograde un crecimiento considerable, cg¢
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mo fué Aeronaves de México, para restar poder al capital norteg
ﬁericanb invertido en este sector.

Nunca se ha dejado de luchar por producir, cada vez en ma
yor porcentaje, un avién nacional, y esto ha sido lo congruente
con la politica de Sustitucién de Importaciénes. sin embargo, -
cuando se logra alguna produccién, es que esta no es vya del in-
terésdelos paises que poseen mayor tecnologia,. pues nuevos meca-

2
nismos estarédn descubriéndose ya.( ) Ademés por la experienc;a-
gue sug compafifas tienen, pueden planear mejor sus rutas, sin -
tener gue abrir y cerrar constantemente como nos sucede a noso-
tros. Esto, y las raélaciones del pais en este aspecto con empre
sas norteamericanas, se puede obserQar en los cuadros No. 15 y-
“716 del-apéndice, |
Internamente, las principales lineas mexicanas, Aeroméxico
(3)

y Mexicana realizan el 80% de la carga gue se mueve por este
medio.pero hacia el extranijero hay varios paises a los que no -
llegamos’' y ellos deben enviarnos sus naves para mantener él co
mercio. .

Como ya vimos, los ferrocarriles y aeroniutica han podi-

do funcionar bajo el control directo del Estado, y éste ha pro-

curado dentro de las posibilidades, mantenerlos en buenas condi

(2).- 8. ¢, y T., Informacién, septiembre-octubre de 1981, P. =~
47 y enexo de 1981, P. 29. En astas revistas se habla del
uso de un nuevo avidén que funciona con energia solar, y -~
uno méis que sirve de helicdptero también. Se encuentran =
en proceso de pexfeccionamienton.

(3).— Solis, Leopoldo, Op. Cit.,, P. 212,
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ciones, Sin embargo, el mayor esfuerzo quiz4 han significado -~
los proyectos respecto a puertos mexicanos y marina mercante, ==
El éstédo ha tratado de mejorar estos puertos para ponerlos en-
condiciones de soportar un fuerte movimiento de comercio exte =
rior. Los planes han sido muy completos y su realizacidn no se-
ha detenido hasta ahora; pero como en todo lo demés, se depen~
de del extranjero para funcionar, ya que sin su apoyo, entre —-—
otras cosas, no nos servirian de nada estas instalaciones. Los-
.resultados podrian ser como los del "corredor . transistmico" --
que se encuentra olvidado.

En todos los sectores se ha podido presenciar una fuerte -
participacién del éapital éxtranjero en el pafs, a la par de -
una iucha encarnizada del gobierno por lograr alguna independen
cia; ya que primero hubo dépendencia politica gue después fué--
econdmica y tendié a proyectarse a los demis sectores. Por ello,
se ha debido luchar por nuestra integridad,.a la par de lograr-
un crecimiento econdmico que nos permita sobrevivir, pero esta-
lucha se ha topado con el arrollador procesc econdmico mundial-
que no ha dado ninguna tregua en la batalla ¥ nos ha puestn el-
sello, cada.vez mds definido, de pais periférico. |

Nuestra participacién en el comercio mundial de mamifac-
ras, para lo que sé han iﬁpulsado los trangportes, es desespera
damente constante desde hace algunos afios, lo gque podemos apre-

ciar en el siguiente cuadro.
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PARTICIPACION DE MEXICO EN EL COMERCIO MUNDIAL DE MANUFACTURAS

: 1968 1971 1973 1975 1977
Paises desarrollados 92.86 93.06 91,52 92.30 90 .38

Paises en desarrollo 7.14 6.94 .48 7.70 9.62
México 0.21 0.27 0.31 0.27 0.30
Total 100. 100. 100. 100. 100.

FUENTE: Lusting, Nora, Panorama v Perspectivas de la Economia ~
Méxicana. El Colagio de México, México, 1980, P, 357.

.Pege a todos los esfuerzos nuestra particiﬁacién no es im
portante en él mercado mundial y nuestra organizacién interna -
no es la conveniente para que la situacidén mejore., El ccméreio—
sin embargo, ocupa un rengldn importante entre los factores que
determinan el Producto Interno en nuestro pais, y esto es 1o ==
contrario-de 1o-que sucede en las economias desarrolladas del -
mundo que controlan el comercio mundial, perc esta ‘actividad .-
no és de las principales para determinar ése Producto Interno -

(4) '

Bruto .

En M&xico, se ha tomadeo como punto clave el comercio para
lograr cierto crecimiento econémicé, vy por elloc la preocupacién
de promoverlo incrementando las exportaciones que por la naﬁurg
leza de su contenido no tiendan a encasillarnos como ha sucedi-
do con el petrdleo.

El plan podria dar résultado, Si no es por que se deba to

mar en cuenta que ello exige un desarrollo eficaz de las fuer -

{4).- Ver cuadro No. 15 del apéndice.
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zas productivas del pafs, y que la ciencia y la tecnologfia se -
han convertido en los mecanismos mis eficaces para el desarrolla
de esa productividad , y que esos elementos han sido apropiados
por los paises potencia, lo que les permite ejercer un mayor --
control que se utiliza para someter y explotar a los pueblos -~
subdesarrollados(S).

Eata tecnologia se ha pretendido importar también, pero -
el proceso de transferencia de tecnologia se ha reducido a una~
simple importacidn de “bienes tecnoldgicos" como sucedil con -
los medios de transporte, que sbOlo trajeron mayor deperndencia--
en cuanto hubo gque multiplicar esas importaciones, y luego, la~-
produccidn incipiente de algunos bienes de capital reforzé la ~‘
dqpendencig, ya que gran parte de la tecnologia se importa in -
corporada a maguinarias, equipos y procesos productivos, Adems,
esas tecnologias fueros producidas para abastecer mercados vas-~
tos, y al operar en paises subdesarrollados lo hacen por debaio
de su capacidad productiva, lo que repercute en los costos, ~ -
acentuando también el proceso inflacionario de'pequeﬁas econo -
mias, y descapitalizando a los paises por el costo de toda esta
importacién tecnoldgica, ademfs de tomar el control de sus acti

(6) '

vidades productivas -

{5).- Gonzllez Casanova, Pablo y otros, México, Hoy, Siglo XXI~
Bditores, México, 1980, P. 284.
(6)0" Idem‘ Pa 266.
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Todo este resultado ha trafdo la tecnologia que el pafs im
poxrtd, misma que aumentd su participacién en la actividad econd
mica mediante las transnacionales, gue establecieron subsidia -~
rias en México, y de las que se pueden contdr 412 provenientes-
de 162 corporaciones. La mayoria se asocid con la burguesia me-
#icana, o la desplazd en algunos casos, ya que el 43% de 1aé G4
subsidiarias se establecieron mediante la compra de empresas ya
existentes.(7) Por ello ha sido importante la participacidén que

el gobierno ha tenido cada vez en mayor porcentaje como empresga

rio en los distintos sectores, S6lo que en el caso de los trans

portes, el control absocluto lo ejerce en los ferrocarriles y en

aeronfutica, que son los medios que menor porcentaje tienen en-
el desplazamiento de mexcancias del pais, ya que en el transpox
te terrestre exceptuando los minerales, por sistema carretero -

(8)

se transporta el 80% de la caiga nacional . Y regpecto al - -

avién, por ser este un medio de transporte con un costo muy ele

vado, su participacién en el flujo de mercancias es también el-

de menor actividad en el comercio mundial de México,

4

Pero si para las consideraciones anteriores se toma en ==

cuenta el funcionamiento de los sistemas de transporte, harf --

falta recordar que para que estos existan, deberemos seguir re-

eibiendo del exterior los "productos tecnoldgicos” que realizan

(7).~ burand Ponte, Qp. Cit., P. 283.
{8).~ Solis, Leopoldo, Op. Cit., P. 219,
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el desplazamiento, o cuando menos gran parte de sus componentes.

En M&xico, se han geguido varios modelos de desarrolle al ~
través de su historia, pero quizd lo negativo podamns encontrar-
lo en el hecho de que han sido modelos que se trataron de tomar-
del extranjero, y que por lo tanto no pueden corresponder a las-
necesidades de desarrollo que el pals presenta. Nuestros reque-~-
rimientos, como los de cada pais, son exclusivos y el satisfacer
los deberd ser producto de nuestro autoestudio, la planificacién
basada en el mismo, y desde luego la realizacién de esos planes,

Quiz& fuese necesario también reprogramar la estructura so-
cial del pais, y por endé la politica vy la econdmica, ya que du~
rante los Gltimos afios se ha podido observar el resultado de la-
actual, y lo que tenemos es una sociedad profundamente dividida,
en la gue la burguesia ha podido enrigquecerse cada vez mis, pero
la clase trabajadora ha empobrecido al mismo ritmo, La apropia--
cidén de los medios de produccidn ha propiciado una estructura --
con tendencias monopélicas, y la distribucién del ingreso por lo
tanto ha sido cada vez m&s desigual.

Por lo tanto, al pensar en el cambio podemos tomar en cuen=-
ta varias teorias que se han dado para elegir la mis congruente,
incluso la de Voigt-Fritz, que nos dice que "un pais suﬁdesarro—
llado no puede en modo alguno permitirse el lujo de tolerar’en -,
el sistema de transportes, como elemento. importante de reglamen

tacidn, los principios de la econonia del mercado libre, sino --
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que ha de tener el valor de proceder, en el sector del transpor
(9)

te a medidas en apariencia antiecondmicas" -

{9).- Voigt, Fritz, Economia 48 los Sistemas de Transporte F.C.E,.
México, 1964, p. 352.
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CUADRO No. 1
DEFICIT EN FERROCARRILES.

{millones de pesos)

affo INGRESOS EGRESO0S DEFICIT

1960 _ 1865 2169 303
1961 1794 2307 512
1962 1794 2400 605
1963 1944 2546 601
1964 2748 - 3088 340%
1965 2341 3115 774
1966 2346 3270 924
1967 2493 3549 1055
1968 ’ 2562 3672 1110
1969 2733 3978 1245
1970 2828 4302 1474
1971 2334 4624 1890
1972 2960 5038 2078
1973 3267 ) 5757 2490
1974 3933 7277 3343
1975 5649 © 8919 3270
1976 5948 12467 6518
1977 8572 14994 6422
1978 10333 17437 7104
1979 12239 21933 9694
1980 . 16913 33078 16195
1981 22903 . 43919 21016
l9s2 23495 48205 18427%%

* En este afio se incluy6 el subsidio.
**CLfras estimadas del informe de labores de 1982.

FUENTE: Informes de labores de la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes de los afios de 1960 a 1971,
1980 y 198l. Anuvarios Estadisticos 1971-1976 y
1972-1979.



CUADRO Ho. 2

241

COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR EL SISTEMA FERROVIARIO

F.NM.
F. del P,

F. CH. al P.
F.U.S.
F.S.B.C..

1973
FiNM.

F. del P,

F. CH, al P.
F.U.S.
F.S.B.C.

1974
F.NM,

F. del P.

F. CH. al P.
F.U.S.
F.5.8.C.

Agrfcolas
7 405 367
2 257 463
492 314
162 261
312 661

7 860 702
2 131 264
446 650
271 8ll
176 080

8 258 241
2 482 227
523 577
257 174
101 233

9 870 389
2 755 631
616 725
247 511
209 458

Productos

Minerales
11 986 360
188 746
190 885

94 485

2 927

12 201 874
151 676
.168 700

1 366
64 191

12 9i2 391
- 168 964
139 621
3331

64 994

16 018 123
207 461
156 033
133 362
3286

Petréleo
4 827 400
341 181
196 738
231 994

4 587

5 270 492

33 065
149 613
18 430
276 362

5 456 194
429 675
152 053
50 437
202 101

6 186 260
462 794
141 910
330 424

37 806

Inorgdnicos
4 933 528
50 117
23179

112 930

" 6.005

5 145 727-
49 708

35 367

6 062

90 477

5 240 304
40 218

44 539

3 455

56 770

5 561 024
52 546
48 073

136 914
5 930

Industriales

9 700 934

1 117 862
293 019
524 479
10t 807

10 819 719
1 223 324
509 987
224 550
104 484

11 927 114
1 313 016
530 991
298 651
101 811

13 272 858
1 506 618
589 986
400 247
152 300



1975
F.NLM.

F. del P.

F. CH, al P.
F.U.S.
F.S5.B.C.

FINQM. H
F. del_‘ P,

F.CHoal'p,

FUS.
F.S.B.C.

F. CH. al P.

Agricola

10 789 538

3 413 595
682 730
333 470
248 311

9 435 607
3 466 811
854 953
277 846
237 038

10 840 849
3 960 445
964 104
339 220
415 836

10 199 429

3 302 873
728 303
383 317
362 160

9 538 948
2 996 861
659 974

109 251

350 356

Minerales

13 936 402

196 133
209 590
171 948

1 093

13 356 610
171 627
153 049
- 98 413

3 859

14 673 104
248 256
165 850
221 138

12 372

15 714 868
271 320
251 210
244 832

6 559

14 436 370
376 243
259 831

. 232 530

4 656

Petréieo
6 813 510
467 194
190 648
356 615
37 297

7 200 934
490 137
240 643
334 222

40 546

6 476 706
570 419
240 136
327 566

48 892

5 644 973

529 959
216 340
376 701

64 390

4 248 372

544 763
130 655
395 368

50 268

242

Inorgénicos  Industriales

5 592 822
73 070
55 681

101 681
5 022

5 534 661
11 244
21 587
105 502

6 642

"5 880 864
113 460

60 345 °

1210 960
21 062

5 670 420
93 946

35 033
230 031
24 077

6 920 173
95 275
24 223

248 302

24 922

14 538 403
1 517 894
589 227
383 277
134 493

15 223 802
1 637 849
740 957
462 944
239 966

10 422 878
1 892 515
783 707

-1 078 344

449 876

18 390 263

1 796 955
785 534

1 223 928
485 621 -

480 496
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1980 . Agricola Mineralaes Petréleo Inorgdnicos  Industriales
F.N M. 11 265 818 13 326 522 3 806 864 . 6603 68l 19 416 946
F. del P, 4 023 382 646 493 470 591 160 278 1 795 338
F. CH, al P, -1 120 159 192 704 412 386 47 546 676 947
F.U.S. 427 957 270 643 412 386 261 331 1 315 871
F.5.8.C, 352 060 2 259 49 222 31 228 648 366
1981 » ‘ _
F.N.M. 12 798 498 14 585 444 3 542 365 6 921 427 19 479 269
F. del P. 3 763@372 749 073 377 737 147 164 1 884 217
F. CH.al P, 1 578 657 245 329 - 236 991 62 522 787 000
F.U.S. 538 101 246 356 427 500 273 759 1 391 802

F.5.B.C. 486 776 : 383 42814 ) 40 588 605 575

FUENTE: Anuario Estadistico de la Secretaria de Comunciaciones y Transportes
1971-1976 y 1977-1979. ' »3;- R
Informe de la 5.0,y T 1980 y 1981 :

[
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CUADRO 3

COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA
POR EL SISTEMA FERROVIARIO

17
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1928 - 1982

1928 - 4 006
1932 - 2883
1934 - 4 154
1937 - 5 381
1941 - 6 076
1942 2 7 019
f1943 ;8o%

fras
Fugura:
[ EA
AR
Afio  Carga T..
1971 46 951
1972 ., 48956
1973 * 52675 .
. 19747, '6L 130
1975 . 61 967 -
1976'", 62112
1977, 67.920
1978 " *'68 647
1979 66 958
1980 - ag 165
fbar.j 73 552
1982 ,;‘72 636

“ 1956

| CUADRO No. 4
MOVIMIENTO DE CARGA EN LOS FERROCARRILES MEXICANOS

o

Millones de Toneladas-km.

W

1950 - 9 390
1952 - 10 087 .

1953 - 9 593

1954 - 10 304

- 12 015

1960 - 14 004

- 13 524

1961

kildmetre
1963 - 14 960
1964 - 16 330
1965 - 18 326
. 1967 - 19 732
- 1968 - 20 654

“-1969 ~ 21 816

;Optfi Herndn Sergio. Los Ferrocarriles...p.266 ¥ ss. R

1970 - 23 083
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Sélo se’ tomaron en cuenta los aﬁos en que hubo mayores cambios en las ci- -

Carga.totél‘(@iliongs dé;an})éténéiadas;&q;;~.f~”l’ P

F.N.M,

39 467
41 385
44 358
51 700

51 322
" 54 877
'56 225
- 58 782
56 113
58 539
+ 57 811

51 238

R def P.

B

4 039
4 581

- '5:132

‘5 802
6 005

- 6910

6 125
6 049
7 215
7067
69

4081 "

-

- F. éH;fal P

2 00!

.2 282

2 496
2712
-, 2023
2 780

.+ 2 543
2 956

- 3731
Coasn

2 063
2 062

RS,

795
806

1088 -
1333

1 406
1 333
2 223
Z 520
2 629
2 754
2 999
3 083

F.S.B.C.

vTon.kkm.

550 22 451
564 23 872
647 28 241
713 30 853
625 32 540
740 33 552
987 36 246
997 36 422

o 955 36 766

1127

1 216

1 191

FUENTE « lnfonnes de labores y Anuarios Estad(stxcos de la S.C. y T. de los
' mencionados.

-

afos
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CUADRO No. 6

10.17 PARTICIPACION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL COMERCIO EXTERIOR DEL pals
1972 — 1979
{Miles de toneladas)

o COMERCIO EXTERIOR NACIONAL COMERCIO EXTERIOR MARITIMO M:g?_;ﬁg ‘E‘:'SSCD:;L‘;’;f“EZ?_':ﬁs

) mportacibn | Exortecion TOTAL Importacién | Exportocion TOTAL lm;:o;t;a;:wn Exp(»or';n;:ibn T :) ; )A L
1872 11566 15874 27439 5635 11314 16 949 48.7 712 61.7
1973 16974 14 005 30979 9 499 11286 20785 56.9 805 67.0
1974 16 907 16 501 33408 8247 12 767 21014 487 77.3 629
1975 15782 16 883 32665 8708 15 041 23749 55.1 89.0 727
1976 11 353 17604 28 957 7 158 15110 22 268 63.5 85.8 768
1977 12934 | 22445 35379 8314 20 840 29 154 64.2 928 82.4
1978 14 720 33670 48390 ‘ 10 103 30010 40113 68.6 89.1 829
- 1979 17930 43 020 . 60850 10938 39773 B0 711 61.0 924 82.2

FUENTE: Angulo, Op. Cit., p.36

Lve
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CUADRO Na. 7

b4 Flota mercante mexicana 1982
(Buques mayores de 1000 TPM)
Cantidad Total Total =

Propietario de buques TPM % TBR %
Pemex 96 856 0441 49.4 626 516.42 46.5
T.M.M.2 24 268 675 15.5 8434347 254
SCT. 11 29 977 1.7 58 089 4.3
Transp. sal ' 7 45 150 2.6 28932 . - 2]
Naviera Armamex 3 22 001 1.3 - 9093 07
Cia. Naviera del Gollo 2 128 857 7.1 61.018 4.5
Petroflota , 2 " 59061 3.4 39597 29
Tulum, S.A. R 47 31 35981 27 -
Cementos California AR B 5000 . 03 1625 0.1
Naviera Delmex Co ‘1982 . o0l 1591 0.1
T.MY. - 3872 0.2 , 2293 0.2
T.M.P. : 4150 0.2 2293 02’
Tecomar s . zrs0 16 . 1880 . 14
Naviera Interocéanica B 1 35249 02 1979 0.1
Naviera Villa Rica, S.A. ) 1 1860 - 0.1 112 01 -
-Naviera e Indusurializadora Dolores | S . 1746 or . 112 L 0.1

" Petronave, S.A. 1. - 27425 - 181 L3381 - B84
Naviera Coauacoalcos, S.A. C.V. 1 . 387 i 0l
Naviera Cerralvo P P Y
Toul 99 1736006 1000 134958612 - 1000
1 No incluye TPM del Guadalupe Victoria Il y Lazaro Cirdenas il ,. o - .. '
! Incluye embarcaciones que s¢ encuentran en ¢l padrén de abanderamiento. s .

Fuente: Cuadro elaborado por la Direccién General de Plancacién en base a datos de la Dncccnén
General de Marina Mercanie, $.C.T. : » . . .




cuadro ne. 8
PARTlClPACION DELTRANSPORTE MARITIMO EN EL COMERCIO
EXTERIOR DEL PAIS. 1972—1979 Grafica 10.17

7] COMERCIO EXTERIOR MARITIMO ([ EXPORTACION [ IMPORTACION

0 o

P

U A

....... b

1972 73 74 75 76 77

" MILLONES DE TONELADAS

Fuente: Angulo,Op. Cit., Pad. 25
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CUADRO No. 0
PUERTOS INDUSTRIALES

Acceterneatrad No.de muciles a 1985'

en Km,

longitud de
tud

les en hec-
auelles

Puerto
carretera
dotacién de
agua
ﬂs/seg.
terrenos
habitados
(hectéreas)
"de termina-
taress’
en metros
total
Q.general
contenedo
res.
graneles
Km.de longit

F.C.
o Superficie

1988

-
N -
oo
b
®
[
&
8
o
[
-

final

-
=
o

itamira
anel de} ag.; 72 [ 12.5 | 325 |78 | 264 | 1500 | 38505 2 2 1 14.4
ctesgo - . .
Hérsenas
y diques

Ldzaro
C4rdenas {19 9 (1 400 54 126. 982 2082 4 2 2 0 4.2

dé?aenas

Datidn ] |
en |8 ] 52 | por 100 |27 | 7t | 300°| 1900 2 - 2 - 7.7
cceso i ‘

4rsenas : determi-}

“diques nar

alina ‘ o : i -
ruz . 11 ]12 2.5 69 {27 .] 92 300 1020 | 2 - 2 - 10.3
anal de ) ) o v ’ N

cego: )

raenas
tques| -

FUENTE: Coordinacién del programa de Puertos Industriales.’
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PUERTOS DEL PACIFICO CON MAYOR MOVIHIENTO (TONELADAS)

CUADRO No.10

1977 CABOTAJE ALTURA CARACTERISTICAS

1.de Cedroa 4 100 848 4 251 849 E} mayor moviemto es en carga a granel e importa-
cién de petrdleo. Hay exportacién también,

San. Marcos 1 178 668 Carga a granel.Mayor movimiento en expgrtacién,

La Paz B:¢C. 669 587 Entrada de carga en gral.petrdleo y derivados.

Guaymas 2 003 779 574 732 Carga en gencral e importacién de petréleo.

Mazat)én 1 346 756 556 048 Carga en general y a granel.lmportacidén de petré-
leo. . .

Manzaniflo 583 643 870 599 Carga o granel e importacién de petrdéleo. \

Salina Cruz 3 637 630 223 935 Carga general y granel.Exportacién de petréleo.

1978

t.de Cedros 4 669 068 4 431 513 Exportacidén de carga general’y granel.lmportacién
de petréleo.

Guaymas 1 810 456 1 158 418 Exportacién de carga en general y de petréleo.

Mazatién 1 536 664 818 964 .f:gortucién de cargs general e importacién petré-

Manzanitio 732 923 1 279_886 Importacidén de carge en general,egricultura.

Salina Cruz 3 691 .546 Nes. Exportacién de c. a granel ¢ imp. de petrdleo.

Ltézaro Cérdenas N.s. 777 64? Exportacién de c.general inp. de mineral. -

1979

l.de Cedros 5 427 020 5.4 millo Importacién de carga en general,minsral y petré-

nes. leo.
Guaymas 2 106 355 1.3millonea M4s Exportacién de c.general,grnne!.aqricuitura

y petréleo.

PR &
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.p-u-n#
Manzanillo

1 349 408

1.6 millones

Més imp. de carga en general y petréleo

Mazatlén

1 684 850

.7 millcnes

Exportacién de c.gral.,granel,petréieo y
mineral.

Salina Cruz

4 205 801 %

.1 millones '

Exportacién carga general y petréleo.

Importacién de cerga a granel y agricola.

TOTALES 48 413 092 59 513 124
PUERTOS DEL GOLFO CON MAYOR MOVIMIENTO (TONELADAS)

1977

Tampico 5 559 729 3 888 96p M&s importacién de carga en general y pe-

’ tréleo en cabptaje.
Tuxpan 1 496 784 376 666 lmportacidn de c. general, granel y flul-
: o . “dos. Exportacién de petréleo. ’

Veracruz 1 622 230 2 452 612 Importacién de c. general, granel,mineral
' ' R y petréleo,

Pajaritos 8 574 144 11 925 23¢9 Importacién de c.general, exportacién de-
c ’ - flulides 'y petréleo.

Coatzacoalcoa n.s, 2 190 @07 .Inp.de c. general y grcnel.éxportacién de

' flufdos y agricultura.
Minatit}én 1 395_556 85955 Exportacién de petréleo.
1979 ’
Tampico 5 946 001 3 639 349 lmportacién de carga en general.Expo.petrd
leo.
Tuxpan 1 965 014 - 385 405 Més importacién de c. granel y flufdos.

.l‘lnl‘# )
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T

Veracruz 2 337 398 2 809 177 M&s importacién de c. a granel e impor-
tacién de petréleo.
Pa jaritos 6 827 882 20 260 105 Exportacién de carga granel y expo.petréleo
Coatzacoalcos n.s. 2 430 606 lmportacién de carga a graenel y flulidos.
Minatitlén 1 405 618 n.s. Exportacién de petréleo.
1979
Tgmpiéo 9 442 007 3.4millones Importacidén de carga a granel y petréleo.
Tuxpan 2 783 626 9.8millones importacién de c.granel,petréeleo y mineral
Veracruz 2 622 723 3.3millones Importacién de c.granel,gral.y petréelo.
Pajaritos 9 840 112 28.9mi ! lones Exportacién de c.gral.mineral y petréleo.
Coatzacoalcos N.S. 2.3millones Importacidén de c.gral,,granel y fluidos.
Minatitlén 814 929 N.s. Exportacién de petréleo.
TOTALES 65 019 826 98.0millones.
FﬂENTE: Coordinacién del pﬁoérama de Pueréba Industriales, Mexico, 1081,
w
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CUADRO No. 1l

EXTENSIUN DE LA RED CARRETERA

T

1973 1974 1975 1976 1977 1758 1979 1980 1981 1982

TOTAL KMS, - 74 052 122 627 $'154 624 175389 186 218 193 270 199 060 207 661 211 246 212 000 -

TERRACERIA  10.1% 35.4% 307 %  30.2% 257% 20.8% 26.9% 20.5% 284% WD

REVESTIDAS ~ 30.6 % 25.8% 36.4% 37.8% 4l7% 43.7% 43.7% 39.2% 40.4% . ND-

PAVIMENTADAS 59.3% 38.8% 32.0% 32.6% 32.6% 31.5% 31.4% 309% 3L.3% . ND °

KM. DE CARRE |

TERA POR CA-

DA MIL KMS® o o Lo | S
~ DE SUP. 376 63.3 785 891 96 - 9.2 1012 1055 1073 . 108.3

'FuﬁﬁTE: ANUARIOS ESTADISTICOS DE A SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES DE.LOS ANOS MENCIONADOS E IN-
FORMES’ DE LABORES DE LA MISMA SECRETARIA v ' Do

+

vz



255
- CUADRO No. 12

COMPANIAS EXTRANJERAS QUE VUELAN A MEXICO.
Aerolineas Argentinas.
Aeroflot-~ Lineas Aéreas Soviéticas.
{/Aerclineas Hicaraguenses. "
Aerxovias Nacionaleg de Colombia,
Air Panamid International.
Anmerican Aiilines. ‘ . ) “:‘§97 ;v
Compagnié Nationale Air France.jn

Continental Adirlines.

Eastern Airlines.

Empresa Ecuatoriaﬂa dé Aviacién;

Empresa del Transporte Aéreo del Perf.
Empresa Consolidadé Cubana de Aviécién.:.;
Empresa Guatemalteca de Aviacién. |
Flying Tiger Line.

Frontier Airlines.

Iberia- Lineas Aéreas de Espaﬁa;
international de Aviacibn S.A. (Panami)
&apégrairlines. . .

k LWM Compafifa Real Holandesa de Aviacién.
Lineas Aéreas Costarricenses,

Lufthansa~ Scciedad Alemana.

Pan American World Airways.
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Republiec Airlines.

Southern Air Transport.

5.B. Empresa de VIACAC Aérea Rio Granadense (Brasil).
TACA International Airlines (San Salvador).
Transportes Aéreos Internacionales. (Brasil).

United Airlines.

Western Airlines,

Fuente: Direcciﬁpﬂqé;Ae;gpéuticéfci#ii.ﬂ7!  .




1976

1977

1978

1979

1980

1981

1982

# Cifras estimadas.

INGRESOS Y EGRESOS DE EXPLOTACION DE AM.S.A. Y C.M.A.

412

2 655

782
266

880
447

6 569

13
14

16
18

175

654
042

310

690

408

404

C.M.A,

444
081

323
625

147
639

369
590

997
243

016"

871

031
521

CUADRO No., 13

A

1l
11

15
16

HMUSLAL

261 278
824 382

188 382
032 263

870364

961 323

164 022
268 663

506 279

111 123

495 185
740 968

259 373
473 402

- 257

egresos
ingresos

egresos
ingresos -

egresos
ingresos

egresos

“ingresos

egrasos
ingresos

egresos
ingresos

egresos #
ingresos #

Secretarfa de Comunicaciones y Transpor-

tes.



CUADRO No. 14

AEROPUERTOS DE MEXICO

México cuenta con 32 aeropuertos interna-
cionales y 40 nacionales, ademds de 1248
aerddromos. La mayor parte pertenece a -
ASA.

© Aeropuertos Internacionales

4 Aeropuertos Nacionales.

Fuente: Estad{sticas propor-
cionadas por la Direccidn de

Aerondutica civil.

852



CUADRO No.

15

'PARTICIPACION DEL COMERCIO EN EL PRODUCTO INTERNO

AMERICA

LATINOAMERICA

ASIA

Africa

EUROPA
Economfag de
mercado.

Fuente: Solis, Leopoldo, Op. Cit.,

BRUTO.

PAIS

Estados Unidos
Canadéa

Argentina
Bolivia
Brasil
Chile
Colombia
Costa Rica
Ecuador
El salvador
Haiti
Guayana
Honduras
Jamaica
México
Nicaragua
Panama

_ Paraguay

Perd
Puerto Rico
Uruguay
Venezuela

Arabia Saudita
India

Japdn

Repfiblica de Corea

Egipto
Nigeria
Sudéfrica
Uganda

Austria
Bé&lgica

1960

17
11

21
14
12
21
15
21
10
23
11
13
22
19
31
- 24
~ 10
23
n.d.
20
18
11

6
9
17
13

10
12
14
52

15
12

222

1970

17
11

15
13
14
19
17
21

9
23
10
10
12
15
32
20
11
24
14
21
15
11

6
9

17
16

12

49

17
13

1974

17
11

14
12
14

© 24

17
22
11
25
10
10
11
15
31
21
11
24
16
19
15
17

2
10

18
19

10

48

14
12

259
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