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LOS RJ'ER:ros :·:ARITn:os co~.:o FA'JTOR D'S IliT%RACIOH y 
D-:;;SARHOLLO EN lli~I CO. 

IHTROOOCCION. 

Los puertos marítimos han sido a través de la 
historia de todos los pu0blos desde los tinmpos más re-
mo tos, piedra án'J;Ular pura el U.esarrollo del coo!-7rcio y 
del intercambio cultural y t8cnologico, los puertos me-
xicanos aunqu0 en mÚltiples ocasiones se han subestimado 
no son la exco0ci6n de esta regla de carácter general. 

Fura 9oder entender y tratar de explicar el 
proceso 110.!'.' medio <lel cual se inició el dem1rrollo de 
nuestros puertos, es neceoario intentar previamente una 
breve descripción de los hechos que a través del conte~ 
to histórico contri bu:reron a uelimi to.r nuestras fronte-
ras y litorales, condicionando el desarrollo económico 
del país a su actual extensión. 

In-resti3ur la forma en que los puertos han con 
tribuido cualitativa y cuantitativn.mente al proceso de 
desarrollo del país es uno de los objetivos de este tra 
bajo, considerando al ~uerto, no solo como un accidente 
geo:~rúfico, sino como el conjunto de instalaciones eje-
cutadas por el hombre avrovechando al máximo ~se acci -
dente, para obtener los beneficios que una explotación 
racional ha de reportar a toda la comunidad. 

Nuestro litoral continental actualmente es de 
8 025 lti16uetros e incluyendo el insular asciende a la 
ci.:'ra J.e 9 2l9 kilómetros ( 1), corresponden a la costa 
del Pacífico 5 520 km. donde se localizan entre 65 y 70 

( 1) J or;;e .L. Ta:.1ayo. Geo,~;ráfia General '-le I.~6xico. Tomo I 
Incti tuto ~~exicano de InV"eBtigucione1;3 :ccmór!licas.1962. 
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"!U origen de esta situución quizá se deba a que 
du.ru.nte 111ucho tierr.po se coneider6 al puerto como una en-
tidad ul margen de nuestra economía, como una fuente ina 
gotable de ingresos que se bastaba a si misma por los i! 
puestos aduanales generados, suponiendo que esta era la 
única forma en que el Gobierno establecido podía partic,:!:_ 
par en el proceso de explotación y saqueo que realizaban 
unos cuantos privilegiados. 

Para suv~rar ese criterio erróneo los gobiernos 
que lograban sostenerse en el poder intentaron, aunque 
infru:::tuoswwnte, :i.ntegrar jurídica y económicamente al 
resto del :po.is a la mayor parte de nuestros puertos que 
por diversas causas regían independientemente sus activi 
dades. 

Bl parcial aislamiento en que se encontraban la 
mayor parte ele nuestros pu'>.rtos peri::i ti6 que durante el 
movimiento revolucionario, su actividad se mantuviera 
sin grandes cambios, aderuás por ser el medio de transpo!:_ 
te que JLo.yor ser~uridad ofrecía el movimiento de cabotaje 
se incrementó entre los lugares que se encontraban inco-
n:.ur.i ce.dos yor tierra. 

Es hasta los años de la d~cada del treinta, al 
iniciarse la etapa definitiva del desarrollo nacional , 
cuando se fijan los linerunientos que promoverán la evo-
lución portuaria. Del volumen generado por nuestro co--
l.4ercio exterior en el año de 1930 el 89 .2)b de las ex:po!:_ 
taciones y el 53.8% de las importaciones, que ascendie-
ron respec~ivamente a 4.6 y 1.2 millones de toneladas, 
se novieron a través de nuestros puertos. 
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LOS FU'ER.l'OS :''.AH.ITI?.:0:3 co~o li'A:JTOR D!!: INT~RACION y 
D~SAl~qOLLO EN M-:::XICO. 

IHTRODUCCION. 

Los puertos marítimos han sido a través de la 
historia de todos los pu~blos desde los tiempos más re-
motos, piedra ángular para el <lesarrollo del cora!'lrcio .Y 
del intercambio cultural y técnologico, los puertos me-
xicanos aunqui:i en mÚltiples ocasiones se han subestimado 
no son la axceuci6n de esta regla de carácter general. 

Pura 901.ier entender y tratar de explicar el 
proceso _¡:ior medio del cual se inici6 el desarrollo de 
nuestros puertos, es necesario intentar previamente una 
breve descri:)ción de los hechos aue a través del contex .. - ··-
to histórico contribu;reron a ueliruitar nuestras fronte-
ras y litorales, condicionando el desarrollo económico 
del país a su actual extensión. 

Investigar la forma en QUe los puertos han con 
tribuido cualitativa y cuantitativu.mente al proceso de 
desar~ollo del país es uno de los objetivos de este tra 
bajo, considerando al puerto, no solo como un accidente 
r~eográfico, sino como el conjunto de instalaciones eje-
cutadas por el hombre aprovechando al máximo ese acci -
dente, para obtener los beneficios que una explotación 
racional ha de reportar a toda la comunidad. 

Nuestro litoral continental actualmente es de 
8 025 kilóuetros e incluyendo el insular asciende a la 
cifra de 9 219 kilómetros ( 1), corresponden a la costa 
del Pacífico 5 520 km. donde se localizan entre 65 y 70 

( 1) J or;;e :., • 'hu.1:1.yo. Geoi:;ráfia General lle I.~éxico. Tomo I 
Inf:.lti tuto ?: .. :ixicano de Imrestigu.ciones ~-:con6micas.1962. 
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ensene.das y bahías naturales formadas por las escotadu-
ras litorales, elL';iendo las mejores se han ubicado es-
tra tégicar:ien te los puertos de al tu:ra de dicho litoral , 
partiRndo de la frontera ~orte y bordeando la península 
de California se localizan los puertos de: ~nscnada, I~ 

la de Cedros, San Carlos, La Paz, Santa Ro3alía, Guaymus, 
i¿aza tlán, Manzanillo, Aca:;nüco y Jalina Cruz. 

En el litoral del Golfo de !-1-hico y ;.:ar del Ca 
ri be que cons ti tu:ve nu;; . .;tro perfil litoral hacia "ll A -
tlán~ico, la longitud litoral es de 2 505 km., en 61 se 
localiza w1 nú:J:ero ele refugios nuturu.les que iGuala o 
excede a los del ~ucífico, sin embargo, ~or razones po-
líticas y económic~s, solo se han habilitado como puer-
tos ele altura el de Tam1Jico, 'feracruz, Coatzacoalcos y 
Pro;;reso. 

Utilizando lao bahías y enaenadas mencionadas, 
en ámbos litorales se han desarrollado puertos de cabo-
taje, puertos turísticos y puertos pesqueros que compl~ 
mentan la red portuaria nacional. 

Se µuede observar al analizar nuestra red por-
tuaria que su funcion!1.l~dP.nto no responde a las necesid§: 
des actuales, las deficj.encias que elevan sus costos de 
operaci6n e irnpid.en su Jesarrollo no nicmpre son im1mt~ 
bles a la falta de in,;talacior.es o enui µos portuarios. 

futre las causas que impiden el eficaz funcio-
nareiento de nuestras insta.laciones }JOrtuarias se encue!! 
tra, sin duda, la falta de una red ferroviariG. que in--
t:?rconecte los princi1.iules centroG de producción y de 
consumo del interior del pu.is con lof3 puertos, eu decir, 
con los mercados internacionales. 
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'El origen de esta situaci6n quizá se deba a que 
durante l>1ucho tiempo se consideró al 1>uerto como una en-
tidad al margen de nuestra economía, como una fuente ina 
gotable de ingresos que se bastaba a si misma por los i! 
puestos aduanales generados, suponiendo que esta era la 
única forma en que el Gobierno establecido podía partici 
par en el 9roceso de explotación y saqueo que realizaban 
unos cuantos privilegiados. 

?a.ra su1~~rar ese criterio err6neo los gobiernos 
que lograban sostenerse en el poder intentaron, aunque 
infru:!tuosarnente, integrar jurídica y económicamente al 
resto del país a la mayor parte de nuestros puertos que 
por divernas causas regían independientemente aua activi 
dades. 

1TI. parcial aislamiento en que se encontraban la 
mayor parte de nuestros :puertos pernitió que durante el 
movimiento revolucionario, su actividad se mantuviera 
sin grandes cambios, adeu;ás por ser el medio de transpoE_ 
te que lliayor seGuridad ofrecía el movimiento de cabotaje 
se incrementó entre los lugares que se encontraban inco-
mur.ic8.dos !JOr tierra. 

Es hasta los afíos de la década del treinta, al 
iniciarse la etapa definitiva del desarrollo nacional , 
cuando se fijan los lineamientos que promoverán la evo-
luci6n portuaria. Del volwnen generado por nuestro co--
mercio exterior en el año de 1930 el 89.2~ de las expo~ 
taciones y el 53.8% de las importaciones, que ascendie-
ron res:pectivamente a 4.6 y 1.2 millones de toneladas, 
se novieron a través de nuestros puertos. 



Bl 'ro:..u:·.:en de las i:aportacio:18s y e:qiortaciones 
se wantiene con li~eras fluctuaciones hasta 1940, los 
porcentajes r::ovidos por vin r::urítü;:a 'rnr:í.an t;~:r.bi9n ~:uy 

:;ioco, :pero a l)artir del ::oiguiente año en '.J.Ue SG abri6 
un nuevo frente U.e ;~U8rra, al rorn;_J·;,r lus hostili'.ia<.hn 01 
Jap6n contra el 3loque Occid9ntal, el JUavi1ü0nto de nue~ 
tras pu~rtos se redujo considerubleffiente y para 1943, de 
un tráfico si:,.ilar al o·oser·r<.:.do anterior:::.'mte, solo un 
9.0~ de las im;iort1;:.ciones y un 40.0~ de lus exportacio-
nes se realizaron por ~ia karítima. 

A .:;artir de J.i::::1a crisis, lenta ~Jero firIJeu:ente 
el tráii ::!O :nuri ti:.,o crGce con ligerr.s flU<:!tuaciones al 
igual q_ue el resto de la econo:;.;Ía. :í'~"1'ª 1950 el monto de 
nuestra::> in»riortacioLes ascie::de a r::ás de 4. O rr.illones de 
toneladas y las export::.ciones re~istradas sw:w.n ;~ás de 
ó. O millones de toGeladas, el 29.~ de las pri;:.~ras y el -
5ó1 Je las dltimas ae efectuaron a truv~s de nuestros --
1mertos. 

iu:ializanuo el 1:erfodo 1951-1967 1191 tráfico ma-
ri ti.:.co de al tura. ( co::.~rcio exterior), poder:.os determinar 
que el 58.5~ de hUestrus exportacion~s y el 29.6.~ de las 
i11portacion8s se !:!;anejan por 'Tia marítima. De acuerdo --
con los incre~entos re~istraJos s~ puede uslli1ir ~ue en -
los proxi: .. os años •ü comGrcio exterior ternlrá un compor-
to.:_ien to cuu.ndo :r,enos si.r:.ilar al del períudo ~stlldiauo, 

en conaecuencia se esp8ru que para 1975 se GXportardn --
19. 0 i:.illor:·~s J.e ton-::ladas ;¡se ir!:.port<J.rán, de acuerdo -
con la política de substi tuci6i.1. de ir..:i_portacio::i~s, Uilo. ci 
fra del ort.le!1 de 1.5 :;r¡illones, i;ara integrar a través de 
los puertos un co¿ercio exterior de 20.5 millones de ~on 

ela..iu.s. 
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::!l mo·.rimiento de cabotaje, es decir, entre pue:;:, 
tos nuJionales, en dicho período ~a tenido incrementos 
ininterrumpidos; de 3.0 millones de toneladas transport~ 
daG ~or via ~arítiraa en 1951, asciende a más de 17.0 mi-
llones en 1968~ 

Las cifras citadas y las tendencias registradas, 
plantean el problema central de este trabajo, .Por lo que 
se pretende analizar hasta qué grado nuestros puertos e~ 
mo parte integrante de nuestra infraestructura, curnpliran 
su yapel de acuerdo con la economía del transporte y con 
lo:J lineamiento~~ :;onernles de desarrollo económico que 
el JobiP.rno Federal ha s3ñalado. 

~l tema a tratar es muy amplio si se consideran 
todos los fa~tores que interyienen en el funcionamiento 
y en el futtlro desarrollo de los _puertos, sería demasia-
do ai:ibicioso el nretender incluirloG todos dentro de es-
to contexto, por lo ~ue, sólo aspiramos a exponer la ---
gran importancia económica de las comunicaciones y tran~ 

.1.Jortes en el proceso ele integración ;r desarrollo de nues 
tros !JU<?rtos. 

Finalwente, deseo a;:i;radecer y expresar mi más -
sincero reconociuiento al Sr. Ingeniero Roberto Busta- -
iaante Ahwnmla que con su dinamismo y profundo conocimie~ 
to de los problemas marítimos, me motivó a elegir tan --
atyu,Jionante torna como base de este trabajo, sus pláticas 
y conferencias sirvieron de acicate para proseguir hasta 
concluirlo. Asirnisr::io q_ui:-iro patentizar mi gratitud &l --
Sr. In ge ni 'ro G·~6,·~rufo Ané:;el BasGolo Ro. talla ::>or sus va-
liosos co~entarios y puntos de vista al dirigir, aseso--
rur y revisar ~ste trabajo, sin lo cual hubieran sido va 
nos miH esfuerzos. 
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"Ho se pu:~de tratar nin::;wi ;.iroblBma socioecon9_ 
mico sin bosquejar antes, e.sí seu •3n forma an.:;ustiosa--
mente breve, ol proceso mn::liante el cual a.l .. ~o lla lle~ado 
a ser lo que 

.ti.n:~el Bus sol s 9a talla. 
II .l.- ~::Ju?A :nn:!J:8J?,L:TL;A. 

~a mayoría de los his~oriadores coinciden al -
a:fir:::.ar Y.lW J.os •,ri::·.~roG ::o bl:,Jores le A:Aric;;¡, :-...J..e1;,c.ron 
a es-:;c con~ii:ento !JOr tierro. o 1.10.res con.:~elado3 )roce--
dentes de Asia, 20 000 ajos a.d.J., a~ruvesu11do el ~stre 
cho de Jeürin.; en su con tínuo uere:·-:rino.r en bus'.:.!a de ti~ 
rras Lás hsa;i~alarias, se des0lazaron si~mpre ~or tie-
rra, ::1acio. el Sur, has t;¿, las re¡:;ion·:'!s que !10y con ti tu;ren 
nu.3stra ?atria. 

:;o es J.ificil su;;on:::r, a pesc..r Je o U•? no exis-
ten pruebas o vestiGios que lo indi~uen, que el ho~bre 
auer .icano se 1ralio de al:;;una for.sa de flo ·:;:idor, tronco 
o CL:tno:':. ·~:1ru cru~c~r lo:3 ;randes ríos y la,~os en su con-
tinuo pere,:;riaar l:.Gcia el Sur a fin d8 r:o:ler subsistir 
en el ·;randioso escenC:·rio ;;;eo,;rÜ.fico si,~uió el cauce de 
los ríos y ne aposentó en las margenes de lari;os y la.rsu-
nas, muchas veces en las regiones costeras dond9 al~u-­
nas de sus ,"~randas culturas alcanzaron su ~:11~s esµlendo-
roso desarrollo. 

Con base 0n dichos antecedentes, es factible 
el ~oder afirmar que nu3stroa antep~sados en eJ trans-
curso de varios sii~los, pura :;_:ioder so'orev·ivir debieron 
J.esarrollar la nave.-o;8.::!:;.6n flu.·1ic.t.l y lacu:'; tre n{rn untes 
a ue la :...p;ric:u::i. ~U!'u :r l.oc inctru;1.:cmtos rodn1los. 
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~1 esa misma época en algún lugar del orbe, se 
inició la na:regución m~\rÍtirr.a, y resulta muy difícil si 
no imposible nrecisar en ~ue luga? de la tierra ocurrió, 
"todos los indicios en este sentido, seft.alan el 1'.:ar Me-
di terrúneo co1ao cuna de la experiencia marítima, pero -
por el momento no es posible llegar a ninguna conclusión 
en firme, uuP.sto que en el Pacífico Oriental, sin duda 
los chinos, con una civilización muy anterior. a las pr:!. 
1i.1eras mediterráneas, debi~ron desarrollar igualmente la 
navegación, actividad de la cual, sin embargo, no ha --
llegado a nosotros prueba alguna." (2) 

"Las primeras representaciones gráficas de em-
barcaciones, se deben o.l período predinástico de la cu.! 
tura e5ipcia, los que usaron buques para transportar --
los grandes bloques de piedra con que se construyeron -
las piramides, siglos antes del uso de la rueda y con -
ella el del carro que aparecieron en el siglo XV a.d.C." 
(3) 

1a caza y la pesca asi como la recolecci6n de 
frutos y bayas silvestres fueron por cerca de 15 siglos 
las principale8 actividades de nuestros ancestros, fue 
hasta el siglo ·vn, o q_uizá el V a.d.CJ., de acuerdo con 
1ü !iallazgo efectuado en 1967 por investigadores del In~ 
tituto nacional de Antropología e Historia, que se ini-
cio la agricultura en el Yalle de ]~ehuacán, Puebla. Ha-
cia el siglo III a.d.C. se extiende hacia Tamaulipas , 
entre los integrantes de la cultura de repelo que desa-
rrollaron la cestería. 

( 2) Ralíl6n Iler.,rás. La Navegaci6n. Bdi torial Burguera. 
13arcelona, ~opaña. 1971. ::?á8. 8 y sgts. 

( 3) S.amón Herv:L. Ibidem. 
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Hacia el siglo 11 a.d.C. a~ar~ci6 la cerá~ica 
en Veracruz y Taoasco, sede Je las culturas áldeana del 
centro y urbana U.e La 'lenta; su influcn;:üa civilizadora 
fue notable en ::'ancol, .ran:ps.' rlu.tilco, ::.ex.' Jlüpicu~ 

ro, Gto., 'rilte.;Jec, r:onten':l;ro y ~··ontP. Alban 91! Onx., -
llegando hasta Uaxac~ún en G·uu.ternala. 

Alrededor del siglo II de nuestra ?ra, .Je di:?oa 
rrollar6n las culturas clasicas; una de las m~2 impor--
tantes fue la teotihuacana en la meseta central y su in 
fluen~ia se extendi6 a :ichoacln, ~oliua, ~vn0ra, Quer~ 

taro, Tarn.aulipas, ·reracruz, 8hiapao y Guu te:.tula. 

Ya iniciado el siglo III, es el viejo imperio 
maya el que alcanza ru.ayor esplendor, ou aro_ui tectura, 
sus esculturas, sus artes y sus técnicas, ab~rcaron la 
parte i;orte del estado U.e Chio.pas, Tabasco y ln penín-
sula de Yuca tán. 

Hacia el siglo V, la cultura mixteca domina el 
Oes-ce de Oaxaca, fundando Tilantongo, I·~ixtl:1n y Tu.x.te--
pec; la de 1ajín se esta~leci6 en la costa Norte de Ve-
racruz; la chi:?.;Janeca ocu1:6 tarLbién un litoral para es-
tablecerse y la d~ Occidente se desarrolló en el actuul 
estado de Colima. 

fue hasta u10diados del siglo '!IT.I cuando la 
cultura n&.hu8.t realizó un proceso de colonización e in-
tegraci6n no logrado antes por ninguna otra cultura, de 
ella deri76 la cul tur~ cohuixca con scie en .:ochica:l.co 
e in ti::.nrun'3r; te li,;c.cla al desarrollo de ·~eó tihuncan. 



9 

A principios del siglo X, olmecas, mazatecas y 
popolocas nahuatizados se establecieron en la meseta --
central, sonetiendo o ext~rminanuo con lujo de crueldad 
a las tribus que oponían resistencia a su dominio. 

~arubien de origen náhuat fueron los toltecas -
que inicialoente se estiablecieron en Culhuacan y de ahí 
llevu..ron sus conquistas u las zonas costeras, tan dis--
tantes como Zihuato.nejo, Gro., Chametla, Nay. 'y Huata--
balf.:.:90, 3011. , desde donde partieron influencias cultura-
les nucia el Sureste de actuales regiones de Estados -~ 
Unidos. 

31 predominio de los toltecas sobre los olmecas 
coincide con el Proceso de integración que di6 nacimien-
to a la cultura maya-tolteca o "Nuevo Imperio Maya". 
A esta época corresponden los códices "Tira del Museo", 
"Flor.entino", 11 .Durán11 y "JJiP-nzo de Tlaxcala" (4), en --
los que se n~nciona en forma gráfica el cómo se usaban 
las canoo.s oiuerrero.s 1mro. loi:;rar la nahuatizaci6n de n~ 
merosos pu8blos e im~oner el uso del idioma tolteca co-
rno lengua franca de intercomunicación. 

'Ss facil ad·1ertir, :para el investigador común, 
que el proceso de conquista y expansión se inici6 en el 
momento histórico en que apareció la división del trab~ 
jo, el descu.brirr.iento de la ar;ricul tura permi ti6 el qu.e 
los pu0blos valoraran la tierra como fuente de recursos 
alimen·ticios y al hombre como elemento indispensable p~ 
ra su explotación; en esa etapa la navegaci6n debió ju-
gar un papel muy im~ortante si se tiene en cuenta que -
se carecía ae anii:,mles de tiro o carga para el tranapo:;: 

( 4) Bl~dío E'ernández. 'Sl ::L6xico que emergió del agua. 
Bl ')ol de Eéxico. México .J.?. Llnyo 29 de 1968. 
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te de homores y baotimentos, y ciue se tenírm que reco--
rrer ,,;,Tundes di"'tu.nci:is en l:ts incuraion·:?S de con'."luista 
y dominaci6n. 

l:ueva.o y concitautes migracion~s del Noro-,ste 
influirí:::n en for;:;a siGnii'icativ~ en la confcrrJaci6n ll~ 

lítica y cultural de nuestra Yatria, las constantes in-
cursiones de a1iaches y de otros pu9blos de la misma. fi-
liaci6n linJliística µrovo~arían con su exyansi6n el de! 
plazar::iento de los su:'íis, tG.ruscos, T:c.mes u chichimecas, 
oto..::.is ;y m:.huu tl- ~epanece.s hacia el 3u.res te U.e las re--
giones que imbi tu ben, ~):ira <.~sentarse ::_:~:3 'cci::.'de en el Ya 
lle de T~éxir.o. 

'.'.Jltre los pusolos de:Jplc.zados sobresali6 el na 
huatl-a~teca que se establP.ci6 en la isla de Aztlún en 
1186 en un medio cou;:le·tu.:.:ente hostil; por r.:Jedio de la 
pesca y el comercio a base de trueque lograron ser uce~ 
tados nor los ::;u-=blos !'i bereñ.os a los que sirvieron co-
mo intermediarios. ·~sa situaci6n los obligo a adquirir 
i:;ran :)eríciu en la CO!i:>trucci6n y i::ane,j o de e:¡,·barcacio-
nes, a tal :~rado que pronto -,uperaron en el doriinio de 
esa t~c~iua a las tribus do~inanteG qug ocu~uban las --
margenes. 

Bl continuo estado de alerta u que se ~ncon~r~ 
ban sujetos o bli1?:6 al r,u-::: 1Jlo azteca a or,"ianizarsi:i bajo 
la rígida disciplina te6cratica militar, r~~iman en el 
que alcunz:lron un alto grado de desarrollo las ciencias 
y las artes, lo que les permiti6 estnolecer~Je P.11 'rlalt~ 

lolco fJOr medio de las ar.La:J 811 1371, cinco aií.os mán --
tarde com:olidaban GU ,<:ri:ianencia en .::'enoch'ci tlan, '2ex-
coco y Tlacovun, unificando en esa forma a los puablos 
c::lichimcca-nci~1utls del 'falle de j,;~xico. 
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~jP.rcian un estricto control político y econó-
mico por medio de unn complicada matricula de tributos 
y u truv~s de un rigido código de comercio creado por -
ellos, :JU observancia era obli:;atoria en todos sus do~ 
nios y se imponía a los pueblos sojuzgados por medio de 
gu.urrl.iciones mili tar~c:: ;:;strategicamente situadas en la 
frontera de dos IJU~r.;los rivales, en esta forma lograron 
extender sus dor:iinios a la mayor parte de Ver~cruz, Pu~ 
bla, Hidalgo, I.::hico, !.:Orelos, Guerrero, Oaxaca, Sur de 
Chiapas y Colillia. 

Al Sureste compartiendo el habitat r;eográfico 
con los aztec~s, se encontraba la cultura maya-tolteca 
depositaria de las técuicns políticas, militares y eco-
nómicas de sus antecesores integrando la "Confederación 
del J\f;ayapan'', [$randes guerreros y comerciantes desarro-
llar6n la navegación marítima, sus amplios conocimien--
tos materr.áticos y astronómicos competían y superaban en 
algunos aspectos a los de los aztecas. 

Sus exyeriencias en ríos tan caudalosos co~o -
el '.rrijalva y el UsU.c:.acinta. les permitieron aventurarse 
con éxito '.}n el Curi be y en el Golfo de r.:~xi co, para --
efectuar el intercrunbio comercial y cultural con otros 
pueblos. 

Como fruto de sus constantes incursiones en el 
Golfo de :.:éxico, establecen relaciones pacíficas y ami~ 
tosas con toltecas, totono.cas y huastecos; Coatzacoalco, 
Tres Zapotes, J.'.acuspana, Tuxpan, 'l'ajín y Las Flores en 
7eracruz, asi como Tancol en Tamaulipas, son algunas de 
laD po blacion":~s costeras ob;j eto de su comercio, hacia 
el SureBte sus exploraciones llegaron hasta Acalán e It 
zankanak en la cuenca del río Saistun que U.esemboca en 
el Golfo de fonduras. 
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::s te ?.rn e2 :.'tu::;:i::.·~.1úa 3er.er.::l :'.i.e nu?s·tra })(;;.trie. 
a fin<''!S del siglo XIV y }lrinci1)ios del l .. 'T, con signifi-
cativoo avances en lus princinulas ra~uG del cono~imien 
to huwe.no, con ~rande~ culturas en continua ex¡ .. ansión e 
intensas rivaliJ.ad9s que serían utilizaJu.s IJara su dor:ii 
nación y aniquil~l:ciento, por el paú; ew:o:.~eo auo a lo. 
sazón r.·o~nfo. la cultura .:icciJ.en t::..l r:iis sobresaliente, -
el funatismo cristiano de mayor into¡erancia y un µode-
río nuval singular • 

•• 
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II. 2 .- LA COHQUISrA. 

Oon la llegada de los españoles se inicia una 
nueva étapa de nuestra historia, en la que ésta y la l~ 
yenda se confunden para explicar el proceso de integra-
ci6n entre la cultura occidental y la aborigen. 

~l primer contacto ocurri6 en 1498 cuando Cris 
tobal Co16n realizaba su tercer viaje navegando de San-
to Domingo a Jamaica y avisto una embarcaci6n indígena 
cargada de algodón, con toldo e impulsada por más de --
treinta remeros; en su cuarto y último viaje en 1502 -·-
lleg6 hasta las costas de nicaragua, Honduras y Costa -
Rica., lugares donde pretendio fundar una colonia sin --
éxito, ya que, los indígenas utilizando grandes canoas 
guerreras se lo impidieron. 

~n 1508 Pinzón pasa por Yucatán y es hasta 1511 
cuando una nave de Valdivia al naufragar en el arrecife 
de Alacranes, establece el primer contacto directo con 
los :mayas. Sobrevivieron únicamente Jerónimo de Aguilar, 
que serviría mas tarde de interprete y guía a Hercán --
Oort~s, y Gonzalo Guerrero, cuyos tres hijos serían los 
primeros mestizos indoespañoles. La noticia de esta arr! 
bada forzada se propagó por medio de los comerciantes -
mayas y aztecas que se encontraban en constante contacto 
en las regiones costeras del Golfo de M6xico. 

Bernal :Uíaz del Castillo relata que al arribar 
al Cabo Oatoche bajo el mando de Anton de Alamillos, --
los aborígenes salieron a su encuentro en embarcaciones 
hechas a manera de artesas, impulsadas por remo y vela. 
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La creencia seueralizuda :le que la na-veguci6n 
marítima llego con los conquistadores C1.u0da tlesvirtuada 
por la historia, aunque sus ~Dor t;aciones paru un 1..:w.yor 
desarrollo rnwal son inne~ableG ya que con~:;ti tuy·:m ei 
legado que ellos a su vez h~bian r0cibido d~ lJs f~ni-­
cios, ~rie~os, celtas, curt;agineses, roQanos, b~rburos, 

visigodos, bizantinos y ~rubos, ios que a trav~s de los 
siglos ocu9aron distintas purtes de lu venínsula here--
dandoles sus cono l!i::...ien t;os y t 2cnicar, r1:~'.rin·JrD.~~. 

:Je e3e le;ado >)revenían los ins t;rtu::en tos náu--
ticos que le8 permitieron dejar la nave¿uci6n costera y 
av·enturarse en l& ir.J:Je:,sidn.d llel oc 'ano para d2scu'orir 
el nuevo :nundo; fue la introducci6n en Occidente del va 
so árabe, !;ro::cur::or de la brújula, nro°lx.Lbl:!:ú8!:te de ori 
gen chino y perfeccionado por los italianos, asi como -
el uso del astrol~bio, an~ecedent0 del sextante y cuyo 
origen se atribuye a los Griegos, los que facilitaron 
la proeza que cambiaría el curso de la historia. 

Se había cornprobaclo el caract8r insular de '.Juba 
y se tenía la certeza, por las exploraciones realizadas, 
de oue existían extensos y ricos ~erritorioa a poca dis-
tancia de la isla, a.si -;n 1508 Juan f'once de ·:.e6n nave--
gando hacia el ~oro~ste lle;ó a las costau de Jlorida,--
:-terr::ández de Cordoba en 1517 se dirigi6 al 3urocste lle-
gando a Cabo ·Jatoohe donde fue recl1azado por los LiD.yas, 
costeando arribó a Gm'lpeche y a C11arUJ>Oton, LLa:nando a e~ 
te sitio, baníu de la ~alu p~lea, por la derrot~ aue le 
infirieron oblieandolo a retirarse. 
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Juan de Grijulv-u un afio más tarde siguiendo la 
nisma ruta deseinbarco en Cozumel, esq_uivó C:atoche y e~ 
peche y costeuudo prosiguio hasta Champot6n, deacubri6 
Boca de 'I'ér1Iiinos ~ internando e e en el río le pu:Jo ou --
nombre, IJU.SÓ por Coatzaco::llcrJS y por la desembocadura -
del 1-apaloa})an, prosiguió h«Lata el río en que los culh~ 
lllexicuo mwiados por Loctezu.rr;a lo recibieron con miles--
de pendones ;¡ le ll[ll;j6 .Banderas, pas6 por la tsla de San 
Juan de Ulúa y llegó hasta la desembocadura de los ríos 
rú ... x:c.iun y ?8.nuco de donde retrocedió hasta el río Tonala 
;:¡l o_ue le dió el nor.:.bre de 3an Antonio y regres6 a Cuba. 

~~ 1519 Alvurez de Pineda recorrió las costas 
de Florida y el Sur de los ~stados Unidos hasta llegar 
al río :.Pescu.dores, noy Brei.vo, descubrió el río Solo o 
San Fernando, el de las Palmas o Soto la Earina y llegó 
hasta la region del Pánuco donde fue aniquilado con to-
dos los miembros de Gu tri1mluci6n. Cerrandose en esta 
forma el ciclo de exploraciones iniciado en 1508. 

"~ 10 de febrero de 1519 llernán Cortés partió 
de Cuba con 11 no.ve:..;, 500 ·rnluntarios y 100 tripulantes 
hacia el continente. ;;:1 23 de marzo desembarc6 en Taba:! 
co iniciandose en esa forma su gigantesca em~resa con--
qui~3te:dora" ( 5). Fundó en la U.esewbocudura del Papaloapan 
~:>anta Maria de la 7ictoria, hoy :'aba.seo, arribó a Coatz~ 

coalcos y el 10 de julio del mismo afio estableció la pr~ 
mera ciuJad-1iuerto en Chulchiucuecan, poniendole el nom-
bre d.e "La 'lillu ~1ica de la 'lera Cruz", ahi desconoció 
los ·90Jeres de Diego V"el{,zquez sobre la. expedición y or-
deno desguazar sus naves. 

( 5) Jorge A. 'Ti vó. Geográfia Humana de lf.éxico. -r.:a.iciones 
~ Galuciu. K6xico D.F. 1958. 
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Tras cruentas batallas y alianzas ventajosas --
con los ee'.'íoríos y reino:J que deseabun sacudirse el yugo 
de. la dominaci6n azteca, el 7 de noviembre lograron lle-
gar a la capital clel imr)erio, de 12. que son expuloados -
al año sigui en te tra8 el sitio de Al varado en ·renochti--
tlán y de la fruaosa batalla de la noche '~rist'=, retiran-
dose Cortés con sus fuerzas hasta rlaxcallan. 

"1!ill esta fase de guerra aoierta, Cortés desa--
rrollo una es tra tegía que tu·.ro que estar inspirada fun-
da.nen talmente en los informes de la '..:alinche, o de no--
bles enemigo~ de los aztecas ~ue los transmitieron por 
intermedio de ella, porque a6lo sobre la base del cono-
cimiento de la historia antigua de los pueblos indige--
nas, pudo realizar la secuela militar victoriosa en to-
do momento que perwiti6 aislar totalmente y destruir a 
la capital azteca." (6) 

?ara ello 11 se construyeron en Texcuco 13 ber-
gantines utilizados ~ara la batalla de ~enochtitlán en 
abril de 1521 para combatir contra las 4 000 canoas que 
defendían la capital del iffiperio. 11 (7) Del resultado de 
esta batalla, en la que intervinieron en forma decisiva 
embarcaciones q_ue fueron utilizadas por au:bos bandos, 
dependió el curso que !labia de seguir nuestra historia. 

Una vez que termin6 la fase de ~enetraci6n co~ 
c~ntrica, ]ortés con el fin de consolidar su dominio --
inició la conquista por medio de la expansi6n ra<l.ial, -
siguiendo las mismas rutas que los aztecus y otras tri-
bus ha bian utilizado para ex:tender sus dominio::;. 

(6) 
(7) 

Jorge ~. Viv6. Ibiiem. 
Bernal Díaz del Castilio. La conquista <l.e la l:ueva 
~spaña. ~01Lo III, ca1,í tul o JL, }..lé~(i. 54. ·r.:di tora 
Kacional. ~éxico ~.?. 1969. 

. .. ~ -• \ . 
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Bse mismo afío, 1521, Yilla Fuente al mando de 
una expedici6n hacia la costa Occidental descubrió Aca-
pulco y lleg6 hasta ZacatuJ.a, al affo siguiente Crist6bal 
de 03.:id siguiendo la misma ruta lleg6 a Manzanillo, otra 
exµ'3dición :rnrchu hacia el Sur bajo el mando de Pedro de 
Alvarado y ocu11a ·.rututepec en la región del istmo, antes 
del año conquistó Tehuantepec, el Soconusco y fundó Sali 
na Cruz; é:l.l mismo tiempo el propio Gortés fun~aba cerca 
de Chila, San 'Ssteban del Puerto, hoy -rampico, termina_g 
do en esa forma con el último foco de resistencia en el 
Golfo de ~4xico. 

Partiendo de Coliman en 1526 Francisco Buena--
ventura fundó Xalisco, hoy San Blas, Nay., al siguien--
te a~o, desde Zihua·tanejo partió Alvaro de Saavedra y -
descubrió las Molucas. Las islas Marías y la isla de To!: 
tu.ga las descubrió Diego Hurtado de Eendoza en 1532 así 
como "Bab.ia de Banderas", hoy Puerto Vallarta, Jal., las 
islns de Revilla~i~edo fuerón descubiertas en 1534 por 
:Iernándo de Grijalva; en 1535 Cort~s, con una flota con~ 
truida en Salina Cruz partió hacia el :Norte para explo-
rar el Golfo de California, ll9go a la isla de Tortuga, 
descubrió el Cabo San Lucas y fundo Santa Cruz, hoy La 
Paz. 

Fu.e hasta 1539 cuando Francisco de Ulloa esta-
bleció el carácter 1Jeninsular de la Baja California, p~ 
co despues Hernándo de Alarcon se remonto rí0 arriba --
por el Golorado, en 15i~2 Juan Rodríguez Carbrillo fundó 
el J)Uerto de San Miguel, hoy San Diego, y llego hasta 
el paralelo 44º, ese mismo año Ruy López de Villalobos 
tomo pocesión de las Filipinas. 
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Fara e!Je n.fio s::i ho.bíun localizado y habilitado 
más de 25 2•uertos y se habían eren.do los astilleros de 
Uua tul e o, hoy i:uerto ,'Ln¿{el, On.:· .• , Acn.,:iulco, Z::i.catula y 
Santiago, en el Iacífico; en el Golfo el astillero de 
Campeche adquirió renon;bre :)o:!.' l:". uericia de sus art8GU; 
nos y la bondad de sus naves, CG~~nrtíun esta fama Coa! 
zacoalcos y Tlacotalp3.11, u.tiiizando todon t:lloc l'-.1. ~1~a110 

de o bru. aborigen y las L1agnificus maderas de la región. 

La cta1:.a Je la conquista y de loa grandes des-
cuorir.;ientos ;'?.o_:.;r6.fi.:os declitfoba y con ella el poJ.erío 
de -::spaña; l:.:r. ,\.rw::;.da Iwrenci ble d.e Felipe II co.si había 
sido anic1uil2:l::i en 150t), en el :.,ur llel 1:01~te .i:r?.nte a 
las costas de Inglaterra, el i~pacto de esa derrota re-
percutió en la nueva -.;;s1)aíía, donde los con0uistadores 
trataron de asegurar y consolidar sus posiciones. 
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II.3.- LA :::rAPA COLONIAL. 

Ante el temor de verse despojada de los terri-
torios descubiertos, :!:spaña ya debilitada, reforz6 el -
proceso de colonizaci6n y en 1697 estableció Loreto, el 
primer pr33idio en la costa Sste de Baja California, en 
esa mü:ma é)Joca fundó 17 Misiones y dos centros de po--
blaci6n en la Vieja California. 

Lu rápida expansi6n de las colonias británicas, 
fue uno de los fc.ctor0s deterrninantec iJara que los esp~ 
ñoles diesen una mayor atención a la región r:orte de 
sus territorios, fue así co;:io en 1769 se eotableci6 el 
presidio de San .Diego de Al cala., en 1770 en de Monterrey, 
~n 1776 el de 3an Francisco de Asís, San José en 1777, 
Los Angeles en 1761, Santa Bárbara en 1782 y Branciforte 
en 1797, así como 20 l'.:isiones tierra adentro tratando de 
establecer una fron-tera. 

"Sstados Unidos había nacido a la vida indepen-
diente en el veríodo de 1775 a 1783 y desde su fundación 
su política de expansión era manifiesta; había comprado 
las FloridaG a Francia y reclamaba (22 de febrero de --
1319) coiao U.e su i)ropiedad los territorios inexplorados 
adyacentes, sabiendo q_ue la frontera :Norte de la Nueva 
~spaña, hasta entonces, era indefinida y ofrecía magni-
ficas posibilidades para una rapida expansión sin gran 
i;eli,:,;ro. 

Con el fin de evitar un enfrentami8nto con los 
Bstados Unidos, el 22 de febrero de 1519 se concertó el 
"Tratado de amistad y arreglo de dif9rencias y límites 
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entre "Sspo.í'ía y Su to.dos Unidos", ''en el se fijaba corno .:.. 
líne<i divisoria, <.;.atwlla oue ~'urtiendo Jel JOlfo de : .. é-
xico desde la desembocadura del Río Sabina si~ui".)ndo su 
cauce hasta la latitud 32°, de ahi en línea recta hasta 
el Río Rojo de Nachitoches, nuevurnente si¿uiendo el cu~ 
ce htista la longitud lü0°de I.onJres, en que cortará es-
te río, en línea recta por el mismo grado huotu el Río 
ArkansC!:3, al llet;ar al Grado 42º de J.ati tud serjtentrio-
nal se tirará una recto. lw.sta el mar U.el Sur _1.:or el rnis 
mo parulelo de L.i. ~i tuJ." ( 8) 

21 esa forJJ:..L Gues-;;ro territorio, es decir eJ. 

de la :·iueva O::spa?í.a antes de la independencia, tenía una 
extensi6n de más de cuatro millones de kii.6"1;ctros cua--
drados de acuerdo con dicho tratado. 

Durante estu época s6lo dos puertos habían re-
cibido atención especial, 7eracruz corno arteria. abierta 
por donde fluía el oro y la plata hacia la metropoli y 
Acapulco JjOr donde se reci bfo .. n las eS1_)ecias y otros ar-
tículos que r1rocedían de lus T~olucas y del Oriento. 

El 11roceso his córico i::arítimo 2ntr6 en un )erÍC?_ 
do de franc01 decadenciu., en el cual los avances materia-
les fueron lentos y aiclados, los Eiucrto:-:i !i10.nto.nían su 
actividad por la falta casi ab:;;olutu lle con1unicaciones 
terrestre::.1, _pero esa rúisma falta de buenos ca¡;:.inos y la 
inseguridad q_ue ofrecían los pocos que durarite tres si-
glos de dowinuci6n habían usado los conqui3t~dores, s6-
lo per!ni t;fan una existencia rao_ui tica de unos cuantos 
puertos. 

(8) ~ricente lhlisolc... LeL.orias pi'.ll'u la historia de la 
guerra de ~e j as. ~:ii tora i·iacional. ·.rorao I. l'á3s. 
98 y siguientes. r.:éxico .J.I!'. 1968. 
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II. 4. - LA IILLJ~!;IID7'4WIA. 

Durante la etapa anterior la falta de comunic~ 

cioni:is iluyidi6 la integraci6n territorial, lingüística 
y cultural, que facilitaría el proceso por medio del c~ 

al sería1:10~~ despojados de nás de dos millones de kilóme 
tros cuadrados de tierras vírgenes o casi inexploradas. 

Bl movimiento de independencia agra·,.r6 las con-
diciones en qu9 se encont;raba el país, la continua y 
sistematica explotación del indígena y del mestizo por 
el peninsul:u· y el saqueo ininterruni11ido de nu8stros r! 
cursos con destino a la metrópoli, habían dejado aniq~ 
lada nuestra economía, al xisu.o tiempo la corrupci6n a<! 
ministrathra, i:,olíUca y militar que había facilitado 
el cambio, formaba ahora parte del nuevo estado. 

"~orrespondio a José r.Ia. I):ercado cura de Ahua-
lulco ocupar el primer puerto, San Blas, Nay. el lo. de 
diciembre de 1810. :si 20 de agosto de 1813 el comandan-
te de Acapulco rindi6 el reducto a I\lorelos para el que 
era una verdadera obsesi6n el obtener el dominio de los 
puertos, ya QUe solamente en esa forma se podran inter-
ceptar los navíos enviados por la metrópoli con pertre-
chos y gente; al mismo tiempo que se podrían utilizar -
una vez que se estableciesen lazos de amistad con otros 
países, para iniciar el intercambio ••• •• (9) 

Antes de una década, uno de los primeros actos 
del Gobierno Independiente fue el crear la "Secretaría 
de 'Sstado y Despacho de Guerra y Iforina" el 8 de noviero 
brc de 1821. 

( 9) J. ·;. Hernández y Davalo s. Colecci6n de documentos 
:para la his'toria de la guerra de independencia de 
~éxico, de 1B08 a 1321. Tomo I. 
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La inexist·:mcia U.e coounicaciones imp8dÍa la 
formación de zonas a_;ricolo.s de irnport:.::.ncia, asi como 
la diversificación de los cul ti10G, 2;ue::; lou a:.;ricul to.:. 
res no pudiendo er;'fiar su~ cosechas a otras re6ioneo --
del paío, se lililité.ioan a lu producción loca.l de c.utocon 
suu;o. 

·~1 cuanto a la industria, es11ecialrnentc la 1úi-
nería que constituía la jrincival OXJortación del puís, 
era frenada por las dificul tndeG del trans1Jorte y los 
altos costos en los f1e~ec 1ue i~~lica~~n dichos obsta-
culos J 11 hacio.r1 :i..2.usoria J.o. 0xplotación ile cualquier --
otro metal distinto al oro y lu plata, cuyas ventajas -
si compensaban los }recios elevados del transportg. (10) 

I'or otro. ¡Jarte esa falta de corr.unicaciones y 
transportes obstaculizaba la formación de un verdadero 
mercado nacional, indispensable para el desarrollo del 
conercio; en su lugar :Jolo ex is tian sul tiples rnüdudes 
económicas aisladas, lu raa;¡oría a_;:ienas surtidas y otras 
saturc:.Ju.s de ~)roductos nue llc.::;8.bn.n de ul ,,;rarnar. 11 la 
:Iaciendu. :t'Ública cr~, en fin, otra vícti1~a, desde el m~ 
mento en que la falta de comunicacion2s inq)edía al go--
bierr ... o cualg_uier control fiscal. 11 (11) 

uEn este 1jaís lo único nue !Jreocupa a los go--
bernantes, son lou ii:¿;resos rc::.10.s de le. Aduana y no --
los i.::edios de aurnen tar su ·rolú.a;er1 Ellí11;J.iando el circulo 
de los consumidores ••• Sin un buen sisteno. -.;ío.l no hay 
posibilidad tl8 re~lizo.r trancacciones eri ;:re:.n escala; -

(10) J?rancisco . 6!. '1Z .;6..üt~ra. i.u cstru.ctu.ra econórni<~a y 
social Je Léxico gn lu é~oca de la Jeforma. Siglo 
~Ul ·r.:ditores. :~éxico, 1969. 

(11) D. '.Josio 'fille¡;a:~. ,rü-.toria Lodr:rnn de ·. ~x.ico. 
Tomo Il. ~~;. 24. México. 196~. 



23 

los hor:ibres de l~stado mexicanos lo saben y lo proclaman. 
I,a. yrer..sa, los a;-,runtarr.ientos y las oficinas de fomento 
ad.ministr;_;_l;ivo reclarean a 12;ri tos oue se abran nuevas --
YÍao de co1!!lllÜCLi.Ci6n . 'El poder central símuJ.a oir todas 
estas dolencias .•. t.:ul tiplica las bellas promesas y se 
agota en ~"royectos rnaruvillosos; no va rrés lejos su bue-
na voluntad. !:sta rr.:u.nera de gobernar o mas bien de opri-
mir al país no da ta de hoy, se remonta a los primeros 
días de la in de pendencia. " ( 12) 

~s ~erdad, cono lo sefialan nuestros historiado-
res y l;::. mayor c·ar·l;e de loo consules y agregadoe comer--
ciales extrunjeros, que los gobiernos q_ue venían sucedi-
er:.dooe desde la consw::iaci6n de la independencia no habí-
an ¡,u.3sto nunca ,:;rr.n a tenci6n a nuestras comunicaciones; 
pero, 4 Podría realmente culparse a esos efimeros gabin~ 
tes minisl;erio.lcs que llegaban al poder gracias a la lu-
cha ar1uada, en la bancarrota financiera más completa y 
cuya preocupaci6n mayor era buscar la forma de aplazar 
los pa.rc;os a los voraces acredores, al mismo tiempo q_ue 
trataban de costear un ejercito para defenderse del ine 
-.,ri table levanta.Jr.iento que amenazaba su existencia ? 

·rodas estas condiciones contribuían a que los -
puertos· fueran de importancia decisiva en la vida entera 
del país, no s6lo el comercio estaba estrechamente vine~ 
lado ul movimiento de los puertos, sino que estos const! 
tuían, por ad decirlo, la llave de todas las activida--
des econódcas y yolíticas de l':éxico. 

Los grandes puertos de entrada y de salida del 
pu.is, YeracrLlZ 1 ·~ar.c..:.Jico y i,,azatlán, que en parte había 

(12) D. Cosio 1illegas. Ibidem. Págs. 608 y 609. 
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desJ:)laza:lo a Acn.1:-1ulco, lle:.;uron a ser verd~tleros centros 
de distribuci6n cocercial que abarcaban zonas l!lUJ exten-
sas del territorio. 

Oo~o el covi~iento en el interior del país era 
difícil y arriesp;ado, ,:;ran parte de las r.1ercc.ncias que 
se concentraban en los ~uertos principales, debían reex 
pedirse por vía u:arítir:ia ~ic.cia otros 1JU11tos del litoral, 
que de ese rr.odo se constituyeron con el tiempo en puer-
tos, :fundamento de tollo un sisteu;a costero atendido prin 
cipalmente 1.:;or barcos wexicauos de poco cale.do ;¡ reduci-. 
das diii.enciones. ~ste sistei:1a t::;.Dbien cu orí a r;ú. trnnspoE. 
te de personas y la entrega de correspondencia. 

La preponderancia del cocercio exterior, la po-
breza de los Gobiernos ;¡ el atrazo de lao coraunicaciones 
daban a nuestros puertos en esa época una significación 
e importancia muy especial. 

"fil gobierno que :;:mcli era con trol ar realmente a 
los puertos 9rincipales, tenía posibilidades de subsis-
tir, pr:1ro ª..:'e~-,~~.: perdía este control, su caida era ine-
vitable. Por el contrario un movimiento reYolucionario 
q.ue se ayouerase d8 las co;r.unicaciones entre los puer--
tos y el resto del oaís, paralizaba casi de inmediato -
la --rida de éste. 11 (11) 

Ad=nnó.s, la confi.:;urución geográfica de nuestras 
costas limita el nú:,1ero de ouertos na tu.rules, las condi-
ciones del te:rreno dificultan encontrar lun:ares conve---
nieutes p~ra el establ8cimiento de buenos puertos. 

(13) Franci3CO .L6pez 8árr.ara. Ibídem. Pág. 105. 
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Al respecto encontramos las siguientes opinio-
nes: 11 La rada de lferacruz - dice De Fossey - comprendida 
en el triángulo que forman la ciudad, el puerto, la isla 
de 10!'l Sacrificios y la isla Verde, es la única que posee 
la costa oriental de México, y ella es tan mala que algu-
nos capitu.nes JJrefieren regresar apenas advierten la pro-
ximidad de un fu~rte viento." (14) 

"Los ríos que desembocan en el Golfo no ofrecían 
tampoco barras a~ropiadas para las anclas de los navíos 
de gran toMlaje y aquellos que desplazaban más de 32 ce!!_ 
timetros de agua no podían pasar por la mayoria de las ~ 
rras del Golfo sin correr el riezgo de encallar, lo que 
ocurria con bastante frecucncia. 11 (15) 

Tam9ico que había llegado a ser el segundo puer-
to de la República y que disfrutaba de una de las mejores 
barras del Golfo, no podía recibir barcos, sino cuando la 
corriente cambiante del río lo permitía, cosa que no suce 
día siempre, especialmente despues de las lluvias de vera 
no. 

En cuanto a la parte Sur del Golfo, en Campeche 
y en Yucatán, algunos de los ríos que J.os riegan forman 
en su desembocadura, pequeños puertos conocidos mejor por 
los peligros de su barra que por la actividad de su come~ 
cio. A estas dificultades físicas de los puertos del Gol-
fo era necesario agregar, la pobreza de las instalaciones 
y de los servicios portuarios que eran otros tantos obst! 
culoa por representar serios peligros para los barcos co-
merciales. 

(14) lranciaco L6pez 86mara. Ibidem. Pág. 107. Citn del 
autor frunces Mathieu De Fossey. Le Llexique p.86. 

(15) Prancisco L6pez. Cámara. Ibideru. Pág. 107. 
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m el h:i.cífico los puertos dia1Joní~n de mejores 
condiciones físicas, pero su importancia comercial Ara 
muy inferior a la de los imertos d8l Go1fo. "'."~iclHü Oh~­

valier decia por ej ernplo que San Blas y Acayulco son ---
puertos magnificas. 11 dltimo es uno de los 3stanques 
r:iás admirables que pueda encontrar el navegante en el 
mundo entero." (16) "Ocurría lo rr:iswo ~n el co.so de i·.':an-
zanillo, considerado por De Fos;;;ey corno uno de los puer-
tos :nás bellos de todo el co11 'tinell te a!::ericano, su fonde 
adero es seguro y los barcos pueden aproximarse a la ori 
lla a u:na. distL~:.ciu de unos cw:mtos foetros. 11 (17) 

Desgraci~damente esas ventujas sólo beneficia-
ban a los puertos menos ir:Jportuntes, ·3G decir, con w1 m.Q_ 
vimiento comercial muy reducido, por lo que tenían insta 
laciones y ser·.¡icios portuarios o.ún más laiDento.bles que 
los puertos del Golfo, y la corru~ci6n de los funciona--
rios era tan generalizada que 1r.uy :pronto ~w.bían llegado 
a ser verdaderos centros de contrabando, lo aue no sólo 
afectabr.. loa intereses del co.!:'l0rcio, sino sobre todo a 
los del gobierno, que dependía en ¿ran r,arte J.e los re-
cursos aduanales para poder subsistir. 

Causa y efecto se conju~aban, los puertos no 
producí~n vorque se dqscuid~ban y se descuidaban por no 
producir. Bn el polo opuesto se encontraba 'Teracruz, el 
que a pesar de sus malas condiciones físicas recibía 
gran a tenci6n, ya oue se cor.siuera ba co:.no ''1 tesoro de 
la Re}JÚblica, siendo el ili¡;reso recaudado 811 su ¡.du:::i.na 
rr.uy cercano a las tres cuurtas partGs d.e los ingresos -
totales del gobierno. 

(16) 

( 17) 

Fro.r,cisco iÓ};e:~ :~{;.;.,é:..J:'<J., 09 cit., i.;e¿úr, t'iicúel :J11e-r~­
, J.0 <>r i"' ,·,,,·,-1·n1t:-> · 1···1· i:>rt <>·t ··-·u·;".,...'1·"' p 10 (·1.-ot"') .L. ....,. ) _J...,. ~ .• t .... ~~ ,,,. ... · u ~v .... .l .... J.~v .~ .... .o. _,' • 1 <..1. 

1?rancinco I.ó1Jez ~G.! .• urE .. Of cit., ¡~r;,~ún i:atJü·.~u .J3 -
?ossey, Le ~exinue, p. 409. 
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Nuestra flota mercante se reducía a unos cuantos 
bi;.roos de pequeña eslora, destinados unicamente al comer-
cio de cabotaje, ninguno de los navíos de gran eslora lle 
vaba el pabell6n mexicano. 

'Su cuanto a las fuerzas navales eran practica-
mente inexistentes. "ellas se ele•ran - dice Martinet - a 
cuatro navíos, de los cuales sólo uno, una goleta, ha s! 
do constru.ido corno navío de guerra. Los otros tres son 
barcos de con:ercio alqui,lados a los comerciantes, que --
son sus proFietarios y armados con algunas malas piezas 
de artillería de pequeiío calibre. Ijos cuatro estan pro--
vistos con tri:pulaci6n formada a base de los "matricula-
dos" (reunión de gentes de distinto origen), es decir , 

· hombres de todas las nacionalidades, desertores, en su 
gran mayoría de barcos europeos." (18) 

Sn terlliinos generales, estas eran las condicio-
nes de la infraestructura víal del país en esta etapa --
caoti ca q_ue se inicio durante los últimos meses de la a~ 

, · ministración de Guadalupe 1ictoria (1824-1829) y que se 
prolongó du.rante cerca de cuarenta años, en los que se 
sucedieron 53 presidentes, entre los cuales Santa Anna 
había ocupado rciietidas Yeces la. primera magistratura. 

11 A consecuencia de ello, México había perdido ..;. 
alrededor de la mitad del territorio nacional, el gobie~ 
no carecía de los más elementales recursos hacendísticos 
y las lib~rtad~8 conRa5rauas P,n las dia9osiciones lega--
les, de la luch~ de inde9endencia, por Hidalgo y Morelos 
se habían restringido, en ocasiones constitucionalmente 

"' ( 18) Francisco T,6yez Cámara. Ibídem. 
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por haberse li1ui tt1do el derecho i:iaru se elector y en ---
otros casos, frecuer• terJe11te, las .~urantias indi,ridual'1s 
eran conculcadas." (19) 

3emejantes ¿;obiernos no podían iniciar seriawen 
te una política de obre.::; públicas Lles tinc.dn a i;ror::.ov-2r -
el desarrollo de lus comunicaciones; sin eaburgo, la ne-
cesidad de ejercer un :rnyor do:::inio econ6i:lico, o cuando 
menos , poder controlar los con tínuos brotes de rebeldía 
y actos de bandoleri~lo, cuyo escenario era frecuenteffie~ 
te alguna de las r:iucllas regiones ai 8lad.a..•, exi3Í2. con ur 
gencia el crear una ildraes tructura víal e1ás extensa. 

La mencionacia falta de recursos r>ara. intentar -
la creación de dicha infraestructura, obligó al gobierno 

·establecido a aceptar las condiciones que imponían los -
inversionistas extranjeros, fue así corno, en 1037 se ---
otorgó la concesión para construir la primera vía ferr8a 
que uniría la capital de la R~pública con el puerto cle -
Veracruz, ferrocarriJ. q_ue fue inagurado en forma defini-
tiva en 1873, quedando co:rnnicados en esa forwa los dos 
centros comerciales wfo import~ntes del país. 

(19) J'orge A. Vi'l6. Ibidell1. 
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II.5.- LA REFORlf.tA. 

Las bases para la reforma liberal estaban dadas 
por el Jllan de Ayutla. ~ movimiento revolucionario toma 
raayor fuerza al incorporarse Juárez despues de haber oc~ 
pudo importantes carGOG p~blicos, en 1855 oe le confiri6 
el de j,:inistro de Justicia, Negocios 'Sclesiásticos e In~ 
trucci6n 1-'Üblicu, desde donde, el 23 de noviembre de ese 
1.lisr..o ailo suscri bi6 lu Ley de Administraci6n de Justicia 
llie,jor conocida corno la "Ley Juárez". 

''Dicha Ley, do"cada de transitoriedad, tendía a 
acabar con el caos judicial declarando insubsistentes y 
sin efecto las dispocisiones dictadao sobre el ramo por 
la adrninis·traci6n anterior •••• 11 (20) Al ocurrir su rati 
ficaci6n por el Congreso Constituyente el 22 de abril de 
1856 , se suprimían los tribunales especiales y los fue-
ros eclesiásticos y militares, al terminar con los privi 
ieJios se sentaban las bases sobre las que se apoyaría -
la Constitución liberal de 1857, punto de partida para -
es tructur::ir el ~stado Eexicano sobre fundamentos juridi-
cos. 

Se había dado un ~aso gigantesco y se contaba -
con bases firues para iniciar el desarrollo, sin embargo, 
la efervecencia IJolítica estaba en su apogeo, el grupo -
reaccionu.rio afirmaba que aquella Ley Fundamental no res 
pondía a las necesidades de la naci6n y que era preciso 
convocar a un nuevo Co11greso Constituyente. Comonfort -
aceptando su incapacidad para gobernar y poder terminar 
con el caos que se enseñoraba del país, huye al extranj~ 
ro. 

(20) L:arfa. del JarILen H.. Gasto.íleda. La I'rensa Períodica 
en torno a la Constituci6n de 1857. r.r.s. U.N.A.M. 
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-r.:n co:·iUiciunes critican lTuúrnz aDWilC el :,oder -
como presidente interino de la :.tepública y .-ü 19 de P.r.e-
ro de 1859, en ·}u:l.nfajuato, expide w1 1;·::::.nifiesto e1~ que 
ex1)lica al pueblo las razones de la lucha y noin:-:iro. sn 
gabinete. 

La lucl1:.:. se :!,1rolon¿;e:. vor casi tr·:s a~oc, en los 
cuales los conservadores posP.en las armas , lus lJrin 1~ipa­

les rJlazus y el d.in-~ro :lel el ero; los liberales ::.i6lo cog 
taban con la ferrea decisi6~ 1~ recc~tar al 0aís ~~l 
0 11robi.)SO 'J"asallaje, J1. q_uc los ~Jr-i·J"il8gios y los fueros 
r:mntenü.:..-i ~ncadenad:..:.s _.o.:.'.:' la Li:J'"ri:.: :¡ l .. i1~nor3.ll cio. a 
granies nucleos de poblaci6n. 

'El Gobierno Constitucional se establecio en 'le-
racruz, ahí expidi6 el Presidente Juúrez el 12 de julio 
de 1859, las Leyes de He:forlf:a, q_ue constituyeron sin du-
da una de las victorias jurídicas de mayor importancia 
en nuestro país, el 3jercito ~onstitucionulietu vence a 
los conservadores en la butallu de Culpul~l~an, y al 11 
de enero de 1861 el ~ueblo elije a Juárez presidente 
constitucional. 

Sin embargo, la integraci6n de la e:>tructur 1JO-
lítico-econ61üca del país aiir, ce encontraba distante; p~ 
ra los países europeos M~xico era una apetecible presa, 
por lo q_ue ·determinaron establecer una con-.rención tripa!:_ 
tita en Londres, constituiclc. <Jor lnf~laterra, EspaJ.a y 
Francia para organizar la intervención en México, asi co. 
mo el envío de sus armadas, q_ui:i 11 :?garon é:l. ·reracruz en 
diciembre de 10ól ~l en enero de ló62. 

En febrero ue 1652 se firc~ron lo~ Convenios de 
la Sol.s·dad, por lo quo un fües dP-s1:;ues, lo.s tro}iao ingle-
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sas y eoya?í.olas se retiraron, no asi las francesas a.ue -
ocuparon las principales ciudades y puertos del país, --
venciendo la heroica resistencia de nuestras pesirnamente 
pertreciw.das tropas, ta ocupación se prolongo por más de 
cuatro a!íos, lai)so en que el odio y el desprecio que el 
pueblo siente por el invasor, hace que ~ste no se sienta 
duefí.o de no.da ct_ue no sea el suelo que pisa. 

:!21 esu for~a se inicio el continuo cambio de -
sede del ~jecutivo, de San Luis Potosi donde se instaló 
en 18ó 3, pas6 a Sal tillo, de ahí u I1íonterrey, des pues a 
Chihuahua y finalmente a Paso del Norte (hoy Ciudad J:uá-
rez), desde uontle dirigi6 la resistencia. 

Los principalen combates se habían librado en 
condiciones casi siempre desventajosas para los lioera-
les, pero la existencia de un programa y de un gobierno 
al que respaldaba el pueblo, hicieron posible que el 19 
de junio de 1867, fuesen fusilados en el Cerro de las 
Gumpanas, I:aximiliano, I'drarnón y Ti'.ejía símbolos y balu-
artes de la dominaci6n extranjera, así el 15 de julio 
del afío citado se retir3.rÓn por Veracruz. las últimas --
WJ.idades francesas por ordenes de Napole6n III que ant~ 
puso los preparativos para la gerra franco-prusiana, a 
se5uir sosteniendo el Im.perio que consideraba un fraca-
so econólliico. 

Juárez continuó la ardua tarea ininterrumpida 
yor la ocupaci6n francesa, los escasos recursos materi~ 
len con q_ue contaba eran insuficientes para cubrir las 
necesid:.::.d.es r;iás urgentes de lo. adri1inistraci6n pública, 

--'. en consecuencia pocas fueron las obras de infraestruct~ 
r::i. que se i;udieron ejecut~,r, sin embargo fueron notables 
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los avances en el CWLlJO jurídico y aci.:;;inistru.tivo, lus 
bases :9ara le. reestructuración del ~studo ernan.'.lron de 
su gestión como presidente. 

La obra de Juárez como t;rc.n e::;tadista rebasó -
nuestras fronteras, ya ~ue logró infiltrar el concepto 
de nacionalidad entre todas l::..s clases sociales en una 
de las etapas más criticas de nuestra historia, al res-
tablecer la República como for~a de gobierno 
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I:.ó.- EL PORFIRIATO. 

A escacios nueve años de haber sido expulsados -
los invasores, 1876, triunfó el movimiento encabezado --
por Porfirio Díaz, quien derrocó al Presidente Lerdo de 
~ejada, iniciandose en esta forma una de las étapas mas 
discutidas de nue3tra liistoria; punto de controversia en 
tre apologistas y críticos del porfiriato. 

3in intentar la defensa de aquel que en el pro-
ceso histórico le correspondió desempe~ar el papel de --
primera figura, nos limitaremos a exponer objetivamente 
aquellos avancen materiales que durante su gestión se --
llevaron a cabo. 

La hacienda pública se encontraba agotada por -
los recientes cambios y las reclamaciones de aquellos --
que se conoijerar6n afectados estaban vigentes, los re--
cursos pecuniarios eran raquíticos por lo que uno de los 
primeros fasos eu esta situación fue consolidar la deuda 
públic~, lo que se logro a un alto costo para el país. 

La estructuración de un sistema de comunicacion 
eJ era w1a de las tareas mas urgentes a la que debía en-
frento.rse •31 1mis y una de las más difíciles por carecer 
de recursos. 

Uacia tres años que se había inagurado el ferr.2. 
carl.'il de l.:éxico o. Veracruz al que habían de seguir otros 
pura interco;nw:ü~ar las principales ciudades y fuentes de 
re~ursos con el vecino país del Norte, dichas obras debi-
do a la carencia de recursos propios, hubieron de ser fi-
nanciadas por capitales extranjeros que se obtenían bajo 
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C.'~1ercs:..::J c:o;,.J.icionc:;, ~u }'.le ade .. :5::.i J.e los altos in~ero­
ses i,u.:::tados incltd;.::1 ui; ele·rndo :!O:J ~o :po.ra lo.:; ~o:. '.;r~1to:; 

"J jtl::_;osus co;;.iaiones 1Jar:¡ el in ~eri:ied.ir:.rio o ge:Jtor q_ue 
trE1L1ituba el prest:i;.io o L;.:'luc:í:.: lu LN1;rs:i.6c1. 

:;myoríu de luo concesiones fr::rro c::i.rril eras 
se otorgaban u.se;.:urando o.l iJ1'rr:rsio11is·ta l'O:' !t·:·"}dio dr: ln 
sub·rnnci6~1 que ann.rca:x1, generalt1ente, todo el l"':iríodo 
de su co?rntrucc:.ó1:, :id·~:.!ts, 211 :m tra::rn S·2 incluían los 
principales fm:dos :i1i:·1 2ros, ::tdlllüri ·mJ.o .::;rc:.n etu~~~ dicl1a 
9x;_·,J..ü t;:;.c:i6n, colateral::iente se iniciaba, tanbien por co~ 
9a!1Lis extrc.11j ere.~, L. ·'X_.lo tn.ctón l-ietrolera o. la vez --
a..ue ae fowentaba la creación de gran:l·?S ic~ tii\tndio8 ct¿:;r.f. 
cola8 y cunadcros cre;)'endose que en esa forma se podría 
sacar a esta acti vidud del estancru:.iento secular en q_ue 
se encontraba con el fin de creo.r excedentes exvortables. 

El IBO\TÜJi.entO ;r,arÍtir;;o COOrO t_;r~:r::. i:;11;ortancia, 
i:o sólo en J~éxico 1-iuc :::.1 reconocer GU deuda exterior y 
contratar nuevos e~~réstitoa, se obligaba a incrementar 
suo transaccior,es :in",;ernacionales e. fin de curr.~;lir sus 
creciG 11t·?~~ ·::or.~.roi.,i:_·cs; :.:. r;i-T<Jl ir;terw1cional, Jicho l!lQ 

·ri:::i e lito adqu..:. rio c:.i.r:.:.-.c ter is ticas ex~closi vu.s, las inno-
vaciones técnicas una vez que vasaban el período de 
prueba se introduc~~~ 0n toda claso de navi0G de las 
grandes i)O ".;encias co:. crciules. 

Par<:< áo.c·2r frer.te e. la de~::antle. exterio1· i:1t':!re 
sada en nuest;raB m11teriao pricas, se: J)rGci~Jc.b~~ r··\o.cor¡d.~ 

ciar.ar los l;ur~rto:J J z~~cion~o :;.dua;:ul:,s, la~;, que on r:!l 
a~o de 1894 e~ ~ncontr~bu~ foco ~enos que d9struidES --
por los combates ue que h<.::.biun sido cscen~rio, su tr~f! 

cu::.J.ro: 
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TRAFICO DE ALTURA Y CABOTAJE EN MEXICO 'EN EL AftO DE 1894 

PO'ElR.TOS BUQUES DE VAPOR BUQUBS DE VELA 
MOV. INT. MOV. EXT. M:OV. INT. MOV. EXT. 

Aoapulco 4 3 3 l 
Campeche 11 6 75 9 
Coatzacoalcos 14 7 
Frontera 15 12 2 
GuaYJlla.B 14 50 
Isla del Carmen 13 13 8 
La Paz 6 l 18 
Manzanillo 4 4 2 
Mazatlán 17 2 8 
Progreso 26 12 38 4 
Puerto Angel 2 
San Blae 8 l 8 
Santa. Roaalía 4 23 3 
Tampico 6 23 4 2 
Todos Santos 3 7 1 2 
Tonalá 2 
Tú.xpan 8 11 1 
Veracruz 26 7 8 4 
SECCIONBS MOV. INTERIOR. SECCIONES .MOV. INT'ERIOR. 
.A.DU A.N AL ES • VELA. VAPOR. ADUANALES • VELA. VAPOR. 
Agiabampo 2 5 Mulegé 14 1 
Alta ta 2 10 Nautla 2 l 
Al varado 8 l Palizada 28 12 
Celestú.n 24 Perihuete 4 
Cozumel 10 s. Josá del Cabo l 2 
Champot6n 29 San Quintín 3 
Iala Agu.ada 8 Tecoanapa 2 
I.del Carmen 4 Tecolutla 5 2 
Isla M:uj eres 15 Tlacotálpe.n 5 5 _, 
!.Marta. Madre 3 2 Topolobampo 7 ' ' 
Las Pef1as 2 2 Zihua tanej o l 
FUEHT'E: Mov. de transportes marítimos y terrestres. B.H. 
y C.P. Biblioteca Nacional de México. Ficha 387.110972. 
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'En un lapso relativamente breve se pasó del bu-
que de 600 toneladas y casco de madera, al de 3 000 o 
más toneladas const~uido de hierro y acero, el vapor, c~ 

si al mismo tiempo substituyo a las velas como medio de 
propulsión , este hecho permitió que las rutas se multi-
plicasen al no depender de los elementos para cubrir su 
derrota y se establecieron itinerarioo regulares que se 
cumplían en tiem9os mínimos. Sin embargo dichas ventajas 
exigían mayor eficiencia en los transportes terrestres 
que cubrían ambos extremos de las vías marítimas, así -
como en las terminales que servían de punto de enlace. 

M~xico deseando participar en el proceso de de~ 
arrollo que se iniciaba, habilitó cinco de sus principa-
les puertos dotandolos de las instalaciones que permiti-
rían su óptimo aprovechamiento, al mismo tiempo que pro-
curó conectarlos ferroviariamente con el resto del país. 

Para poder dar una base jurídica a la reestruc-
turación y habilitación :material de las instalaciones el 
13 de mayo de 1891, se cambiaron las atribuciones y la 
anterior denominación de 11 Secretaría del Estado y el Des 
pacho de Guerra y Marina", a la nueva, de "Secretaría de 
Guerra y I.larina11 y se le asignan las siguientes funcio--
nes: "vías marítimas de comunicación, obras en los puer-
tos, faros, lagos, canales y puertos, pasan a ser ejerc~ 
das por la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas¡ 
Las funciones de las capitanías de Fuerte eventualmente 
son ejercidas por los administradores de aduanas, depen-
dientes de la Secretaría de Haci1mda y Credi to Públi.co." 
(21) 

(21) SIC. tiJ1..NUAJ, DE: OS.íJA.illZAGION DEL G031BlUW .í!'S.iJ¡.;RAL, 
1969-1970. 
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Lo asentado anteriormente demuestra a cualquier 
observador, que desde su fundación la Secretaría de Gue-
rra y Marina carecía de atribuciones especificas en cuan 
to a la ejecución de obras portuarias, así como, en c~ 
to a ejercer autoridad en el puerto o controlar los in--
grasos generados por motivo de su tráfico, ya que en el 
primer caso serían ejecutadas por la Secretaría de Comu-
nicaciones y Obras Públicas ; la autoridad se.ejercería 
por la Capi tarda de Puerto que dependía de la Secretaría 
de Hacienda y rJredi to Público, controlando tambien cual-
quier clase de ingreso que generara el puerto, el que 
sería captado por la Aduana. 

En esa forma se pretendi6 asegurar la oaptaci6n 
de los ingresos generados por las obras iniciadas en el 
pu~rto de Veracruz al que fortalecía en su tráfico el fe 
rrocarril Mexicano, en Coatzacoalcoa y Salina Cruz que 
eran alimentados por el Ferrocarril del Istmo, asi como 
en Tampico y Manzanillo cuyo desarrollo era impulsado --
por el Ferrocarril Central Mexicano, estas obras portua-
rias se iniciaron en el affo de 1902 y se terminaron en 
1907. 
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II.7.- ETAPA ACTUAL. 

Podemos decir que se inició con el movimiento 
revolucionario, a altos costos para el país, cientos de 
miles de vidas segadas, desarticulación completa de las 
comunicaciones y el total desquioiamento de todas las a~ 
tividades económicas, surgiendo como corolario obligado 
la ausencia de inversiones públicas, principalmente en 
instalaciones portuarias. 

Las condiciones existentes hicieron que nuestro 
tráfico marítimo se redujera notablemente , el movimien-
to de cabotaje del Golfo se realizaba con sólo tres naves 
q_ue daban servicio regular, el 11 Tehuantepec 11 , el "Tabas-
co" y el "Tamaulipas", complementabanlo embarcaciones m~ 
nares , en el Pacífico sólo naves de muy poco tonelaje 
prestaban el servicio entre los puertos del litoral y la 
península de la Baja California. 

En el tráfico de altura las condiciones eran 
aún más precarias, concentrandose en la exportación de 
materias primas a través de buques protegidos por un p~ 
bellón extranjero, salvo dos excepciones, la exportación 
de :!:l.enequen desde Progreso, Yuc. a nueva Orleans y a Lo~ 
aiana, S.U.A., para lo cual se adquirieron tres buques, 
el "M~xico", el "Jalisco" y el 11 Coahuila': la otra excep-
ción correspondía a el combustible, que en parte la com-
pafiia 11 Il Aguila", transportaba en buq_ues de BU propiedad 
pero bajo el pa bell6n nacional. 

En 1914 al estallar la Primera Guerra Mundial, 
el valor de los buq_ues se eleva en forma extraordinaria, 
los propietarios ven la oportunidad de multiplicar sus 
inversiones y pretenden venderlos, venta aue de realiza;: 
se nos hubiera dejado sin marina, pero !)or gestión del 
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general Salvador Alvarado, Gobernador del Estado de Yuca 
tán, el Gobierno Federal los incauto deatinandolos al 
tráfico de altura y cabotaje en el Golfo de México. 

La falta de personal técnico y administrativo 
en la rama del conocimiento marítimo dentro de la esfera 
oficial se puso en evidencia, la incapacidad del Estado 
para operar los barcos incautados, propici6 el fracaso 
sucesivo de cuatro compañias diferentes a las.que ae ~ 
bía otorgado la concesi6n para operarlos; sin ningun coa 
trol ni vigilancia las naves eran explotadas hasta que 
se encontraban en estado ruinoso, entonces ee entregaban 
al Gobierno Federal, éste las reparaba para entregarlas 
a la siguiente empresa, dicha situación termino en el~ 
mento en ~ue por sus condiciones de abandono a6lo podían 
ser desguazadas. 

Por ésta o otras razones que no fue posible in-
vestigar, el 25 de diciembre de 1917, se realizó un nue-
vo intento para definir y especificar las funciones de -
la Secretaría de Guerra y Marina creada el 13 de mayo de 
1891, en esta ocasi6n se reducen sus funciones a las ne-
tamente militares de estudio y exploración; enoomendánd~ 

se funciones intima.mente ligadas a las actividades marí-
timas a la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, 
a la Secretaría de Salubridad y Asistencia y aJ. Departa-
mento Forestal de Caza y Pesca. 

Nuevamente en 1921, con motivo del Centenario de 
la Consumación de la Independencia, se intentó crear una 
marina mercante. Con tal fin se efeotuo una colecta públ! 
ca pro-marina; con parte de los fondos recaudados se ad-
quirieron tres barcos de medio uso a los que se pusieron 
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los nombres de: ··~.:octezwna", "Bolívar" y "Washington", al 
poco tiempo por falta de conservación y mantenimiento de-
bido a la mala administración, fueron desguazados. 

Quiza una de las causas de este nuevo fracaso se 
debio a que las funciones y atribuciones de la Secretaría 
de Guerra y Marina no se encontraban aún claramente defi-
nidas. Las atribuciones conferidas a la s.c.o.P. incluían 
las funciones de administraci6n de costas, puertos, faros, 
marina mercante, vías navegables y subvención a vapores 
para el transporte de correspondencia. 

La multicitada Secretaría de Comunicaciones y 
Obras Públicas, en la época a que nos referimos, se en-
contraba absorbida por la gigantesca labor de integrar 
un sistema de carreteras, el rapido aumento de vehículos 
automotrices lo exigía, en esa tarea agotaba sus presu--
puestos y ocupaba a todo su personal técnico y adminis--
trativo, dejando en el más completo abandono las obras y 
actividades marítimas. 

Además dicha Secretaría, abarcaba tantos aspec-
tos de las comunicaciones, que le era imposible, como 
qued6 demostrado, atender la cueati6n marítima con la --
e!icíencia que desplegó en otras ramas. 

Se hasta que el régimen revolucionario alcanzo 
cierto grado de estabilidad, en 1926, cuando se inicia--
r6n obras portuarias en Mazatlán para ser terminadas en 
1958. 'En 1936 se inició la construcci6n del nuevo muelle 
de Progreso, en Yucatán, terminandose en 1941. El crite-
rio general sobre los puertos se ha ido modificando y en 
esos affos adquiere una nueva dimensión que se ajusta más 
a la realidad, el mar ya no se considera como el límite 
que separa, sino como el camino que une, se considera a 
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los puertos como vértices de comunicación con el exte--
rior, por medio de ellos podrá diversificarse el mercado, 
al establecer contacto con otros países en forma directa. 

Dichos criterios impusieron la necesidad de ere 
ar un organismo que atendiese exclusivamente loa asuntos 
marítimos del país, por .'lo que, el lo. de enero de 1940, 
por iniciativa presidencial se creó el Depart~ento de 
Marina Nacional, con el objeto de dar una direc~i6n úni-
ca a todas aquellas funciones dispersas anteriormente en 
distintas dependencias. 

Al affo siguiente, el lo. de enero de 1941 el e! 
tado Departamento es elevado a la categoría de Secreta--
ría de ~stado, con jurísdicci6n y dominio sobre la mari-
na militar, la fluvial y lacustre, sin embar30, su acti-
vidad en campos íntimamente ligados a la navegación se 
ve restringida por el conjunto de reglamentos, decretos 
y leyes, que retienen laa atribuciones y jurisdicción -
dentro del ambito marítimo a otras Dependencias Oficia-
les. 

Ea así como el 24 de diciembre de 1958 se desp.2_ 
ja a Marina del control de las ac·t;ividades pesqueras, --
asignandoselas a la Secretaría de Industria y Comercio, 
al mismo tiempo se otorgó el control de la zona marítimo 
terrestre a la Secretaría del Patrimonio Nacional, de --
acuerdo con la Ley de Secretarías y Departamentos de Es-
tado, modificada en dicha fecba. 
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III.- 'EL M~DIO FISICO. 

El puerto surgió como una necesidad económica 
de los diversos agrupamientos humanos que pueblan la faz 
del planeta.. Su ubicación está determinada en primer lu-
gar por el conocimiento de 108 accidentes naturales de -
la geografía física (estudio del relieve, perfil de cos-
tas y ·topografía en general), como auténtico integrante 
de la misma naturaleza y parte de ella, de relevante in-
fluencia en muchos fenornenos económicos, políticos y cul 
t;urales e inil.udablemento en su forma de pre1:Jentarse. 

Causa y efecto del desarrollo de extensas regi9_ 
nes y exponAnte de la acción directa del hombre, en cua~ 
to a la modifícaci6n de los accidentes geográficos, lig~ 
do íntimamente a la existencia de recursos naturales, ig 
cluyendo los humanos y cuyo aprovechamiento está en rel! 
ci6n directa con su proximidad a las regiones a las que 
sirve, o bien con el grado de integración ~ue el puerto 
logre por medio de lus redes marítimas y terrestres que 
intercomuniquen y avecinen las region8s 1úás remo-tas. 

En efecto, debe ponerse énfasis en la gran impoE_ 
tancia que para la ubicaci6n de W1 puerto tiene el acci-
dente geográfico local, que domina de modo imperativo en 
la localizaci6n geográfica de los puertos, se toma como 
elemento básico, aunque en cualquier caso sea calificado 
o matizado diferencialmente mediante consideraciones de 
carácter económico. 



43 

III.1.- LOS PUERTOS MARITIMOS SUS CARACTERIS-
TIOAS E INST.ALACION"SS. 

11 .0escripción de un puerto, concepto y conside-
raciones técnicas acerca del mismo." (22) 

Puerto es todo lugar natural o artificial, apto 
para deparar abrigo suficiente de la mar y del viento, -
con fines determinados. Cuando la finalidad b11scada ea -
llevar a cabo operaciones comerciales, el puerto recibo 
el calificutivo de comercial y casi siempre hay que pre-
parar en él instalaciones en mayor o menor número de im 
portancia variable de uno a otro caso, para hacer pof?i-
bles tales operaciones. 

A este concepto, inicialmente sentado, hay que 
hacer una serie de complementos explicati'fos que permi-
tan pasar del plano o esquema casi teórico sobre el que 
la antedicha definición se proyecta, al práctico o real 
Que se observa de hecho. 

En primer lugar, califica y matiza a todos los 
puertos la indole especifica de las operaciones comercia 
les susceptibles de ser efectuadas en ellos. 

Los puertos constituyen lugares materiales en -
los que se inicia o termina una fase característica del 
transporte de bienes o bien lugar intermedio en dicha f! 
se del transporte, con solución de continuidad en el mi! 
mo. El principio, el fin, o la etapa in·termedia citadas, 
obligan a la existencia de instalaciones adecuadas, tan-
to en 6rden a la manipulación de loo bienes objeto del -
transporte, como a las maniobras que el buque haya de --

(22) Santiago He.t'nández Yzal. "Economía Marítima. 1.':dito--
rial Cadi. Barcelona, Espaffa. 1968. Págs. 193 a 195. 
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ejecutar. En terminos generales, las operaciones de refe 
rancia en cuanto a los bienes transportados son las de -
carga, descarga, transbordo y almacenaje. Esto puede ser 
por breve o por largo tiempo y efectuado lo mismo en tie 
rra que a flote, en buques que no sean precisamente el -
porteador. 

En cuanto a los buques, han de disponer los ---
puertos de espacio suficiente para sus evoluciones de en 
trada y de salida, para arrimarse a tierra lo suf'icient~ 
mente co~o para efectuar las operaciones ya citadas y en 
su caso, para abarloarse a otros buq_ur:is si hay q.ue lle--
var a cabo operaciones de transbordo. 

Por espacio, en sentido lato, no queremos decir 
tan s61o la dimensi6n superficial de las aguas interio--
res del puerto sino tambien aludimos a la dimensión ver-
tical o sonda, es decir, la profundidad en cada uno de -
los puntos de tal superficie. 

Todo puerto requiere, según queda dicho, la ---
construcci6n de instalaciones en mayor o menor número p~ 
ra la utilización de aquel como tal. Por consiguiente, -
la intervención del hombre es esencial en lo que u prep~ 
ración de puertos se refiere, y que implica una mayor a~ 
tificialidad del puerto de referencia. La división o si~ 
temática de los puertos en natu.ralea o artificiales, no 
responde tanto a esto (desde este punto de vista todos -
los puertos son artificiales), como a la intervención hu 
mana o a su ausencia en los elementos substanciales del 
emplazamiento del puerto. 
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Cuando ae aprovecha para puerto uno o varios 
accidentes de la costa de modo que el requisito fundamea 
tal de abrigo del viento y de la marejada resulte conse-
guido, se dice que el puerto es natural, y cuando tal --
abrigo se consigue mediante la conatrucci6n de obras ade 
cuadas, se dice que el puerto ea artificial. 

Tambien a~ui cabe un matiz en el sentido 1e que 
aún los buenos puertos naturales acostwnbran a tener 
obras artificiales de complemento del abrigo necesario. 
Tales obras adicionales pueden ser construidas por den--
tro de los accidentes naturales exteriores de modo que -
éstos deparen el abrigo inicial o bien pueden relacionar 
la tierra firme con accidentes foráneos (islas o bajos -
foráneos), de modo ~ue el puerto o zona de aguas abriga-
das se proyecte hacia fuera. 

Puede darse y se da, en la realidad, el caao de 
puertos completamente artificiales. Ocurre esto en lito-
rales rectilíneos o de f orm.a curvilínea, pero de muy ---
grande radio, de modo que no resulte ensenamiento o en--
trante natural alguna. Las obras de defensa contra los -
efectos conjugados del viento y de la marejada han de --
ser de extraordinaria robustez, por que un litoral cual 
el indicado representa tanto como el equilibrio de todos 
los elementos físico-dinámicos que contribuyen a perfi--
lar la línea de costa (vientos dominantes, dirección de 
la que recala la mar de leva, direcci6n de loe trenes de 
olas de los grandes temporales, intensidad y frecuencia 
de los mismos, sondas locales, declive de los fondos CO!!, 

teros así como la naturaleza de los miamos, y, finalmente 
orientación de la línea litoral). 
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Los elementos naturales , o artificiales, de --
protección exterior, han de ser aptos para deparar aguas 
tranquilas en el interior del área portuaria. No existe, 
hoy por hoy, otro modo de asegurar la continuidad de las 
operaciones comerciales a. ritmos normales de trabajo. -·· 
Las olas corto.s q_ue de otro modo se pueden producir de--
terminan movimientos bruscos de los cascos de los buques 
de modo tal que éstos pueden chocar entre sf o con los -
paramentos de los muelles, o experimentar desplazamien--
toe longitudinales hacía proa o hacia popa. 

El resultado es que las izadas de mercancía que 
par tici1)an de todos los movimientos del casco del buque 
en tanto se hallen suspendidas de los medios de a bordo, 
pueden resultar dañadas al ponerse en brusco contacto 
con la superficie inmovil del muelle. Valga lo dicho, p~ 
ro no en tierra sino a bordo, cuando las operaciones se 
efectúan con medios de carga o de descarga de tierra. 
Asimismo, estas consideraciones subsisten si se trata --
del embarque o desembarque de pasaje. 

El elemento que hay que enunciar seguidamente, 
como parte estructural escencial d.e todo puerto, es su -
acceso. "Este puede adoptar formas bastante variadas. --
Cuando se trata de puertos marítimos en regiones donde -
hay poca amplitud (distancia vertical entre los niveles 
de la pleamar y de la bajamar), puede haber comunicación 
directa del interior del área portuaria con la mar libr~. 
El paso recibe el nombre de bocana, y los buques la tra~ 
ponen instantaneamente. Cuando el fronton litoral de la 
zona portuaria despide bajos, ya litorales, ya foraneoo, 
ha de ser yracticado un canal, a cuyo efecto se suele -
aprovechar el que inicialmente ya depare la propia nat~ 
raleza. Es ello hasta rnl punto cierto que la carencia 
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de pasos practicables naturales, puede llegar a negar y 
niega, en muchos caeos, la condición de puerto, a pobla-
ciones que, de otro modo contarían con él. 

Los elementos técnicos esenciales que hemos de 
considerar una vez traspuesto el acceso, son los lugares 
destinados a operaciones comerciales que pueden alcanzar 
extraordinaria variedad de f ormaa y de disposiciones en 
función de la complejidad de las tareas por realizar, de 
la índole de loa car3amentoa que haya que manipular, del 
volúmen de tráfico previsto, del régimen meteorol6gico y 
desde luego del progreso técnico alcanzado en la regi6n 
de referencia. 

Hay que citar, de añadidura, otro elemento, con 
sistente en la existencia o carencia de servicios auxi~ 
liares para los buques que en el puerto toquen, nos ref! 
rimos a los de carácter técnico destinados a ser aplica-
dos en asistencia de los buques, tanto para coadyuv.ar a 
su tarea como para que puedan conservar su estado de na-
vegabilidad. Cuando tales servicios existen, aa traducen 
en instalaciones y equipos técnicos a veces de grandes -
dimenciones y costo elevadísimo, pero que califican poai 
tivamente al puerto de referencia, como más apto que --
otros para los fines propuestos. 

Por tanto, y ello es importante, en todo estu-
dio monográfico que de cualquier puerto se haga, hay que 
investigar hasta que punto las instalaciones o servicios 
de ~ue se dispone son aptos para subsanar los inconve---
nien tes planteados por las condiciones meteorológicas y 
oceanográficas; para facilitar las operaciones comercia-
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lea propuestas y para que ello se haga en tiempos míni--
moa, con costos mínimos y en rágimen de seguridad máxima 
para personas, mercancías y buqu.es. 

Pudiendo agregar que a excepci6n de los estua--
rios de loa grandes ríos en los que se pueden conseguir 
las condiciones óptimas de seguridad y abrigo, las "Ba-
hías o Ensenadas'' constituyen loa mej orea puertos natu-
rales ya que generalmente se encuentran protegidas de to 
dos los vientos; cuando la escotadura de la costa está 
abierta a la acción de más de un viento, recibe el nom--
bre de "Rada", si lo esta a la acción de todos, es "Cos-
ta Abierta". 
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III.2.- LOS PU1RTOS CO?ii"SHCIAL:'.:S, SUS CJUUCTERISTICAS 
E nrnTALACimrss. 

A grandes rasgos, de acuerdo con los lineamien-
tos internacionales aceptados, los puertos pueden clasi-
ficarse por las características físicas del lugar en que 
se encuentran, siendo los principales: 

"J!tiertos de "Estuario".- Son aquellos'que se en-
cuentran en aquella parte del curso de un río en la cual 
es sensible el efecto de las mareas, o en general, la --
acci6n de las aguas de la mar. Su emplazamiento depara -
abrigo en malos tiempos y facilita su comunicaci6n con -
el traspais o zona de influencia, ya sea por vía fluvial, 
ya por otras de índole terrestre, por lo que no ea raro 
observar que los puertos altos de estuario s~an encruci-
jado.s de caminos importantes cuando el siste.ma vial eatá 
medianamente desarrollado, las ventajas enunciadas unidas 
a la facilidad de crear sub-uuertoa en el curso del río, 
ha hecho que los puertos más grandes del mundo sean de -
estuario, ( New York, New Orleans, Amberes, Gante, Londres 
Rotterdam, Leningrado, etc.) 

"Puertos artificiales 11 .- Como se dejo asentado -
en la defin.ici6n de puerto, cuando el abrigo se consigue 
aprovechando los accidentes naturales de la costa de mo-
do que la obra artificial sea complernentar~a, se trata de 
un puerto natural¡ cuando dicha protección no existe, el 
puerto es artificial. La construcci6n de puertos de plan-
ta completamente artificial se logró hasta hace unos cuaE_ 
tos años, el progreso técnico, los avances en el conocí--
miento de la dinámica de las olas y los grandes recursos 
industriales han permitido su cons·trucción en países como 
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Jap6n, Australia, Líbano y otros que carecen de bahías -
naturales. 

Dentro de este mismo rubro se pueden agrupar --
los llamados 11 Cargaderos'' utilizudos paréi. productos es1i~. 

cíficos como petr6leo o minerales, para ello se utilizan 
parajes más o menos resguardados, donde los buques se --
fondean o acoderan a un "muerto" (flotador cilíndrico de 
grandes din.ensiones y gran re::ierva de flotabilidad ancl§:_ 
do al fondo), para poder recibir o descargar el producto 
por ~edio de dáctos, bandas, cintas trans~ortadoras, o -
chalanes. Generalmente estos car:saueros son propiedad de 
cornpafí.Ías particulares, las cuales han de obtener una --
rentabilidad de sus instalaciones usadas en el ciclo in-
dustrial, siendo el cargadero una de ellas. 

"Puertos de Albufera".- La nota diferencial en-
tre éstos y los marítimos es el canal o cortadura de la 
manga que los separa del mar, así como el canal de acce-
so dragado a través del lago, laguna o albufera, hasta -
la bocana, fuera de la manga que deberá protegerse con 
obras importantes que lo defiendan de la acción de los -
temporales y de la acci6n lenta y continua de las corri-
entes litorales, portadoras de los acarreos que formaron 
la manga. Normalmente se requiere de un eficaz servicio 
de conservaci6n para mantener los dragados efectuados~ a 
fin de mantener la profundidad indispensable para el pa-
so de las embarcaciones al interior, ya que en realidad 
el puerto se encuentra dentro de la regi6n continental, 
El más claro ex~onente de este tipo de puertos lo tene-
mos en la región de loe Grandes Lagos en Estados Unidos. 
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Independientemente de laa características del -
puerto por su ubicación, todos ellos en mayor o menor --
grado requieren de un mínimo de instalaciones, el eleme~ 
to físico de eostán de las obras del puerto, aon las 11! 
madas de infraestructura y ea el conjunto de construcci~ 
nes necesarias para que el puerto pueda cumplir au doble 
finalidad de deparar abrigo a loa buques y de proveer de 
elementos materiales para las operaciones comerciales. 
Por su amplitud el rubro de las instalacionea·ae eintet_! 
za a continuación: 

INSTALACIONES PORTUARIAS. 
11 Laa estructuras materiales o instalacionea·po!: 

tuarias estan constituidas por los elementos siguientes: 
(a).- Elementos de protección de los agentes ex 

teriores, con inclusión de las vías de --
acceso al interior. 

(b).- Lugares y medios de fijación de los buques 
(atraque y fondeo). 

(e).- Medios de suspensión, elevación y transl~ 
ci6n de mercancías. 

(d).- Medios de custodia y almacenamiento. 
(e).- Elementos de servicio accesorio y auxiliar 

de loa buques en puerto." (23) 

(a).- ELEMENTOS DE PROTECCION DE LOS AGENTES 
EXTERIORES, CON INCLUSION DE LAS VIAS DE 
ACCESO AL INTERIOR. 

ROMPEOLAS.- Es toda construcción cuya finalidad 
consiste en matar o amortiguar la intensidad de las olas. 
Estudios recientea han demostrado que cuando las olas 

(23) S. Hernández Yzal. Ibidem. Págs. 229 y sgte. 



52 

llegan a regiones de escasa sonda, no es solruuente el --
perfil de ola el q_ue se translada, sino que hay una efec 
tiva translación de la masa <le agua. 

"ESCOLLERAS. - Co1ao su nombre lo indica es esencial 
mente una sucesi6n de escollos, o sea piedras quP. no vel~n 
sobre las su9erficies de las aguas en reposo, a las prime-
ras escolleras naturales han se.;;uido las artificiales con~ 
truídas con bloques o cajones lastrados de grandes dimen--
sienes para e'ri tar el peligro de vuelco o arrastre. Actual 
mente los ro~peolas suelen construirse sobre escolleras --
que les sirven de sostén. 

MANGAS.- Estas constituyen rompeolas naturales. 
Manga es toda lengua de arena que separa a una albufera 
de la :nar y esta for:cia.da por los acarreos o alubiones d~ 
positados en la regi6n exterior de la albufera, lir:iados 
o alineados :por las corrientes litorales. El aprovecha--
miento de la albufera como puerto, es funci6n directa de 
su capacidad uw.terial, o sea, número de buques suscepti-
bles de fondear en ella y de la posibilidad de man tener 
abierta la gola, paso o boca de acceso, que puede ser o 
no ensanchada y dra.;;ada e, incluso, dis.fJoner de espigo--
nes laterales para evitar el enarenami~nto o cegamiento 
por efecto de los acarreos de las corrientes litorales. 

ANTEPU'SRTO.- Cuando no existe una ralla natural, 
o sea, el abrigo ~ue depara la configu~aci6n del perfil 
litoral formando una bahía o ensenada por escotadura de 
la costa, de modo que una superficie de agua relativa--
mente dilatada resulte a.brigada a varios vientos o abie!:_ 
ta solamente a uno, el accidente de referencia recibe el 
nombre de "RADA". 
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Si no existe 11 rada11 , o áata no ae puede comple-
mentar con obra artificial, cabe la posibilidad de depa-
rar un abrigo análogo, mediante obra exclusivamente art! 
fi cial, lo que constituya el elemento llamado "Antepuer-
to". Cuando se trata de aguas ensena.das en la. costa, en 
forma de dilatados entrantes, el antepuerto q_ueda consti 
tuído por la superficie del agua entre dos rompeolas, --
uno principal que abrigue del onda primaria o de travesía 
y otro secundario, que abrigue de las reflejadas o refrac 
tadas. 

CANALES DE .ACCESO.- Se conoce con este nombre la 
plantilla o canal que a base de dragado se abre a la en-
trada de los antepuertos o radas, siendo indispensables. 
cuando las caracteristicas hidrográficas implican la --
existencia de barras o acumulaci6n de sedimentos que re-
ducen la sonda o profundidad impidiendo o di~icuJ.tando -
el acceso al puerto. 

En nuestros puertos, por la naturaleza arenosa 
de nuestras costas, poco declive y la existencia de oo--
rrientes litorales perfectamente definidas, se hace nec~ 
sario un continuo trabajo de dragado para mantener la 
profundidad o sonua, en los canales de acceso de los 
principales puertos del país. Cuando el antepuerto es na 
tural, existe un acceso perfectamente identificado que -
por su amplitud se denomina bocana. 

(b).- LUGARES Y MEDIOS DE FIJACION DE LOS BUQUES 

MUiUJLES.- Si se desea que el bu.que quede vincu-
lado a la orilla, es decir atracado, ás·ta ha de ser habi 
litada al efecto. La primera tarea que par9. ello procede 
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es eliminar el declive costero en el interior del puer-
to y construir en él la obra artificial aprorüada. 

"El elemento característico es el muelle, cons-
trucción con sus cimientos en el fondo, generalmente --
construido a base de paredes o paramentos externos de -
piedra o de hormigón armado, de robustez suficiente para 
resistir la acción del agua y el choque I.::ás o menos vio-
lento, de los buques que en él amarren. Por dentro de --
sus paramentos se rellena de! materiales varios ( 0iedra, 
tierra, cascote, etc.), convenisnteuAnte apisonados y su 
superficie o caré!. su1,erior a~ostw"bra ser pavin:.entado 
para constituir la expla.nada o cubierta del muelle. 

La planta ideal del mu8lle es la línea recta. 
En los lugares en que escasea la piedra y abunda la made 
ra, los muelles son construidos con este material y vie-
nen a quedar constituidos por plataformas sobre tablaes-
tacado, que antaño era de madera y luego paso a ser, más 
que metálico, de hormigón armado, la acción de los ele--
mentas, de diversos tipos de carcoma y su combustibili--
dad, son algunos de los inconvenie~tes del uso de la ma-
dera. 

El emplaza.miento de los muelles en relación a la 
línea de costa puede ser paralela a ésta 1 recibiendo el 
nombre de marginales, o bien, perpendiculares a ella des-
ignándoBe como de espigón; se designan como muellP-s de Pªi 
ne aquellos en loa que se alinean paralelamente varios de 
espigón quedando entre uno y otro un espacio de agua sufi 
ciente para que puedan atracar las embarcaciones. 
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DARSENA.- La superficie de aguas tranquilas en-
tre dos muelles o terminales contíguoa se llama "dársena'! 
Cuando se trata de puertos de marea y, por lo tanto, no 
hay obstáculo alguno para la libre comunicación de las -
agua3 de la dársena con las del resto del puerto y de la 
mar, se dice que se trata de una dársena libre. 

Por efecto de las mareas el atraque se complica 
en muchos puertos, a fin de evitar los perjuicios inhe--
rentes a las diferencias de nivel entre la dársena y el 
muelle, se ha recurrido al sistema denominado DARSENAS 
DE M.ARF.A o DARS'ENAS DE FLOTACION, su mecanismo en termi-
nas generales es ol siguiente: es una dáruena cerrada a 
cuyo interior son admitidos los buq_ues a -pleamar (marea 
al ta), y mantenidos a flobe mediante bombeo del a.gua del 
exterior al interior, merced a lo cual se mantiene el ni 
vel deseado. 

Los medios de fijación de las a.marras de los ~ 
ques en los muelles se conocen comúnmente como 11 norays", 
cuerpos de revo1uci6n simétricos con respecto al eje veE_ 
tical y dotados de rebordes para evitar que loe cabos a 
él encapiJ.lados se safen; los "bolardos", por el contra-
rio, no son simetricos con respecto al eje vertical y --
tienen un rebose o cabeza ensanchada, orientada en senti 
do contrario al de tracci6n de los cabos dados, encon---
trandose siempre al borde del cantil o muelle, a difere~ 
cia del "noray'' que suele estar algo retrasa.do, en nues-
tros puertos por analogía con el poste de madera o hie--
rro que sirve para afirmar los cables del ancla, se les 
llama "bitas" indistintamente; los "caneamos" son argo-
llas firmemente afianzadas al piso y se utilizan para -
fijar o amarrar embarcaciones menores. 
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DEFENSAS.- Con el fin de evitar el impacto di--
recto entre el casco del buque y el muelle se provee a -
áste Último de defensas, q_ue pueden ser cuerpos mix·tos, 
de armazón de madera, corcho, elementos de cauc.:ho, neum~ 

tices y otros materiales blandos con gran poder de abso!: 
ci6n de la energía desarrollada en el choque del casco -
del buque contra el muelle. 

MARCAS (SENALES) Y BALIZAMIENTO.- De modo gené-
rico todo objeto q_ue constituya una referencia de un si-
tio eventualmente peligroso recibe el nombre de "marca", 
lae hay de navegación, de fondo y de atraque. 

Se entiende por balizamiento, el conjunto de se 
ffales o marcas útiles para la operación de entrada o sa-
lida del puerto, o para movimientos interiores, para el 
efecto se utilizan elementos flotantes que reciben el --
nombre de boyas, pueden ser iluminadas o "ciegas" si ca-
recen de iluminaci6n y tambien se usan las balizas que -
difieren de las boyas en no ser flotan tes, sino que es--
tan cimentadas en el fondo; los faros tambien se conside 
ran un elemento de balizamiento exterior. 

Con lo que antecede en forma muy general se ha 
descrito lo que constituye la infraestructura del puerto 
propiamente dicho, más no siendo la finalidad del puerto 
exclusivamente de refugio, la habilitación técnica para 
efectuar operaciones comerciales de carga y descarga pr~ 
cisa de u.na estructura material que varia de acuerdo con 
el volumen y características de los objetos a manejar, y 
de un verdadero equipo humano que se encargue de su ope-
ración. 

'·. · .. 1 ...... , .. 
~ 1 • 
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Concretando, la habilitaci6n técnica de los --
puertos, esta cons"ti ttúda por elementos materiales y por 
servicios portuarios. Los primeros constit~yen el verda-
dero utillaje portuario o medios operacionales y consis-
ten en elementos mecánicos, más o menos complejos, hasta 
llegar a constituir instalaciones de extraordinaria di--
mensi6n. Algunas de ellas ocupan la totalidad del puerto, 
si de puertos especia.:Lizados se trata, (petroleros, mine 
raleros, graneleros, etc.). 

Los servicios portuarios son el resultado de la 
aplicación del esfuerzo humano a ciertas actividades y -
sobre determinadas instalaciones, con objeto de coadyu--
var a las antedichas operaciones. Difieren éstos de aqu_! 
llas (elementos materiales o utillaje), en que aquí inte! 
vienen con carácter esencial el factor humano, más que -
con su esfuerzo físico, con su capacidad sÍQuica de org~ 
nizaoi6n , de ello se hablara en el inciso de Organizaci~ 
nea Laborales y Patronales, baste por ahora mencionar su 
gran importancia. 

(e).- MEDIOS DE SUSPENSION, ELEVACION Y TRANS-
LACION DE MERCANCIAS. 

GRUAS.- Las grúas modernas de tierra constitu-
yen sistemas completos de elevaci6n de pesos, emplasadaa 
en tierra y con alcance suficiente hasta la vertical de 
la escotilla del buque, por un lado, en tanto que por el 
otro y una vez suspendido el peso de referencia libreme~ 
te sobre cu.a.l11uier obstáculo, pueden depositar la carga 
extraída de la bodega en un punto del muelle, o vicever-
sa, si es considerada la operación de carga en lugar de 
ser la de descarga. Para lograr estos fines, las grúas -
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han de reWlir los siguientes requisitos: Potencia sufi--
aiente, altura bastante sobre los eventuales obstáculos 
y movilidad en el plano horizontal. 

Potencia suficiente.- Dentro de los requisitos 
exigidos en las grúas portuarias, la potencia o capaci-
dad de la grúa es uno de los más importantes, por lo el~ 
vado de su costo, el que facilmente suma varios cientos 
de miles de pesos, debiendo ser calculada la frecuencia 
de los volumenes que moverá, con el fin de que su opera-
ción sea económicamente rentable, ya ~µe existen en el -
mercado internacional u.na gran variedad de modelos con -
distinta capacidad, que puede ser hasta de 250 toneladas 
o más. 

Altura bastante sobre los eventuales obstáculos.-
Como en el caso anterior, dado el grado de avance "tiécnico 
que en relación a grúas portuarias se ha logrado, corres-
ponde a la administración o departamento técnico del puer 
to el determinar de acuerdo con su emplazamiento, ya sea 
que se trate de grúa fija, o con su desplazamiento si es 
viajera o m6vil, cuales son las especificaciones requeri-
d.as de acuerdo con el tipo de carga, tipo de embarcacio--
nes, características de los muelles y de los vehículos de 
superficie que se empleen para abastecer a. la grúa. 

Movilidad en el plano horizontal.- Como ae indi-
ca en el inciso anterior, determinado tipo de grúas se --
pueden desplazar dentro del sistema portuario, para ello 
cuentan con sistemas integrados de locorooci6n a la vez --
que pueden ser giratorias, con el objeto de deparar una -
mayor utilidad o~eracional, la distancia que puede ser 
corta !lara un trayecto de vag6n o cami6n, puede ser extra 
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ordinariamente grande para la grúa que mantiene ininte--
rrum.pidamente en suspensión la carga, la que en muchas -
ocasiones es superior a las 20 toneladas, y que ha de 
transportar en la totalidad o gran parte del campo de --
vías del muelle al que sirve. 

El número de grúas que se precisa disponer en -
loa muelles a efecto de que su explotación sea rentable, 
depende del tipo buques de máxima dimensión que al mue--
lle hayan de atracar y de la duración del ciclo unitario 
operacional de la grúa, esto es, del intérvalo tranacu--
rrido entre dos situaciones idénticas del gancho en el -
mismo viaje (de ida y vuelta). 

ELEVADORES.- Sin perjuicio de considerar laa --
grúas como medios clasicos, normales de elevación, aus--
penai6n y translación por alto de mercanciaa, para efec-
tuar las operaciones de carga y descarga, se utilizan en 
los puertos otras estructuras diferentes, con el nombre 
genérico de elevadores. 

Los más característicos son las cintas o bandaa 
transportadoras, tiraa lisas de fibra textil reoubiertae 
generalmente de caucho, en circuito cerrado, montadas a~ 
bre rodillos o ruedas sobre las que se desplazan en un -
bastidor, siendo accionadas por uno o varios motores. De 
acuerdo con el grado de agregación o naturaleza de la --
mercancía que haya de ser elevada y transportada, la "ha!! 
da en si puede tener cierta flexivilidad que le permite 
un acunamiento, o bien, ser rígida por medio de elemen--
to8 de plancha metálica articulados. Puede tambien tener 
resguardos marginales como parte de la banda o del baati 
dar para evitar párdidas o caidae laterales. 
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En el cuso de graneles, normalmente, pura ali--
men·tar las bandas transportadoras se utilizan tolvas re-
guladoras, las que a su vez son alimentadas por vagones 
o camiones cuando el deposito por su ubicación con rela-
ción al muelle no permite la alimentaci6n directa; por -
el extremo de a bordo la carG'a caé a una tolva orienta--
ble de carácter autoestibante. 

La velocidad de carga por este medio, depende -
de la pendiente con que sea dispuesta, de las diLlaneio--
nes de la cin~a y del estado de mayor o menor agregaci6n 
de los r:i.ateriales movidos. Bl grado de eficiencia alcan-
zado en México :rior es t;e sin tema se puede comparar con el 
de países alto.mente industrializo.dos."Minera .A.utlán S.A. 
de Tampico, Tamps. en movimiento de exportación, con nó-
dulos de manganeso alcanza una velocidad de carga de mil 
ochocientas toneladas J:>Or hora."(24) 

Una variante con respecto a las descritas se 
utiliza para la carga o descarga de fruta fresca (guaca-
les, cajas o racimos de pla tano), para lo cual la cinta 
puede adoptar la forma de noria o de cinta doble sinfín, 
con cangilones de lona, en cada uno de los cuales se co-
loca una plaza o unidad. 

( d) • - MEDIOS DE CUSTODIA Y ALMAC'EN AMI "ENTO • 

Graneros o Silos de almacenamiento.- Los Silos -
constituyen una de lus manifestaciones de racionalizaci6n 
del transporte cuand.o son construidos con la mira puesta 
en el abaratamiento y rentabilidad del mismo, para lo cu-
al se debe mecanizar su operaci6n, de ahí que se les co--

( 24) Investigaci6n y Frocesos F.lectronicos '.3 .A. Estudio 
sobre necesidades ferro·,riurias en el :_:iu·:irto de 'rw:n 
pico, Ta.rnps. l.Axico, 1972. 
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nozca tambien como bodegas mecanizadas. La reversibilidad 
de las relaciones operacionales entre el transporte marí-
timo, el por carretera y el ferroviario, es uno de los r~ 
quisitos a cubrir y en la práctica se consigue por medio 
de dúctos o tuberias aspiradoras, con una capacidad de --
carga o descarga de buques de 400 toneladas por hora (Ro-
tterdam, granos; Tampico, cemento), en el caso de loa gr!! 
nos se suele disponer de separadores de polvo~ 

El grano aspirado puede ser descargado por el a_!! 
pirador directamente al silo, a camión, a furg6n o bien a 
otro buque. El silo se utiliza como almacén de acopio y -
su carga se realiza en forma automática o semiautomática, 
ya que los camiones o furgones se descargan por gravedad 
en cintas transportadoras que distribuyen la mercancía a 
voluntad, en las diversas cam.aras independientes entre ai. 
Las camaras tienen una sección parecida a la de una bote-
lla invertida y por su fondo ea despacha el grano, median 
te trampas accionadas a distancia. 

BODEGAS O .ALMACENES.- Como instalaciones fijas 
dentro del área de todo puerto general, se encuentran las 
bodegas de tránsito, tambien llamadas tinglados, son con! 
truidaa recias y cerradas, de grandes dimensiones, bien 
ventiladas e iluminadas, generalmente de un piso, aunque 
en algunos puertos las hay de varios, sus accesos son al 
frente de la banda de atraque del muelle, teniendo tam--
bien en la parte posterior accesos que cuentan con ande-
nes o plataformas para la carga y descarga directa a va-
gones o camiones; sus puertas 8on corredizas y con sufi-
ciente amplitud para permi~ir el paso del equipo que ---
transporta y estiba, los objetos que en ellas se deposi-
tan con carácter esencial de temporalidad, toda vez que 
la mercancía deven~a una tasa o derecho de almacenaje, -
el que se eleva en forma. más que proporcional al tiempo 
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en ciue ocupa la bodega, con el fin de evitar largas esta, 
días que congestionarían las bodegas. 

El de!1Ósito o almacenamiento cobra ,:;ran impor---
tancia en es~a área, 18 que paru ooder usQrsc, previame~ 
te, le uer cr:1ncí ~~ ·.le_~{):; ~-:J.~1 :J~i~ L i. ~.::__~:::· L (~ :1 pt:;sa:c ~~ 1.; ;ru.rt::t el fJa-
c~o do dct~ec.i10L~·~ .f.L~,;¡;;:,..L1-;.:J 1~:.uc ;jt~·i;~n!;u.e, o :::iu. c:x0nc:LÓn clado 

ti~ud el tieruuo ~ue esturó d~vosi~~du la rneroancíu 1 ~ar­

que depende de lo que se tard0 en acru~~r teda ln parti-
da, de :~1~ s:C:Lcat:ia de ·1 º"'' ri -r'?nt'=~" nJu<:~m.úes, a quienes 
cornpe te el g8~;;tiorwr la entrada y despacho, de que los 
trami-:;es sean a:!·tivados, Gte. 

También dentro de las áreas que constituyen la 
es·tructura del lmerto se encuentran los patios de alroace 
namiento y los cobertizos, que son áreas abiertas dentro 
del recinto portuario, los primeros a cielo abierto y --
los Últimos techados~ en ellos se depositan aquellos ar-
tículos cuyo volumen y peso, unidos a características ª!!. 
pacíficas, impiden que sea econ6micrunente recomendable -
almacenarlos dentro de las bodegas o tinglados; como ex-
ponentes clásicos de estos artículos se pueden citar el 
algodón, la mayoría de los minerales, maquinaria :pesada, 
loe tractores y los automóviles. 
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III.3.- CLASIFICACION ECONOMICA DE LOS PUERTOS 
MARITIM:OS, EN :FUNCION DE SU TRAFICO. 

Esta clasificación constituye, en el ámbito in--
ternacional, uno de los criterios más frecuentemente ado~ 
tados para referirse a un puerto, en funcí6n de la actiV!_ 
dad principal a la que se han adaptado sus instalaciones 
para atender al tráfico con cuyo nombre se le~ designa, -
no siendo excluyente, que en determinadas circunstancias 
de excepción, puedan, con ciertas restricciones operar -.-
con otros artículos. 

Siendo su nomenclatura la siguiente: 
l.- Puertos generales. 
2.- Puertos petroleros. 
3.- Puertos carboneros. 
4.- Puertos mineraleros. 
5.- Puertos de granos. 
6.- Puertos pesq_ueros. 
1.- Puertos de refugio. 
8.- Puertos de exportaci6n e importación. · 
9.- Pu•)rtoa de tránsito. 

10.- Puertos auxiliares. 

1.- Puertos generales.- Son aquellos en que se 
manejan todos ocasi todos los productos a excepción de -
alguna mercancía especi~ica o algunas, siempre pocas en 
número y de breve enunciación, es decirt si un puerto no 
·tiene instalaciones :para el tráfico de aceites, pero las 
tiene para los demás productos, es puerto general, tanto 
como aquel QUe mueve aceites pero no mueve, digamos, gr.!!_ 
nos o carb6n o ambos. 
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2.- Puertos petroleros o 11 Cargaderos11 .- El pel! 
gro de incendio o explosión ha hecho <!Ue exista en loe -
puertos generales la costumbre de alejar al máximo los -
lugares de carga y descarga del petróleo y los explosivos. 
Este aleja.miento máximo posible se convierte en la segre-
gaci6n absoluta de los parajes de carga y descarga de ta-
les mercancías, dando en esta forma orígen a puertos auxi 
liares independientes que en forma exclusiva manejan di--
cho tráfico. 

En ellos la rapidez de operación, re~uisito de -
toda operaci6n mercantil marítima se ve acentuada, porque 
el constante peligro de la existencia de petr6leo y sus -
derivados en los tanques de almacenamiento o en los de 
los bQques, es máximo durante las operaciones de carga y 
descarga. 

El segundo requisito, es que la sonda o profun-
didad de sus accesos deberá crecer a medida que crecen -
los buquestan~ue petroleros cuyas dimensiones cada vez -
son mayores, muestra de eJ..lo es el 11 Hisho Marú11 , con un 
peso muerto de 132 334 toneladas, construido en los asti 
lleros de Sasebo, JaAn. A ~l han seguido otros de dime!!_ 
siones mayores, b.a.biendose terminado en 1972 uno tambien 
conf:ltruido en astilleros japoneses de 400 000 toneladas. 

El puerto petrolero puede ser construido con --
arreglo a dos criterios, a saber, de obra rigida o maciza 
y de obra ligera. Los de obra maciza pueden ser de 'bloques 
apiludos o de bloques sumergidos como masa continuada, -
loa de obra ligera consisten en simples puntos de amarre 
para lo<J cabos de proa y popa, más algun otro punto adi-
cional, y son construidos a base de tablaestacado, meta-
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lioo o de madera, duques de alba, etc •• Para efectuar la 
conducción a o de tierra se emplean dúctoa y mangueras -
por medio de loa cuales se realiza la carga o descarga, 
empleandose como complemento obligado, sistemas de bom-
beo y medición. 

J.- Puertos carboneros.- Específicamente estos 
puertos, es decir especializados en el tráfico de carb6n, 
o bien la parte de grandes puertos mundiales, que pueden 
ser considerados como sub-puertos o sección especializada 
del mismo. poseen como elemento esencial de sus instala-
ciones las llamadas torres o puentes de carga y descarga, 
se trata de estructuras turriformes, construídaa cerca -
del paramento del muelle, que sobresale de éste sobre el 
agua a una altura suficiente para que pueda atracar bajo 
él cualquier bu~ue. El mecanismo de dicho puente horizo~ 
tal con el fín de salvar las estructuras altas de las em 
barcaciones (palos, chimeneas, etc.) es rebatible, pu---
diendo pibotar sobre el eje horizontal y levantarse has-
ta quedar vertical o casi vertical. 

Dichas estructuras altamente mecanizadas pueden 
deslizarce sobre rieles a través del parametro del mue--
lle , y aunque en su forma más simple es una combinaoi6n 
de grúa, tolva y transportador, puede tener tantos refi-
namientos y adiciones como lo exijan las condiciones por; 
el volumen de tráfico; las disuonibilidades técnico-econ6 - -
micas del organismo o entidad que haga y sufrague las in! 
talaciones; la topografía local y por la finalidad con -
que el carb6n se manipula (importaci6n, exportaci6n, trá~ 
sito, aprovechamiento industrial "in Situ11 , etc.), por 
ello las instalaciones pueden diferir y difieren de un 
país a otro y aún de un puerto a otro. 
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4.- Puertos mineraleros.- En principio, las ins 
talaciones no difieren mucho de las usadas en los puertos 
carboneros, aunque por la variedad de minerales a ~ranel 
~ue se manejan, la anterior estructura turriforme descri-
ta, mul ti:;üica sus tolva2 lo.s que son alimentadas por ci,!! 
tas transportadoras y elevadoras, recibiendo el conjunto 
el nombre de 11 rorres de distri buci6n". Es tas ins talacion-
es constituyen nudos o encrucijadas de los flujos de min! 
ral procedente de, y d9stinado a direcciones diversas, -
esa doble dirección conjugada, se logra con relativa fac! 
lidad mediante la reversibilidaJ de las cintas portadoras. 

Generalmen~e, al menos en las dltimas Torres de 
distribuci6n instaladas, la torre envía los flujos de mi 
neral a voluntad, al cargadero de vagones ferroviarios, 
al de buques en muelle y a depositos a cielo abierto. La 
velocidad de carga es hasta de 3 600 toneladas por hora 
y las embarcaciones usadas con una capacidad de ca.rga --
que fluctuaba entre 15 000 y 45 000 toneladas, se han --
sustituido por mayores buques mineraleros con 60 000 ton 
eladaa de capacidad. Como consecuencia se precisan mayo-
res áreas en las cercanias de los muelles para patios de 
almacenamiento. 

5.- Puertos de granos.- El comercio internacio-
nal tle g-ranos y semillas, ha modificado en forma radical 
los métodos tradicionales usados hasta hace muy poco ---
tiempo para su manejo, transporte y almacenamiento, con-
sistente en manipularlos envasados en sacos o costales, 
siendo este metodo la excepción actualmente, ya que al 
generalizarce su tráfico o transporte en barcos granele-
ros para aumentar en forma oignificativa tanto su capac!_ 
dad, como la velocidad de carga y descarga, por los m~to 
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dos ya descritos, al referirnos a laa instalaciones, ea 
decir, silos mecanizados, cintas transportadoras, etc. , 
con lo cual se abaten los costos de dichas maniobras y 
se reduce el tiempo de estadía de loe barcos en el mue-
lle, factores determinantes en el precio final del pro-
ducto en el mercado internacional. 

6.- Puertos pesqueros.- Contra lo qu~ pudiera 
suponerse el puerto pesquero en general, es uno de los 
que menos exigencias tiene, µoca sonda e instalaciones 
rudimentarias cubren las necesidades de la pesca costera 
o de litoral, así como la fluvial y la lacustre, en la -
primera no se precisa sino de una dársena o parte de la 
que pertenece a cualquier puerto general medianamente --
equipado, ya que sus necesidades en nada rebasan a las -
de ~ste; para el atraque se suele disponer de muelles en 
loe cuales se efectúa la descarga pov medio de rampas o 
planos inclinados, loa que tambien son utilizados para 
proporcionar hielo a las embarcaciones generalmente de -
reducidas dimensiones y por lo tanto su capacidad pocas 
veces sobrepasa las 20 toneladas, siendo las más comu--
nes en nuestras costas las de una a cinco toneladas. 

Las innovaciones técnicas no podían pasar de --
largo ante este panorama que durante mucho tiempo se co~ 
sider6 como una de las fuentes de ocupación que menor i~ 
versión requería por hombre empleado, las pequeñas em'ba!: 
caciones con motor fuera de borda, se substituyen por --
gran'~.es flotas de barcos pesqueros con toda clase de in~ 

tr•.ilentos electr6nicoa incluyendo el sonar y el radar lo 
que les permite localizar los bancos de peces en altamar, 
las redes se fabrican ahora con nuevos materiales más re 
sistentes permitiendo en esa forma capturas mayores :por 
sus grandes dimensiones, se utilizan aspersores y apar~ 
cen los barcos nodriza. 
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Debido a la t~cnologia el twnaño de las embarca 
ciones pesqueras tarnbien alcanza mayores direensiones y -
las condiciones del puerto son fijajas por las caracterí~ 
ticas de las nuevas embarcaciones, sin embargo por su al-
to costo implican una gran utilizaci6n de capital al mis-
mo tiempo que utilizan muy poca mano de obra, por lo que, 
actualmente s6lo los países altamente desarrollados mono-
polizan este modo de explotaci6n pesquera. 

7.- Puertos de refugio.- Generalmente esta cla-
se de puertos utiliza los lugares más o menos abrigados 
que la naturaleza depara, aunque en ocasiones se comple-
mentan con obras artificiales para que puedan entrar en 
arribada los buques de travesía, cuando las condiciones 
metereol6gicas (mar y viento) hagan aconsejable no pro-
seguir el viaje. 

8.- Puertos de exportaci6n e importación.- La 
característica diferencial entre una y otra actividad, -
haciendo abstracci6n de la índole variada o única de las 
mercancías que las constituyan, estriba en el carácter -
de convergencia o divergencia que corresponde a cada uno 
de díchos rubros de actividad. 

El puerto de exportaci6n es de convergencia, es 
to es, de afluencia a él de flujos diversos de tráfico -
de distintas procedencias e intensidades, flujos que han 
de llegar a fusionarse de modo que a bordo se aglutinen 
en funci6n de una comunidad de destino. La convergencia 
citada implica la progresiva aproximación de las vías de 
entrada al puerto (carreteras, ferrocarril, vías de nave 
gación interna, vías áereas). 
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La norma general consiste en que la mayor par-
te de la agregaci6n o confluencia se dá en las bodegas -
de tránsito o estaciones de recepcí6n, aunque tal norma 
admite excepciones por que se puede dar y ae dá en rea-
lidad, el caso de que la operaci6n de carga del buque se 
haga directamente desde el vehículo, cualquiera que sea 
su índole, siempre cuando esten debidamente aclarados -
los destinos de los bultos o unidades que con~tituyen la 
remesa. 

El puerto de importaci6n ea de divergencia, es 
decir, que el flujo de mercancía, único y masivo a su -
entrada, cuando el bu.que atraca en el muelle, ha de ser 
objeto de una súbita diversificací6n que precisa efec--
tuarae en lapsos muy breves. En cuanto a la mercancía -
destinada a.l puerto de referencia, se halla eatibada a 
bordo con arreglo a criterios de técnica marinera deno-
mina.da en la enciclopedia mari-tima "Eeti ba de buques". 
La estiba de buques no es la colocación de la mercancía 
con arreglo a criterios esteticoa, sino hay que procu--
rar: a).- dejar al buque en adecuadas condiciones de e~ 
tabilidad; b).- que tanto la carga como a la descarga 
las operaciones duren aproximadamente el mismo número -
de horas por hombre o por bodega; e).- que no halla in-
compativilidad entre mercancías proximas; d).- que el 
aprovechamiento del hueco a bordo sea el máximo. 

En ambas actividades importación o exportación, 
se realizan multiples operaciones desde el almac~n del 
expeditor o fabricante hasta la bodega del buque, (carga 
en camión en el almac~n de origen, descarga del mismo en 
la estación del ferrocarril, carga en vag6n, descarga 
del vag6n en el almac~n portuario, acomodo en el almacán, 
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recarga en carretilla para su conducción a costado del 
buque, formaci6n de la izada y finalmente embarque de és 
ta y acomodo en la bodega), o vice,rersa, algunas veces 
se reduce el número de operuciones, más no siempre es P2 
si ble, con el fin de evitar perdida de tiempo, mayor coE_ 
sumo de combustible y horas-hombre utilizadas, ya que t2 
do ésto se traduce en dinero que eleva los costos de op~ 
raci6n. 

Otra fuente de complejidad en estas operaciones 
emana de los tramites de fiscalización de las distintas 
autoridades (local, estatal o federal), efectuados con -
diversas finalidades, uduanales, represión de comercio -
ilícito, sanitarias, estadísticas, etc., tramites buro--
craticos, indispensables en su mayoría, que tienden a º2 
municar lentitud a las maniobras de recepción y despacho. 

9.- Puertos de tránsito.- Su característica di-
ferencial con respecto a los puertos dedicados a la im-
portaci6n o exportación, consiste en disponer de bodegas 
de tránsito, patios y cobertizos, que estan construídos, 
distribuidos, organizados y servidos con arreglo a crit~ 
rios simplificados. Los puertos de tránsito propiamente 
dichos son las dársenas y muelles afectos a la recepción 
y reexpedición de mercancías en tránsito, es decir, aqu~ 

llas que descarGadas del buque, son temporalmente almac~ 
nadas para su reembarQue en otro buque, sin abandonar la 
zona portuaria. 

Dentro de los puertos de tránsito se presentan 
algunas modalidades o variaciones, éstas .incluyen el h~ 
cho prácticamente aceptado de ocupar exclusivamente una 
parte perfectamente deli1ü tada de un :puerto general, •• 
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siendo frecuente que di<llta. zona reciba un trato fiscal , 
sanitario y administrativo ~iferente al que priva en el 
reato del puerto. 

Los puertos libres mexicanos, son otzoa de lae 
modal.idadea de los puertos de tránsito, creados legal--
mente por el Poder Público, con características jurídi-
cas propias que les confieren condiciones extra-aduana-
les y extra-fiscales, con el fin principal de CWilbiar la 
estructura económica de la región al facilitar el esta-
blecimiento de industrias dentro del recinto portuario, 
principalmente aquellas que orienten su producción hacia 
el mercado exterior; dichos puertos son: en el Golfo, el 
Puerto Libre de Puerto rt:.éxico, Ver. (Ooatzaooalcoa) , en 
el Pacífico, el Puerto Libre de Salina Oruz1 Oax. y el 
Puerto Libre de Topolobampo 9 Sin. 

10.- Puertos auxiliares.- Esta claae de puertos 
son construídos con el fin de coadyu~ar a loa fines del 
puerto principal, pueden llegar a serlo, tanto por agre-
gación como por disgregación. En el primer caso el puer-
to principal, al crecer, absorbe en su área a los puer--
tos o playas de poblaciones periféricas de menor impor~ 
tancia, de modo que resulta práctico especializar puer~ 
tos dentro de un área conjunta. El matiz.más especifico 
de la especialización es la del tráfico petrolero, debi-
do a su peligrosidad. En ocasiones el puerto auxiliar 
pü.ede llegar a crecer tanto como el principal y pasar a 
ser vuertos conjugados el uno del otro, un claro ejem--
plo de ello lo constituye el de Yokohama y el de Kanag!!: 
wa, en la bahía de Tokio. 



72 

III.~.- LOS PlJ~TOS MARITIMOS COMO PARTE DE 
LA INFRA'ESTRUCTURA VI.AL. 

El concepto de puerto ya expuesto nos permite 
decir que la red portuaria nacional cuenta con puertos 
que reunen las condiciones minimas internacionalmente 
aceptadas, es decir, que poseen las condiciones de abri 
go y protección nat;urales así como la obra artificial 
complementaria para facilitar las maniobras que los bu-
ques hayan de efectuar, si bien con cierta.a limi te.cie-
nes con relación a la sonda o profundidad. 

Por el número y características de sus instala 
ciones se pueden calificar como puertos generales dentro 
de la clasificación econ6mica de su tráfico, aunque act~ 
almente en algunos se ha alcanzado cierto grado de espe-
cialización, como se vera más adelante. 

También existen no menos de ciento treinta par~ 
jea, escotaduras de la oostu, radas o bahías, distribui-
das a lo largo de ambos litorales, algunas de singular 
belleza, a las que por llamarles en alguna ~orma se les 
ha llamado puertos, sin embargo, la mayoría de las veces 
se localizan en lugares donde la costa es baja y arenosa, 
lo qus impide que sean aprovechadas para recibir embarc~ 
ciones de regular calado, limitación natural que solo 
permite el arribo de embarcaciones turísticas, de pesca 
o de cabotaje. 

Algunos de estos sitios adquieren especial im--
portancia en el litoral del Pacífico y principalmente en 
las costas de Baja California, donde se han habilitado 
modestamente para el tráfico de cabotaje o como puerto 



pesqueros, sirviendo en esta forma a regiones que ad.n e~ 
recen de loa beneficios que reporta un sistema integrado 
de comunicaciones terrestres. 

Este capítulo quiza no aatizfaga todo lo que su 
título implica, la primera limitación esta dada por la 
índole propia del trabajo, la segunda, por la falta de 
fuentes confiables en relación con el tema, ya que aún 
no h~n sido superados los criterios de considerar a los 
puertos como entidades desconectadas del resto de la in-
fraestructura a la que necesariamente deben integrarse. 

Se puede afirmar que uno de los mayores obstác~ 
los para una integración efectiva de loa puertos al sis-
tema nacional de transportes, ha sido la miopía de algu-
nos funcionarios que sostienen posturas obsoletas o ana-
crónicas, al considerar a los medios de transporte te--
rrestre , complementarios del puerto , como competidores. 
que pueden restarle carga al puerto disminuyendo su tr~ 
fico. 

Si par·timos de la definición de puerto: Ca.pí~u­

lo III .l.- 11 Los puertos constituyen ll)8ares materiales 
en los que se inicia o termina una fase característica 
del transporte de bienes, ••• ; el atribuir a otros medi-
os de transporte la capacidad de restar carga al puerto 
puede ocurrir, y ocurre en el movimiento de cabotaje en 
aquellas regiones, en las que por falta de otro medio de 
transporte es obligado su uso, aún en condiciones antie-
con6micas. 
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Atendiendo a la definici6n: si no existen vías 
ferreas y carreteras que confluyan al puerto, en can-ti-
dad y de calidad suficiente para abastecerlo, ~ste por 
la logíca más elemental, no podra alcanzar su pleno de~ 
arrollo. El sistema vial obra en el puerto, como obran 
los nervios y sus ramificaciones en el sistema nervioso, 
sin ambos, el centro transmisor y receptor carecería de 
sentido, ya que, ellos son los encargados de transmitir 
impresiones e im1)i.;üsos a éste; en nuestro caso, vías fe 
rreas y carreteras servirán para recibir y enviar el trá 
fico que le ha de dar vida al puerto. 

'FERROCARRILES. 

El ferrocarril por su capacidad de masa y sus 
costos de transporte en masa, es el mejor auxiliar para 
poder alcanzar el desarrollo e integraci6n del sistema 
portuario. Un sistema integrado de vías ferreas que cog 
duzcan al puerto permitirá en forma económica aglomerar 
en éste, los volu.menes, la mayoría de las veces superi.2_ 
rea a la capacidad de carga de uno o varios barcos de 
veinte o treinta mil toneladas de desplazamiento , mi! 
mas que han de ser distribuidas o almacenadas en las 
áreas portuarias antes de ser embarcadas. 

Una idea de lo que significan estos volumenes 
nos la da . la relación que existe entre la capacidad de 
carga de u.n barco y la de un furgón de ferrocarril, en 
:promedio, los Últimos, si se trata de minerales ·t;ienen 
una capacidad de carga de 45 ton. ; varios de nuestros 
buques pa~a minerales son de 30 000 ton. de desplaza---
miento, de donde: 30 000/45 = 666.66 , es decir, se ne 
ceaitan 666 fu.rgones de ferrocarril para cargar un sola 
embarcación de este tipo. 
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Lo anterior viene a demostrar que, en la medida 
que un puerto cuente con vías de ferrocarril, eatara en 
posibilidad de aumentar su tráfico , una experiencia 0lJlt' 
pírica innegable , la tenemos en Veracruz. y en Tampico 
los dos puertos nacionales de mayor movimiento. 

Aunque la historia nos muestra que loa puertos 
tuvieron gran importancia económica aún antes de que 
aparecieran los ferrocarriles, al aparecer éstos, aque--
llos adquieren una nuevu dimensión unida intima.mente a 
la nueva técnologia que contribuyo en forma directa a m2 
dificar no s6lo su tamaño , el que iba unido al de .las 
nuevas y mayores embarcaciones que ahora usaban el vapor 
como medio de propulsión, sino tambien sus instalacionea 
adecuandolas al servicio ferroviario, esta unión e inteR 
dependencia crecería a medida que aumentara el tráfico 
internacional. 

Fue así como los inversionistas extranjeros oon 
gran visí6n y aprovechando el caos que imperaba en el 
país por las constantes luchas internas , inicí6 las ge! 
tiones para obtener las concesiones ferroviarias que les 
fuerón otorgadas con toda clase de facilidades, lo que 
permitió, que su trazo sirviera más a sus intereses que 
a los del país. 

Como se dijo antes, el Ferrocarril Mexicano que 
uniría la capital de la República con el puerto de Vera-
cruz fue el primero que se terminó, poniendoae en servi-
cio en el año de 1873; el Ferrocarril Central Mexica-
no inaguró en 1884 su troncal M~xico - Ciudad Juárez; 
en 1888 el de Máxico a Guadalajara, el de San Luis Poto-
sí a Tampico en 1890 y el de Guadalajara a l'1anzanillo en 
1909. 
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El Ferrocarril Nacional de México a La.redo se 
terminó en 1901. El Ferrocarril Sud-Pacífico que inició 
su construcción en 1875 inagur6 el tramo Nogales-Guaymas 
en 1882, año en que se sus.pendió su construcción para r!2_ 
iniciarse en 1905 el segundo tramo Guaymas-Mazatlán que 
se terminó en 1909, en 1913 llegó a Tepic y prosiguió h,!! 
cia Guadalajara donde se conectó con el Central, quedan-
do integrada en 1927 la línea I;;:éxico a llogales vía Bajío. 

El Ferrocarril !i:exicano tambien de México a La 
redo se inagur6 en 1888, ese mismo año el Internacional 
Mexicano entroncó con el Central integrando al sistema a 
Torreón y a Durango en 1892. Fue el Ferrocarril de Mont~ 
rrey al Golfo, el que uni6 a Tampico con Monterrey en el 
año de 1891, el Interocéanico de México a Vera.cruz· se 
concluyó en 1901, el México, Tehua.ntepec, Oaxaca, o Mex~ 
cano del Sur se conectó con el Interocéanico y el Mexic~ 
no en 1892. El Ferrocarril México-Cuernavaca-Pacífico 
(conseci6n que incluía Acapulco y Zihuatanejo) se suspeB. 
dí6 al llegar a Balsas en 1899; tambien se sus~endi6 en 
Loa Al tares el que uniría Durango con l~azatlán. 

Con el movimiento revolucionario tanto vías co-
mo equipo fueron seriamente afectados, iniciandose su r~ 
habilitación en 1926, sin embargo, los problemas técni--
CDS , laborales y administrativos se multiplicaban , fue 
asi como durante la administración del General Lázaro --
Cárdenas, el 23 de junio de 1937 por causas de utilidad 
pública se expropiaron los Ferrocarriles Nacionales de 
M~xico. En 1938 se inici6 la construcción del tramo que 
uniría los Ferrocarr:nes Unidos de Yucatán con el resto 
del sistema ferroviario, quedando en esta forma integr~ 
do en 1947 el Ferrocarril del Sureste. 
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Por medio de compra, vencimiento de concesiones 
y expropiaciones en 1958, salvo pequeBos tramos para se~ 
vicio privado, el total de los ferrocarriles pertenecía 
a la naci6n. Fue en 1961 cuando, ingenieros y técnicos -
mexicanos, concluyeron el proyecto iniciado en 1882 del 
Ferrocarril Chihuahua al Pacífico que unió a Topolobampo 
con Chihuahua y Ojinaga. En esta forma el total de vías 
ascendió a 2.3 400 kil6metros, durante esta óp9ca se ad-
quirió el equipo diesel que substituyo a las antiguas m! 
quinas de vapor, al mismo tiempo que se inició la fabri-
cación de carros, tanto para el servicio interno como p~ 
ra la exportación. 

Como dato complementario que refleja la impor-
tancia de los ferrocarriles como medio de transporte, a 
pesar de las deficiencias aún no superadas; en 1967 se 
registr6 un movimiento de carga a través de los f erroc~ 
rrilea de 20 000 millones de ton./km., cifra que impli-
ca un incremento de carga del 5% anual, en relaci6n a 
los 9 000 millones de ton./km. movidas en 1950. 

CARRETERAS. 

11 La resistencia de roce de la llanta neumática 
sobre la carretera es aproximadamente 29 veces mayor 
que la de la rueda de acero sobre el riel del ferroca-
rril." (25) 

Aunque hay otros muchos factores que considerar 
además del anterior ' como es el costo de conatrucci6n 
de la vía f errea o carretera, sus costos de conaervaoi6n 
y de mantenimiento, las inversiones en equipo, la posi-
bilidad técnica de la conatrucci6n de una u otra por las 

(25) Fritz Voigt. E&>nomía de loa sistemas de transporte. 
Pág. 235. Fondo de Cultura mcon6mica. M~xico, 1964. 
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condiciones físicas del terreno, etc., no seran tema de 
análisis en este trabajo. Será suficiente indicar que el 
transporte por cami6n posee caracteriaticas especificas 
que lo califican como indispensable para el eficiente --
funcionamiento del puerto, su capacidad de carga útil ea 
menor que la de un vag6n de ferrocarril (de u.na a veinte 
toneladas), sin embargo, está en posibilidad de cubrir -
por medio de las carreteras principales, de penetración 
y caminos vecinales, :ireas que estau vedadas al ferroc~ 
rril y sobre todo ~iene la facilidad de poder efectuar -
el servicio de puerta a puerta en las áreas urbanas e i~ 
dustriales. 

La importancia del transporte por cami6n está 
en relación directa con el número y las características 
de laa carreteras que sirvan al puerto, así como con el 
peso económico de los bienes que por este medio se han 
de transportar, el grado de urgencia que exista para su 
embarque y en algunos casos por la proximidad a que se 
encuentre la planta industrial de la terminal portuaria. 

Con la aparición de los vehiculos automotores 
se inici6 la transf ormaci6n radical de los antiguos c~ 
minos y el trazo y cons·trucci6n de nuevas carreteras se 
hioierón de acuerdo con los nuevos re~uerimientos , lo 
que debió hacerse a gran prisa y con significativas in-
versiones, asi, en septiembre de 1925 se creó la depen-
dencia gubernamental denominada Dirección Nacional de 
Caminos, de esa fecha a 1950 se invirtierón alrededord.e 
dos mil cuatrocientos millones de pesos, a precios co-
rrientes, en construir 21 400 km. de carreteras por las 
que circularón más de JOO 000 vehículos. 
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En 1958 la red de carreteras alcanza la cifra 
de 45 885 kma. y la inversión acumulada ea de 7 000 ~ 
llones de pesos, el número de veh.icu.J..oa se había duplio~ 
do; 360 000 autom6viles y 260 000 cami.onea. 

Para 1968 la red víal considerada lleg6 a loa 
67 000 kms., de los cuales 38 000 eran pavimentados 1 
29 000 entre revestidos y de terracería, la inversión en 
ese afio fue de l 930 millones a precios corrientes e in-
cluía el gasto en cambio de especi~icaciones en aquellas 
carreteras de más intenso tránsito, asi como la conserv~ 
ci6n y muu-tenimiento ue la red. El número de vehículos 
ascendio a 1 430 000, entre autom6viles y camiones,· loa 
que transportar6n en promedio 1 300 000 pasajeros por 
día y más de J.50 000 toneladas diarias. 

TRANSPORTE AEREO. 

Eltransporte aéreo reviste oaractexiaticas ea 
peciales a partir de 1952 con la introducción de los avio 
nea de retroimpulso, lo que permitió aumentar considera-
blemente la capacidad de carga de las naves a la v.ez que 
su radio de acción y su velocidad, bajo estas condiciones 
el transporte aéreo de pasajeros cada día adquiere mayo-
res porcentajes en loa viajes internacional.es. 

El tráfico aéreo compite ventajosamente con loa 
deIDáa medios de transporte, en cuanto a velocidad, comod! 
dad y seguridad, sin embargo, por los altos costos de op~ 
raci6n y mantenimiento, este medio de transporte apenas 
estimula a las empresas de aquellas ramas industriales en 
las que han de transportarse mercancías en masa, produoto 
pesado o voluminoso, o bien de bajo peso económico. 
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En el periodo de 1950-1960 las aeronaves que 
partieron de nuestros aeropuertos registrar6n el trasla-
do de 15 millones de pasajeros, en vuelos que sumaron 
635 millones de kilómetros; para el lapso coEprendido eg 
tre 1961 - 1965 inclusive, el número de pasajeros trans 
portados ascendio a 11.5 millones. 

Ante ese incremento se hizo imperiosa la nece-
sidad de tomar medidas que permitieran la correcta pla-
neaci6n y aplicación de los recursos públicos y privados 
en dicha actividad , por lo que se elaboró un programa 
de aeropuertos para el período 1966-1970, por medio del 
cual se modificaba lu estructura técnica y administrat_!. 
va que existía , lo que permitió efectuar im9ortantes 
obras de modernización bajo el control y dirección de la 
A.N.S.A., Aeropuertos Nacionales y Servicios Auxiliares, 
en 21 de los 33 aeropuertos a su cargo, nueve de los c~ 
les son de largo alcance y el resto de mediano alcance , 
es necesario agregar que adeillás existe un buen número de 
pistas de aterrizaje privadas y para servicio oficial , 
que no son operadas por la A.N.S.A. 

Las inversiones realizadas en esta rama del 
transporte ascendieron, a precios corrientes, a 3 mill~ 
nes en 1959, a 40 millones en 1964 y a 350 millones en 
1969. Nuestro servicio de aeropuertos cubre eficienteme_!l 
te las ciudades más importantes del país, incluyendo loa 
puertos marítimos de altura y las principales aduanas. 

En cuanto al sector marítimo portuario, a conti 
nuaci6n se presenta el cuadro que incluye las inversio--
nes en obras e instalaciones realizadas en los principa-
les puertos del país. 
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INVERSIONES DEL SECTOR PUBLICO EN OBRAS M.ARITIM.AS 

PU'ERTO $(A PRECIOS CORRIENTES) e 
PERIODO 

Acapulco, Gro. 46 828 321 1948 - 1970 
Banco Playa, Q. Roo 7 13,7 554 1969 - 1970 
Coatzacoalcos, Ver. 187 358 647 1902 - 1970 
Ensenada, B.O. 152 014 609 1953 - 1969 
Guaymas, Son. 126 987 326 1936 - 1969 
La Paz , T. B. C. 5 645 537 1942 - 1969 
'Manzanillo, Col. 259 595 491 1907 - 1967 
Mazatlán, Sin. 150 291 100 1953 - 1970 
Progreso, Yuc. 68 498 292 1947 - 1967 
Salina Cruz, Oax. 415 29J 157 1904 - 1970 
San Carlos, T.B.C. 44 682 5}9 1967 - 1969 
Santa Rosalia, T.B.C. 5 039 468 1960- 1970 
Tampico, Tamps. 265 237 762 1893 - 1970 
Topolobampo, Sin. 22 812 946 1954 - 1969 
Túxpan, Ver. 100 985 218 1950 - 1970 
Veracruz.., Ver. 555 993 435 1895 - 1970 
Yucalpetén, Yuc. 50 590 960 1965 - 1970 

Fuente: Análisis del funcionamiento de las instalaciones 
portuarias del país. Dirección General de Obras Marítimas, 
Secretaría de Marina. México, 1970. 



IV.- EL MEDIO ECONOMICO. 

IV.1.- PANORAMA ACTUAL DE NUESTROS PUERTOS 
M.ARITIMOS. (SUS INSTALACION'ES) 

En el capitulo unterior se expusieron las inver 
siones efectuadas en nuestros puertos, en éste, se pre--
senta un panorama i?;eneral ciue no:; muestra en forma nomi-
nativa, las o"or:.:s e instalaciones a que fueron aplicadas 
dichas inversion~s. 

S-HSEiiADA, BAJA CAJ,D!°'ORIUA.- Sus coordenada.o son 
11(1 31' 0.e ..!. o;.¿). tuJ 0-:c·~:;tr; y n "')l' dC3 la t;i tud. ¡¡ orte' las 
inversior.:r~a ::.·egist:c-~d~l;3 •::n e~3 t;e puerto sumaban en 1969, 
.í) 152 014 60~;, ; -p:-:.ra ·~l tráfico de aJ. tura cu en ta con 3 
muelles de concreto con una loneitud de atraQue de 724 
metros, sonda o profw1Jidad de 10 ~. y dotados de bitas, 
defensas y :.i.l umbro.do. Para el nervicio de cabotaje el 
muelle es d.e !¡. 72 li1e t1~os y Donda de 5:r.. 1 para el ruovii;üeQ 
to mecanizado U.e yeso u granel existe un muelle de espi-
g6n concesioli[•do. Sus bo de~as ~ lmtio n :r co bcrtizos son 
modernos y funcionfales, so brel:msando estas áreas de alma 
cena.je de 11 000 m2. . Para protecci6n ex·terior el puer-
to cuenta con un rompeolas de 1 200 metros de longitud y 
dos espigones ])ara amortiguar los efectos de los acarre-
os litorales. 

SAN CARLOS, TERRITORIO DE B/W A CALIFORNIA • -
Este puerto se localiza en la parte Norte de la ]ahía 
Magdalena a 112º7' de longitud Oeste del M.de G. y a 
24º54' de latitud Norte, en litoral Noroccidental del Te 
rritorio de Baja California, se construyo durante la F~ 

sadé1. adminis·traci6n y a partir de 1967 las invorsionee -
en él efectuadas han sido de 3 44 682 539, Las obras de 
se construyeron sobre una plataforma artificia1 ue 625 m. 
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de longitud y 150 m. de ancho, para llegar a la zona de 
mayor profundidad se construyo una pasare1.a de 103 m. 
que sirve de acceso a un muelle en forma de L de 104 m. 
de longitud y 14 m. de ancho ; para awnentar la longitud 
de atraque se construyeron doa du.quea de alba, uno a 45 
y otro a 90 m. de distancia de la banda de atraque. 

En la plataforma artificial se 1evant6 una bode 
ga mecanizada de 150 m. por 30 m. de ancho, la compleme~ 
tan dos bandas transportadoras, una de 85 m. por 14 m. y 
la otra de 300 ro. por 20 re., ambas de cangilones, por m~ 
dio de la l)rimera se alcanza una velocidad de carga de 
120 ton./hora. y por le. última de 300 ton./hora •• Para 
almacenar algod6n se le dotó de dos patios de 357 m. por 
67 m., pavimentados, y con equipo mecánico para au movi-
miento, además se le equip6 con moderno sistema contra 
incendio, red de agua potable, tomas de energía eléctri-
ca e iluminación. 

LA PAZ, TERRITORIO DE BAJA CALIFORNIA.- Es a 
partir del año de 1942 que se tienen registros de las in 
versiones en este puerto y ascienden a$ 5 645 537., fue 
fundado en 1535 por Hernán Oortás en la bahia a la que -
pus6 el mismo nombre y cuyas coordenadas son: 110º18'30" 
de longitud Oeste y 24°10 1 de latitud Norte. 

Los principales muelles que constituyen el ac~ 
al puerto de La Paz son: el Muelle Fiscal de 65: m. de --
largo por 22 m. de ancho y 5 rn. de profundidad, el Muelle 
de Pemex con una longitud de atraque de 120 m~ y una pr~ 
fundidad de 9 m., ambos poseen, sistemas contra incendio, 
agua potable, energía eláctrica, combua.ti 'b1.ea y tele-fono. 



84 

Entre los muelles concesionados destaca el de 
Cementos California S.A. de 72 m. y el de Cementos del 
Pacífico S .. .A. de 78 m •• Cuenta además con dos atracada 
ros para los transbordadores 11 La Paz" y "Salvatierra", 
asi como varias bandas de atraque para lanchas de tu--
rismo y embarcaciones pesqueras, posee una bodega fis-
cal y varias particulares en terrenos concesionadoe. 
Las magnificas condiciones de la bahía en que se loca-
liza, hacen de él un típico puerto natural. 

SANTA ROSALIA, TRtlRITORIO DE BAJA CALIFORNIA .-
Este puerto inició sus operaciones a principios de siglo, 
concesionado a la compañia francesa que explotaba las m!_ 
nas de cobre de 11 El Boleo", la que al suspender sus ope!:_ 
aciones lo dejo en completo estado de abandono; esta 
ubicado en el litoral Oeste del Golfo de California a 
112º17' de longitud Oeste y a 27°18 1 55 11 de latitud Norte. 
Fue a partir de 1960 cuando se iniciaron las obras para 
rehabilitarlo, con inversionP-s que en el año de 1970 11~ 
gar6n a la cifra de$ 5 039 468 •• Tiene 7 lliUelles de di 
ferente longitud cuyas bandas de atraque suman 358 m., -
por el estado de abandono en QUe se encuentran, solamen-
te te está en uso el denominado Muelle No. 5 de tipo ma:;:_ 
ginal, se utiliza para el movimiento de carga general, -
tiene una longitud de 77 m., un ancho de 15 m. y una pr2 
fundidad de 7 m. 

A principio del año de 1971, la Secretaría de 
Marina en coordinaci6n con la Secretaría de Obras Públi-
cas realizaron las obras del atracadero para el transbo:;:_ 
dador Guaymas-Santa Resalía, habiendose iniciado el ser-
vicio regular entre ambos ~uertos a fines de 1972. 
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Por tratarse de un puerto artificial fue necea~ 
rio darle protección por medio de dos rompeolas, el del 
Norte tiene una longitud de 800 m. y el del Sur es de 
250 n., la bocana o distancia entre ellos , es de 230 m. 
con una profundidad de 8 m. aproximadamente. 

GUAYMAS, SONORA.- En la parte media de la costa 
continental del Golfo de California entre las Islas Alma 
gre y la Isla de Pajaros se encuentra el ac~eso a la B:!!, 
hía de Guaymas y al puerto hom6nimo con las coordenadas 
110º52' 30'' de longitud Oeste y 27054 1 30" de latitud Nor-
te, 

Las inversiones registradas en el puerto a par~ 
tir del affo de 1936 ascendían a $ 126 987 326.00 a pre-
cios corrientes en al año de 1970, en que contaba con-
las siguientes instalaciones: canal de acceso y dársenas 
para el tráfico de altura con sonda de 10 m. en cu.yaa 
margenes se localizan 822 m. de muelles, además el mue--
lle de espigan de Pemex de 250 m.; los muelles de oabot~ 
je, que cuentan con cinco metros de sonda, suman 202 m. 
el número de atracaderos para barcos pesqueros, para la~ 
chas de turismo y pesca deportiva, concesionados, asi co 
mo los astilleros y varaderos para construcci6n y rapar~ 
ci6n de embarcaciones menores, es considerable. 

Sobre el muelle principal tiene una bodega de 
936 m2. por 5.5 m. de altura, para el movimiento de gra-
nos se constuyeron silos mecanizados que en total pueden 
almacenar 60 000 ton.; los servicios contra incendio, de 
agua potable, abastecimiento de hielo, iluminaci6n y to 
mas de energía eléctrica son completos. 
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TOPOLOBAMPO, SINALOA.- El puerto de Topolobampo 
se encuentra en la bahía del mismo nombre en la porci6n 
Norte del Estado de Sinaloa, entre las bahías de San Es-
teban y Navachiste , sus coordenadas geográficas son 
109º04' de longitud Oeste y 25º36' de latitud Norte. 

Una buena parte de las inversiones realizadas a 
partir de 1954, cuyo monto ascendía en 1969 a cerca de 
23 millones se han empleado en realizar estudios físicos, 
t~cnicos y económicos, con el fin de obtener de esa mag-
nifica bahía el máximo beneficio. Unn. de lus obras más 
recientes fue el construir un canal en la barra a 3.5 km. 
de Punta Santa María con una profundidad de 7 m. con el 
fin de facilitar el acoeoo al Muelle Fiscal, el que tie-
ne una longitud de 96. m. por 12. m. de ancho y que se 
utiliza para el tráfico de altura y cabotaje; para cust_2. 
dia y almacenaje posee dos bodegas con una superficie de 
200 m2. 

Aunque algunos de los estudios realizados pro-
nostican gran movimiento a este puerto, hasta la fecha 
es uno de los que menos tráfico tiene en el litoral del 
Pacífico. 

MAZATLAN, SINALOA.- Proximo al Tropico de Can-
ear en la porción Sur del Estado de Sinaloa se localiza 
la bahía de Mazatlán, cuyo puerto homónimo tiene las --
~oordenadae geográficas 106º27' de longitud Norte y 230 
10 11811 de latitud Norte; las islas de Crest6n, Azada y 
loa Chivos son la protección natural con ~ue cuenta la 
bahía 
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Las obras artificiales para habilitarlo como --
puerto de altura se realiza.ron a partir de 1953 y regis-
tran una inversi6n, a precios corrientes, de aproximada-
mente 150 millones de pesos. Para ofrecer protecci6n y 
abrigo al puerto se unieron por medio de escolleras a --
tierra firme las islas del Crest6n y la de Chivos, para 
disminuir el azolvamiento provocado por los acarreos li-
torales, se construyer6n a partir de dichas islas los 
rompeolas q_ue forman la bocana, el canal de acceso y las 
dársenas, las que se mantienen por medio de dragado a 10 
metros de vrofu.ndidad. 

El Muelle Fiscal para tráfico de al tura es de 
631 m. de longitud, cuenta con vias ferreas y 3 almacen-
es de 3 000 m2. cada uno. Fuera de la Zona Fiscal se ---
construyeron: un muelle de 353. m. para tráfico de altu-
ra y uno de 180. m. para cabotaje, asi como otra bodega 
de 3 600 m2. y el atracadero y edificio para uso del --
transbordador que hace el servicio entre este puerto y 
el de La Paz. Cuenta tambien con atracaderos para pesca 
y con modernos astilleros para la construcción y repar~ 
ción de embarcaciones de regular tonelaje. 

· MANZANILLO, COLIMA.- El antiguo puerto se loca-
liza en el rincón Sureste de la bahía del mismo nombre y 
sus coordenadas geográficas son: 104º20' 30" de longitud. 
Oeste y 19°01' 30" de latitud Norte. 

En 1907 se iniciaron las obras ~ue habrían de 
rehabilitarlo como puerto de altura, por medió de draga-
do se facilita el acceso a embarcaciones de gran despla-
zamiento, a las que se lea proporciona protecci6n adici~ 
nal por medio de un rompeolas de enrocamiento de 700 m. 
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de longitud, que permite mantener una dársena de manio-
bras tranquila de 10 m. de profundidad en la zona en la 
que se ubicó el Muelle Fiscal de 447. m. de banda de a-
traquA, servido Jior vías de ferr·ocarril y acceso a los 
almacenes. Para el movi~iento de cabotaje cuenta con un 
muelle de 310. m. cuya dársena es de 5.5 m. d3 sonda. 

El notable incremento registrado en el tráfico 
de altura a partir de 1959 en que alcanzó la cifra de 
200 000 toneladas, para en 19ó5 ascender a 360 mil y 3 
años más tarde, en 19ó8, lle(;ar a 654 mil toneladas, hi 
zo que se iniciasen los estudios ~uP. hicieron posible 
la construcción del nuevo puerto intierior en la Laguna 
de San Ped.rito, contigua a la bahía qua sirve de acaeao 
al nuevo puerto. 

Con base en dichos estudios se realizaron las 
primeras etapas del proyecto que intercomunicaría a la 
bahía con la citada laguna, por medio de un canal arti-
ficial de 150. m. de ancho y 12. m. de profundidad , se 
proporciono un acceso facil y seguro a las nuevas dárse 
nas cortadas y dragadas en el interior de la Laguna de 
San Pedrito. Se construyo un muelle de 470. m. de banda 
de atraque, una bodega de 4 900 m2., se pavimentar6n 
las áreas necesarias para maniobras y patios, se le do-
tó 'de accesos carreteros y ferroviarios y de todos los 
demás servicios indispensables para un ser'ricio portua-
rio eficiente. 

El nuevo puerto de San Pedrito a tres kil6me--
tros del antiguo de Manzanillo inició su.operación el 6 
de agosto de 1971, bajo nuevas y revolucionarias bases 
de operación y administración se creó la "Empresa de --
Servicios Portuarios", el capital social de esta emprr:sa 
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se formo con participación es·to.tal mayoritaria del 51 /&, 
el 49 ·;~ res tan te fue adquirido por agentes aduanales, 
agentes navieros y empresas armadoras de buques, usua--
rios del puerto, que anteriormente contrataban en forma 
directa con los trabajadores portuarios, 1fotos últimos 
tambien tienen representación dentro de la nueva organ! 
zaci6n, además, ahora se encuentran afiliados al Seguro 
Social y astan amparados por el Contrato Col~ptivo de 
Trabajo que garantiza sus conquistas. 

ACAPOLCO, GUERRERO.- Entre todos los puertos 
del país Acapulco ea por sus condiciones naturales , que 
ofrecen protección y abrigo contra vientos y oleaje, asi 
como por la profundidad de la bahía en que se encuentra, 
el prototipo de puerto natural, sus coordenadas geográf! 
cas son 99º53.' de longitud Oeste y 16°50' de latitud Nor 
te. 

Siendo un puerto al que indiscutiblemente se le 
ha dado primacía para el desarrollo turístico, existe un 
gran número de instalaciones deportivas concesionadas cu 
yas bandas de atraque su.man aproximadamente kilómetro y 
medio, gran parte de estos muelles y atracaderos son op~ 
rados en forma exclusiva por loa hoteles que explotan la 
concesión. 

Las instalaciones de servicio público son: el 
Muelle Fiscal de 190. m. de longitud y 10. m. de sonda ; 
el muelle de cabotaje cuya banda de atraque ea de 121 m. 
y 4.8 de sonda; el muelle de turismo de 355. m. con 2.2 
m. de profundidad; el de la Armada que tiene 120. m. y 
8.5 m. de sonda y el muelle de pesca que tiene una banda 
de atraque de 211. m •• En Puerto Marqués se encuentran 
las instalaciones de Pemex cuyas bandas de atraque suman 
284. m., incluyendo la que se encuentra en la Base Naval 
de Icacos para servicio de la Armada. 
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SALINA CRUZ, OAX.ACA.- Este puerto en la costa -
del Pacífico ocupa el primer lugar en cuanto a movimien-
to de petróleo y sus derivados en dicho litoral , se lo-
caliza en el meridiano 95°12 1 de longitud Oeste de Gree~ 
wich y 16º09'45" de latitud Norte en la Bahía del Golfo 
de Tehuantepec, se encuantra protegido contra los vien--
tos, por la pequeña entrante que forman los cerros del 
Caffon y del Faro en el Estado de Oaxaca. 

Rehabilitado a gran costo a partir de 1904 se 
proyecto utilizarlo como terminal de enlace en el Pacíf! 
co para tráfico interoceánico,(26) sin embargo, por car~ 
e.ar de protecci6n natural contra los efectos de la mar· y 
dJe los acarreos litorales es el puerto artificial que ha 
costado más al país, las erogaciones registradas en sus 
68 años, desde 1904, ascienden a más de 415 millones de 
pesos a precios corrientes. 

Para obtener un antepuerto de 44 has. se cons--
truyo un rompeolas curvilíneo de concreto armado , con -
una extención de un kil6metro aproximadamente, desde su 
basamento en tierra, y un canal de navegaci6n de 50. m. 
de ancho y 10. m. de profundidad, tambien se construye--
ron las escolleras de protecci6n que forman la bocana o 
acceso al canal. 

El puerto de Salina .cruz esta integrado por una 
dársena interior y otra exterior o antepuerto, sus inst~ 
laciones interiores constan de dos muelles de espig6n , 

(26) Arturo Ortiz Wadgymar. Aspectos de.la economía del 
Istmo de Tehuantepec. U.N.A.11. México, 1971. En el 
capítulo IV de este trabajo se presentan los princi 
pales proyectos que a trav~s de los últimos años se 
elaboraron para Salina Cruz y Coatzacoalcos. 
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el primero de 506 m. de longitud denominado Muelle Orie!!. 
te es operado por Puertos Librea Mexicanos, cuenta con 
dos vías ferreas a todo lo largo de la banda de atraque 
y con tres almacenes de 126 m. de longitud, 32 m. de an 
cho y 7 m. de altura. 

El segundo muelle se encuentra en línea con ei 
anterior y separado por el canal de entrada que conduae 
a la dársena in·t;erior , la longitud de au ba.rida de atra 
que es de 490 m., cuenta tambien con vías de ferrocarril 
y tres bodegas de igual dimenei6n que las anteriores t -

opera como Muelle Fiscal moviendo principalmente petróleo 
y derivados a trav~s de los duetos que provienen de loa 
16 tanques de almacenamiento que construyo Pemex en la 
zona ponien·te del puerto, colocando se en esta instalación 
tomas o bocas para gasolina, diesel, aceites, etc. , asi 
como, para agua potable que se bombea al muelle desde --
los tres tan~ues ubicados en la zona citada, siendo su 
capacidad unitaria de 860 m). 

Cuenta con un magnifico dique seco de 180 mo de 
longitud, 25 m. de ancho y 10 m. de fondo, pa:ra embarca 
ciones hasta de 18 000 ton. de desplazamiento, excelen--
tes talleres mecanicos, de herrería, carpintería, fundi-
ción, planta el~ctrica propia, potentes grúas, etc, y un 
varadero de Puertos Libres para embarcaciones hasta de 
300 toneladas de desplazamiento. 
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PROGRESO, YU~ATAN.- Este puerto se encuentra a 
solo 33 km. a.e Mérida, capital del Estado, a donde con--
fluyen todas las comunicaciones de la peninsula, siendo 
este el principal factor que determino su ubicación , en 
una playa abierta y tendida cuyas coordenadas son: 89º 
42' longitud Oeste y 21º 17' latitud Norte. 

Las particulares características de la platafo~ 
ma continental , de pendiente muy suave y la carencia de 
material pétreo , obligaron a proyectar y a construir 
las obras de atraque sin protección a vientos y oleajes, 
por lo que el puerto sólo opera correcta.mente cuando hay 
buenas condiciones marítimas. 

Su instalación principal es el Muelle Fiscal --
que se encuentra en la extremidad de un viaducto, sobre 
pilotes de concreto, de 2 000 m. de longitud por 50 m. -
de ancho construido en forma de espigón, sus bandas de 
atraque son de 210 m. con un tirante de agua de 4,5 m. , 
su capacidad de carga es de 30 ton./m2. y cuenta con dos 
vías farreas, energía eléctrica, iluminación, telefono, 
tomas de agua potable, bitas y defensas. 

La bodega fiscal dispone de un área de almacena 
je de 3 571 m2., además cuenta con siete almacenes de --
dos pisos cuya área cubierta es de 10 403 m2. 

Para la pesca coro8rcial, se construyo a un cos-
tado del principal otro J!,nelle en espigón, con longitud 
de 148.7 m. y 13.5 m. de ancho, con profundidad útil va-
riable de 1.65 m. a 3.0 m., es de concreto reforzado con 
capacidad de carga de 2 ton./m2., actualmente se encuen 
tra en malas condiciones y fuera de servicio. 
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COATZACOALCOS, VERACRUZ.- Geográficamente eate 
puerto se localiza a 92023•45 11 de longitud Oeste del M! 
ridiano de Greenwioh y 18º09' de latitud Norte , en la 
márgen iz~uierda del río que le da su nombre, y proximo 
a la desembocadura, en parte de estas instalaciones se 
eatablecio el Puerto Libre denominado Puerto México; en 
la má.rgen opuesta utilizando la Laguna de Pajaritos se 
construyeron las instalaciones que dan servicio al Com 
plejo Industrial de Pajaritos , aguas arriba se encuen 
tran las instalacioues petroleras de El Nanchital apro-
ximadamente 20 kilómetros río arriba se encuentra Mina 
titlán donde ha alcanzado gran desarrollo la induetria 
petroquimica. 

Como puerto de estuario, Coatzacoalcos, ha al 
canzado un gran Qesa.rrollo, sus nueva muelles para moví 

' -
miento de altura tienen bandas de atraque que en total 
suman más de un kilómetro , su bocana esta protegida --
por dos rompeolas separados entre si 100 m., la profund! 
dad del canal de navegación ea de 11 m. en marea baja ID! 
dia, por lo cual las dároenas sólo ocasionalmente requi! 
ren servicio de dragado. 

A lo largo de todos los muelles existe un corr! 
dor de. tránsito para camiones y dos vías ferroviarias --
con espuelas que facilitan el acceso a los muelles. Para 
el manejo de azufre se utilizan torres de distribución 
alimentadas por bandas transportadoras, que se localizan 
en los muelles 5 y 6 ; el muelle 8 en forma de "T" y de 
20 m. de longitud complementado oon tres duques de alba 
cuenta tambien con equipo mecanizado para la carga de -
azufre. 



94 

La carga de altura se maneja por los muelles 
ad.ministrados por Puertos Libres Mexicanos, tambien cue~ 
ta el puerto con muelles de cabotaje con vías de ferroc~ 
rril, bodegas e iluminación. Los atracaderos para pasa-
jeros en runbas márgenes, seran substituidos por muelles 
para el servicio de transbordador. Para la reparaci6n de 
embarcaciones menores, la Secretaría de Marina opera un 
astillero en este puerto. 

v-gaAGRUZ, V~ACRUZ.- Situado en una escotadura 
del litoral tlel Golfo de tléxico, frente a la Isl2. de San 
Juan de Ulúa a 19°12 '30" de latitud Norte y 96º07' 15" de 
longitud Oeste se encuentra Veracruz, puerto que por su 
historia y nu intenso tráfico, ocupa el primer lugar en 
el panorama marítimo nacional. 

Las condiciones naturales del puerto, apropia-
das para el tráfico marítimo de principios de siglo, fu~ 
ron insuficienteB al intensificarse éste por la. desapari 
ción del barco de vela; el mayor calado y tamaño de las 
nuevas embarcaciones asi como el notable incremento en 
el número que arribaba al pu0rto, obligo a efectuar grag 
des obras de protección y de dragado. 

Con el fin de adaptar el puerto a las nuevas ne 
cesi dades ae creó una bahía artificial, protegida por u.n 
rompeolas al Noroeste unido a la Isla de San Juan de U-
lúa, al Sureste se construyó otro rompeolas , dejando en 
tre uno y otro una distancia de 340 m. que constituye la 
bocana; por medio dra~ado se mantiene un canal de acceso 
a las dársenas interiores, de 200 m. de ancho y 10 m. de 
profundidad. 



95 

Cinco muelles de eapig6n forman las instalacio-
nes para el tráfico de altura, su nomenclatura, dimenBi.2_ 
nes y características son las siguientes: 

MUELLE FISCAL No. l .- Dos bandas de atraque de 
180.5 m. que es la longitud del muelle, el ancho o cabe 
cera ea de 23.5 m. y no se utiliza como atraque, la so~ 

da de sus dársenas es de 9.0 m. y cuenta con -iluminación 
y servicio de agua potable. 

Ni.UBLLE FISCAL No. 2.- Tiene 182.4 de longitud, 
dos bandas de atraci.ue de 66.6 m. de ancho y 9.0 m. de 
profundidad en sus dársenas, ambas bandas tienen doe 
vías de ferrocarril que no se encuentran en uso por su 
mal estado. 

MUELLE FISCAL D'E LA EX-COMP!NIA TERMINAL DE VE-
RACRUZ No. 4.- De 347,5 m. de longitud. y 102.0 m. de an 
cho, ofrece tres bandao de atraque con profundidad de -
9.0 m., tiene 8 vías de ferrocarril, cuenta con servicio 
de agua potable y combustible, asi como con servicio de 
iluminación. 

MUELLE FISCAL No. 6.- En este muelle las bandas 
de atraque laterales son de 302.2 m. de longitud , la de 
la ca.b.ecera (ancho del muelle) es de 121 m., cuenta tam 
bien con 8 vías de ferrocarril y servicio de agua, com-
bustible e iluminación, ademas tiene instalaciones meca 
nizadas para el embarque de azúcar a gran~l. 

MU"ELLE FISCAL No. 7 .- Tres bandas de a.traque, 
dos laterales de 220.4 m. y la cabecera de 107.2 m. inte 
gran este muelle, tiene seis vías de ferrocarril y serv! 
cío de agua e iluminación, su sonda es de 7.0 m. y ae -
utiliza ~ara el servicio de cabotaje. 
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Para resguardo y protección de los artículos de 
comercio que llegan al puerto, cuenta con 24 bodegas que 
ocupan un área to·tal de 64 116 m2. y tres cobertizos cu 
yas superficies suman 650 rn2., recientemente se han pav~ 
mentado y dotado de drenajes, áreas dentro del recinto -
portuario que suman, varios miles de metros cuadrados. 

En el extremo Noroeste, en la parte interior --
del rompeolas, se construyó un muelle marginal con sonda 
de 9 m., su banda de atraque se dividio en dos tramos, 
uno de 160 m., para el movimiento del mineral de Aluminio 
S.A. de c.v. y otro de 247 m. destinado a la Armada. 

PEMEX construyó en la Isla de San Juan de Ulúa 
un muelle marginal de 374 m. de longitud y 9 m. de sonda; 
depósitos para sus productos, plantas de bombeo, servicio 
de agua potable y combustible, energía eléctrica, teléf~ 
no y equipo contra incendio. Anexo a éste se encuentra el 
muelle mielero de 150 rn. de longitud con dársena de 7 m. 
de profundidad e instalaciones y tanques de almacenamie~ 
to para mieles incristalizables, asi como equipo para la 
carga y descarga de cereales. 

Al Sur de las instalaciones descritas y al Este 
de los Muelles Fiscales a~ encuentra el Muelle de Turis-
mo, en forma de, 11 T11 , su pasarela es de 29 m. de largo -
por 5.4 m. de ancho, su plataforma de atraque es de 40 m. 
por 10.8 m. y su dársena de 4 m., proporciona a las em-
barcaciones servicios de agua potable, energía eléctrica 
monofásica, teléfono y equipo manual contra incendio. En 
tre el Muelle de Turismo y el muro de pescadores sobre 
el malec6n se encuentra el muelle "T" de la Armada , con 
pasarela de 13.8 m. por 8.3 m. que se une a la platafor-
ma de atraque de 48.3 por 11.3 m., la que cuenta con ser 
vicio de agua potable y energía eléctrica. 
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TAMJ?ICO, TAMAULIPAS.- El Río Pánuoo ea el lugar 
geográfico donde se localizan una serie de instalaciones 
portuarias, situadas a lo largo de 19 km. de la márgen i_! 
quierd.a de dicho río. Ciudad Madero y Tampioo constituyen 
el núcleo urbano del puerto, conjunto que generalmente , 
con fines de simplificaci6n, se denomina como el Puerto 
de Tampico, sus coordenadas son 22º13'3011 de latitud NoE_ 
te y 97º45'45" de longitud al Oeste de Greenwich. 

Como puerto de estuario ofrece magnificas opor-
tunidades para un mayor desarrollo, las instalaciones e! 
teriores en la desembocadura del Río Pánuco consisten en 
dos escolleras paralelas, la Norte de 1 340 m. y la Sur 
d.e 1 445 m. de longitud, con una separaoi6n de 3,50 m. --
que en promedio ea la anchura del río, salvo algunos tr~ 
mos en que se reduce a 200 m.; por medio de dragado se 
mantiene un canal de navegaci6n de 100 m. de ancho y un 
tirante de agua de 9 a 10 m. en la mayor pa:nte del tramo 
de 19 km., profundidad que tambien se da a las dársenas. 
de maniobras. 

El primer muelle a 2 km. del extremo de la esco 
llera Norte está concesionado a la Cía. Minera Autlan S. 
A. que ins·tal6 un muelle flotante de estructura de acero 
sujeto a tierra con traves de concreto, cuenta tambi~n -
con una plataforma de operaci6n que sirve de apoyo a la 
estructura en que estan instaladas las bandas utilizadas· 
para el embarque del mineral de manganeso, a una veloci-
dad de 1 200 ton./hora., tiene servicio de agua potable 
y 18 000 m2. para patios de almacenamiento del mineral. 
Ciento cincuenta metros río arriba se localiza el Muelle 
de Prácticos para el servicio del puerto, este muelle en 
espig6n aparenta ser una pasarela, su banda de atraque -
es de 143 m. 
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Entre el kilómetro 3.9 y el 4.4 río arriba están 
en la zona conocida como "Main Depot" los Muelles Petral~ 
ros Nos. 3, 4 y 5; el No. J tiene 70 m. de longitud y 15 
m. de ancho, dispone de dos duques de alba para amarre , 
por lo que pueden atracar barcos hasta de 205 m. de eslo-
ra, en forma de "T" , su pasarela de acceso es de 80 m. 
por 14 m. de ancho, al igual q_ue el No. 4 y el No. 5, ª.!'!!. 
tan construídos con infraestructura y superestructura de 
concreto armado, su capacidad de carga es de 1.5 ton./m2. 

Cada uno de ellos tiene: 3 tomas de agua de 3" 
de diametro siendo una para agua dulce, otra para a.gua 
condensada y la tercera para agua tratada especial para 
la limpieza de sus buques tanq_ue asi como tuberías esp! 
ciales, acopladas a bombas de combustible, vapor y aire 
comprimido. 

De a.cuerdo con el proyecto y especificaciones 
de PEMEX se estan construyendo dos muelles más, para i~ 
tegrar una batería de cinco muelles iguales, utilizando 
para dicha ampliación el espacio vacío ~ue se encuentra 
entre sus instalaciones y el antiguo Muelle Ex-Imperio, 
aai como lo que pueda utilizarce de éste. 

Aproximadamente un kilómetro río arriba en el 
km. 5.6 opera el Muelle de Yeso Mexicano S.A., concesio-
nado, con.una longitud de atraque de 180 m. y una pro!~ 
didad de 8 .5 m., cuenta con una "Torre de Carga", la que 
alimentada por bandas transportadoras tiene una veloci--
dad de carga de 600 a 800 ton./hora.; para facilitar el 
atraque de grandes embarcaciones ae complementa el mue--
lle con dos duques de alba. 
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En el km. 6.8 PEMEX opera otros dos mue1lee para 
el manejo de aromaticos y refinados, este lugar es conooi 
do como "Mus1le de la Refinería de Ar'bol Grande" y forma 
parte de la Terminal Marítima Madero, cuenta con servicios 
similares a los descritos anteriormente'para loa muelles 
petroleros y sus dársenas tienen una sonda de 9.15 m. 

Los atracaderos para el Ferry o Tran.~bordador -
se localizan en el km. 8 y astan provistos de rampas pa-
ra embarcar vehículos en ambas márgenes del río. 

En la márgen derecha a trescientos metros de 
las instalaciones del transbordador se encuentran los -
muelles de la "Refinería de Mata Redonda", estos y las 
dos terminales del Transbordador son loe únicos muelles 
localizados en la márgen derecha del Pánuco. 

Nuevamente· en la márgen izquierda, frente a las 
instalaciones de la Refinería se encuentra el Muelle de 
Metales y Minerales con una longitud de atraque de 306 m. 
integrada en dos secciones, de 152 m. una y de 154 m. la 
otra, separadas por un espacio de 30 m., su dársena tiena 
una profundidad de 8.2 m. a 8.8 m.; posee dos juegos de 
bandas transportadoras con los que se logra una velocidad 
de carga de 180 a 200 ton./hora.; tiene un área d.e alma-
a.enamiento de 18 960 m.2. cuya capacidad es de 57 600 ton. 

Separado por una dársena de 60 m., está el atr~ 
cadero de las dragas: que consiste en una pasarela de --
concreto reforzado sobre pilotes del mismo material y -
dos duques de alba situados en loa extremos •. 
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A menos de un kilómetro en la desembocadura del 
Canal de la Cortadura, que sirve de desfogue a la Laguna 
del Carpincero, se encuentra un pequeño atracadero conc~ 
cionado a la Cía. Harinera de Tampico S.A., para uso ex 
elusivo de esta empresa. 

En el km. 10.3 frente al Canal de Pueblo Viejo, 
próximo a la desviación hacia el Norte del cauce del río 
se encuentran los atracaderos "Paso del Humo" para serv_! 
cio del transbordador, siendo éste el único medio de en-
lace entre ambas márgenes, ya q_ue se carece de puentes , 
el paso esta sujeto a horarios fijos y a los inconvenien 
tes y molestias q_ue ello infiere. 

Río arriba en el kal.. 10.9 se localiza el anti-
guo Muelle de Alijadores, ahm:a Muelle de Mieles, cons-
truido en su totalidad de madera, pilotes, traves y cu-
bierta, con una lonc5itud de atraq_ue de 43,5 m., se util,! 
za para el movimiento de melaza y mieles incristaliza---
bles, cuenta con cuatro tanques de almacenamiento con ca 
pacidad de 5 000 ton. e/u., una bomba de succión y canee 
cio:nes de 8 11 para carga directa a una velocidad de 167 
ton./hora. 

Entre el kilómetro ll y 12 está la zona de los 
MUELLES FISCALES, siendo éstos el mayor conjunto de ins-
talaciones del puerto, su banda de atraque tiene una lo~ 
gitud de 1 050 m. por 16 m. de ancho, por medio de drag~ 
el.o se mantiene UD.a profundidad de 8. 8 m. en lo que es su 
dársena; construido de concreto y acero estructural tie-
ne una resistencia o capacidad de carga de 3 ton./m2. ; 
c.on fines prácticos y de control se han delirnitado siete 
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aeccion~a o tramos de atraque de 145 ro. cada uno para el 
tráfico de altura y un tramo de 35 m. que se utiliza P! 
ra cabotaje. 

El área del muelle es de 16 800 m.2. loa que se 
utilizan para el manejo de carga general, minerales de 
importaci6n y metales de exportaci6n. No se cuenta. con 
grúas de muelle, las maniobras se realizan con el equipo 
de los barcos. Para el servicio del muelle se ·cuenta con 
acceso ferroviario hasta el costado del barco, a lo lar 
go de toda la banda de atraque para facilitar el movimieB_ 
to directo del barco al ferrocarril, ea decir, sin nec! 
aidad de pasar la carga por las bodegas o patios de allll! 
cenaje, cuenta además con instalaciones ferroviarias co~ 
plementarias, siendo las principales, el patio de inte~ 

cambio (fuera del recinto fiscal} y los andenes de carga 
y descarga en las bodegas con acc~so directo lo mismo --
que el muelle; no asi el de los camiones, los que tienen 
que cruzar· zonas urbanas para llegar de· las carreteras -
al muelle y viceversa. 

Para el servicio de almacenaje y recepción este 
muelle cuenta con 7 bodegas y dos patios, siendo el área 
bruta de las bodegas de 23 699 m2., descontando pasillos 
para maniobras y separaciones de seguridad el área neta 
es de ·15 302 m2.; los patios tienen respectivamente •••• 
40 061 m2. y 26 151 m2.; para poder efectuar maniobras -
nocturnas tanto las bodegas como los patios cuentan con 
servicio de iluminación; el servicio contra incendio ºº!! 
aiste en una red de tubería oculta que cubre la mayor --
parte de las áreas de maniobras, las salidas colocad.as -
eatrategioamente son de doa bocas de 3" para conectar -
mangueras. 
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A menos de 200 m. de las instalaciones anterio-
res se encuentra el Canal de la Puntilla, en su desembo-
cadura se localiza el Muelle de Mercados, para tráfico 
fluvial de pequefias embarcaciones, es de concreto, su -
banda de atraque es de 81 m. y tiene servicio de ilumina 
ci6n. 

Otro 11!.uelle de Ca t)O taje de 10 3 m. de largo y 7 
m. de ancho se looali~a en el km. 12.7 , cuenta con ilu-
minación, servicio de agu.a potable para las embarcacio--
nes, una bodega de ¿ 328 m2. y una área para almacenaje 
a cielo abierto de 18 000 m2. 

A CWl ~ro cientos metros río arriba 8[>tán los As 
tilleros de la Secretaría de Marina q_ue cuentan con ta-
lleres e instalacion3s para la construcción y reparación 
de embarcaciones menores. A partir de este sitio termina 
la zona en que se localiza el grueso de las instalaciones 
portuarias de Tampico, el canal de navegación se prolonga 
a base de dragado, a 7. 5 m., hasta el kilómetro 19. ó • 

::n el kilómetro 19.ó del RÍO Pánuco se localizan 
las modernas instalaciones de la empresa 11 Cementos Anáhuac 
S.A. 11 , su plataforma de atraque de 15 m. de longitud por 
8 m. de ancho se complementa con duq_ues de alba para p~ 

der recibir embarcaciones hasta de 25 000 toneladas de -
desplazamiento. Esta empresa inició sus operaciones a me 
diados de 1968 en el Puerto de Taro.pico con el fin de ex 
portar cemep-r;o a granol a los Estados Unidos. 

Para el almacenaje del cemento a granel que pr~ 
viene de su planta en ·ramuin S.L.P. posee dos silos con 
una capacidad de 7 000 ton. cada uno, el embarque se ha-
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ce por medio de un dueto neumático a una velocidad media 
de carga de 400 ton./hora., para cemento envasado se uti 
liza una banda transportadora cuya velocidad de carga ea 
de 220 a 240 ton./hora., entre espuelas, desviaciones y 
laderos ferroviarios tiene l 580 m. de vía farrea para -
maniobras de las gondolae propiedad de la empresa. 

"En los seis kilómetros de ribera que.median en 
tre esta instalación y los Astilleros de Marina no hay 
ninguna otra instalación de importancia, debido a ésto y 
a que las exportaciones no han alcanzado los volumenes -
proyectados, el costo del dragado anual que en promedio 
ha pasado lle los dos y medio millones de pesos, grava --
con un costo variable de $ 49.50 cada tonelada de cemen-
to que se exporta, gasto que hasta la fecha ha tenido --
que absorber el Estado. 

. .. ····· 
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IV.2.- HINTERLAND DE NUESTROS PUERTOS. 

Dentro de la terffiinología marítima ha tomado --
carta de naturalizaci6n el vocablo aleman de ''hinterland" 
el que de acuerdo con el diccionario (27) se define como: 
11 territorio internacional circundante a una colonia o 
posesión marítima. " 

El significado que se le ha dado conserva unioa 
mente la parte medular de la idea original, ya que al re 
ferirnos al hinterland de un puerto, relaciona.moa al 
puerto con el territorio que lo circunda., el carácter de 
internacional se piP-rde, es decir, nos referimos a la r~ 
gi6n o zona, en nuestro caso nacional, que se encuentra 
influenciada o interconectada a la economía del puerto. 

En la connotaci6n marítima hinterland equivale -
a zona de influencia y se le define como: "Aquella región 
o conjunto de regiones que se hallan económicamente vine~ 
ladas a u.na localidad o región litoral determinada, en el 
sen.tido que esta constituye el punto de salida de los pr.2_ 
duetos que aquella produce y tambien el de entrada para 
los que aquella necesita para su consumo y transforma-
ción." ( 28) 

Uno de los problemas que se presentan para poder 
determinar el hinterland de nuestros puertos, es el de 
~ue, aún no existe un criterio definido por medio del cu 
al se puedan fijar sus limites a manera de que reporte 
cierta utilidad práctica. 

(27) Diccionario Hispanice Universal. W.M.Jackson Inc. 
México, 1968. 

(28) Hernández Yzal. Ibidem. 
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Uno de los criterios más defendidos, ea el de -
fijar el límite de la zona de influencia o hinterland 
por medio del origen y el destino de loa principales vo-
lúmenes que maneja el puerto, sin embargo, ha sido demo!!, 
trada su ineficacia práctica cuando el tráfico obedece a 
factores extraecon6micos, en un regimen de economía li-
bre como el nuestro, es facil ilustrar lo que sucedería 
utilizando este criterio; para fijar el hinterland de Ve 
racruz y de Tampico, por ejemplo, observariamos que és-
tos cubrirían, superponiendose, casi. toda la República, 
ya que por dichos puertos se reciben y se envian el gru! 
so de nuestras importaciones y exportaciones, desde y ha. 
cia, casi todos los Estados que forman la Federación. 

Otro criterio, toma como base para determinar 
el hinterland, el seleccionar aquellos productos que por 
su volwnen y frecuencia son significativos en el tráfico 
del puerto, en este caso, existe el inconveniente de que 
cada puerto tendría tantos hinterlanda, como productos -
significantes mueva, con el agravante de que las zonas -
de producción (materias primas) rara ~e~ coino.iden con 
las de consumo, por lo que, habría que diferenciar el ~ 
hinterland de producci6n de él de consumo y como en el -
caso anterior unos y otros se sobrepondrían. 

Por lo expuesto, en este trabajo, se tomara co-
mo base para fijar el hinterland de nuestros puertos, la 
distancia carretera o ferroviaria que separa a los dis--
tintos centros de producción y de consumo del puerto ob-
jeto de estudio, suponiendo te6ricaruente que los costos 
de transporte son equivalentes en toda la República , es 
decir, que se eliminan las tarifas diferenciales que exi! 
ten entre uno y otro medio de transporte, asi como aque-
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llos subsidios o impuestos que inciden sobre el tranopo! 
te y manejo de ciertos artículos; otro supuesto será el 
de considerar que tanto carreteras como vías farreas son 
transitables y fluidas en +,odo tiempo y que sus caracte-
rísticas son similares, por último, se supondrá que to--
dos los puertos poseen las instalaciones adecuadas para 
mover cualquier clase de carga y que el precio que co---
bran por los servicios es uniforme. 

Sobre esta base te6rica que fija condiciones 
ideales trataremos en forma tentativa y de acuerdo con 
nuestra infraestructura de transportes actual, delimitar 
el hinterland de nuestros puertos. 

HINTERLAND DE ENSENADA, BAJA CALIFORNIA.- Este 
puerto se encuentra en la parte más septentrional del -
país, en la región Noroccidental del Estado de Baja Cal~ 
fornia a ciento ocho kilómetros de la frontera Norte por 
la supercarretera de cuota que conduce a Tijuana, de ahi 
parte otra carretera libre hacia Tecate y Ensenada, for 
mando un circuito con la anterior, un ramal se prolonga 
hasta Mex.icali donde se vifurca en dos arterias, una ha 
cia San Felipe en el Golfo de California y la otra a San 
Luis Río Colorado, interconectandose con Sonoita, Puerto 
Peffaaoo y Caborca para terminar en Santa Ana, donde, en 
tronca con el sistema nacional Nogalee-M~xico. 

Incluyendo las carreteras de penetración que -
condu.cen a cerca de 20 poblaciones menores, el kilómetr! 
je total de sus carreoerns es de 1 760 km •• El Ferroca--
rril Sonora-Baja California llega hasta Mexicali, de ahi 
por el lado norteaméricano se conecta con Tijuana , como 
terminal. 
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Con base en esta infraestructura v-íal su hinter 
land abarca los Municipios de San Luis Río Colorado y de 
Puerto Peñasco en el Estado de Sonora , aei como el Eat! 
do de Baja California en su totalidad, tan pronto como la 
carretera transpeninsular, en construcci6n, quede termi-
nada. 

HINTERLAND DE SAN CARLOS, TERRITORIO DE BAJA 
CALIFORNIA.- Este puerto se localiza en el litoral del -
Pacífico de la peninsula de Baja California en la región 
media del Territorio y en lu parte norte de la Bahía·Ma!{ 
dalena. Se construy6 en la pasada administración con el 
fin de facilitar el desarrollo de la Delegación de Comoa 
dú y poder dar salida a loa crecientes volu.menes de tri 
go y algodón, que junto con otros productos agropecuarios 
tenian que enviarse por carretera hasta La Paz·,, a 265 km. 
para poder colocarlos en el mercado; aon el puerto esta 
distancia se redujo en más de 200km., beneficiando al V! 
lle de Santo Domingo, Y. Carranza y otros lugares de la 
regi6n al abatir los costos de transporte. 

Al mismo tiempo se construyeron alrededor de 100 
km. de carretera pavimentada y casi otros tantos de reve! 
tida que formaran parte de la carretera transpeninsular _ 
en con~trucci6n, en esa forma se consigui6'terminar con -
el escepticismo de un grupo de compatriotas que con gran 
en~usiasmo al ser respaldados y financiados por el Gobie~ 
no Federal, lograrón por medio de riego a base de pozoe,-
convertir ese girón de la patria en un oasis en medio del 
desierto. Su hinterland lo constituye la Delegación de C~ 
mondú y la porción Norte de la De1egaci6n de La Paz. 
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HINTERLAND DE LA PAZ, TERRITORIO DE BAJA C.ALIFOR 
NI.A. .- El puerto de La Pnz se encuentra en la bahía del 
mismo nombre que se localiza aproximadamente a 150 km. -
de la boca del Golfo de California. Su hinterland es la 
regi6n más desarrollada del T·erri torio, hacia el Norte 
comprende hasta la población de El Medano en la Delega--
ci6n de La Paz, hacia el Sur lao Delegaciones de Todos 
Santos, Santiago y San Jos~ del Cabo. 

La po blc.ción del Territorio aunien t6 de 81 59 4- -
en 1960 a 123 786 cu 1970, la mayor concentración urbana 
se localiza en la región aledaña al puerto, donde se ha 
desarrollado la bien planeada ciud~d que cuenta con toda 
clase de servicios y es el asiento de loa Poderes del Te 
rritorio. 

Su infraestructura vial consiste en un circui·to 
carretero que se encuentra pavimentado en su mayor parte, 
parte al Sur e interconecta las siguientes poblaciones : 
Pichilingue, La Paz, El Triunfo, San Antonio, Santiago , 
Miraflores, Santa Catarina, San José del Cabo, San Lúcas, 
P. Elías Calles, EJ. Pescador, Todos Santos y La Paz, ce-
rrandose en esta forma el circuito de más de 4-00 km., al 
Norte se encuentra la carretera pavimentada que conduce 
a San Carlos y ~ue forma parte de la transpeninsular en 
proceso de construcción. 

HINTERLAND DE SANTA ROSALIA, TERRITORIO DE BAJA 
CALIFORNIA .- Ubicado en la Delegación de Mulegé la mayor 
del Territorio de Baja California se localiza el puerto 
de Santa Resalía frente al Golfo de Cortés y aproximada-
dwnente en su parte media. 
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Conforme al censo de poblaoi6n esta región se 
encuentra entre las de menor densidad demográfica de la 
República, el puerto constituía el unico medio de inter-
comunicaci6n con otros centros de población, hasta haae 
sólo una década, ahora, al Sur se extiende un tramo de -
carrecera pavimentada de treinta y tantos kilómetros que 
pasará a formar parte de la carretera transpeninaular , 
hacia el Norte solo existen brechas de exploración en e_! 
tensiones carentes de agua en las que sólo existe una M! 
si6n, la de San Ignacio y cuatro poblados, El Meaquital, 
San Regia, Guadalupe y El Arco. 

Recientemente se construyó una carretera reves-
tida que atravezando de Este a Oeste el Territorio comu-
nica ambas costas, de Santa Resalía a las salinas de Gu! 
rrero Negro, consideradas como una de las mejores y más 
grandes del mundo y cuya explotación realiza un conaor--
oio internacional, el que exporta la casi totalidad de 
su producci6n, a través de instalaciones concesionadas -
en la Isla de Cedros. 

Por lo anterior, podemos observar que actu.allneE 
te el hinterland de Santa Rosalía se encuentra limitado 
a la Delegación de Mulegé, en la que existen 15 o 16 ceE 
tros de población que en su mayoría se localizan junto a 
la cos·ta, una parte de la Delegación de Comondú que ººE 
parte con el puerto de San Carlos y una porci6n de la D! 
legaci6n de "Ensenada por lo que su influencia como polo 
de desarrollo es aún muy debil. 
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HINTERLAUD DE GUAITi.AS, SONORA. - La bahía en la 
que se localiza el puerto de Guaymas está en la parte me 
dia del litoral Este del Golfo de California en la fran-
ja costera del Estado de Sonora, su hinterland en gran 
parte se ve limitado por la Sjcrra Madre Occidental, la 
que como barrera natural ha condicionado el desarrollo -
de su infraestructura víal. 

El kilometraje de carreteras revestidas y pavi-
mentadas dentro del Estado de Sonora alcanza una cifra 
proxima a los 2 500 km,, sin embargo, el hecho de que en 
ningun caso las carreteras trunsversaleo tra3pasen el l_!.. 
mite estatal, impide el mejor aprovechamiento del puerto 
y la expansi6n de su hinterland. 

La carretera federal número 15 Nogales-México -
constituye el eje central de la infraestructura víal del 
Estado de Sonora, de él se derivan los ramales que cone~ 
tan con Mazocahui y con Sahuaripa cerca del límite esta 
tal, con Tonichi en la cuenca del Río Yaqui; hacia el --
Oeste se construyó un circuito que une l~ Bahía Kino con 
las poblaciones de Buena Vista, M.orelos y San Rafael. La 
misma carretera coloca a Guaymas a 136 lan, de Hermosillo 
y a 127 km. de Ciudad Obreg6n • 

El Ferrocarril del Pacífico atraviesa el Estado 
de Norte a Sur teniendo en Empalme conecci6n con Guaymas, 
por medio de un ramal de 19 k!r.., su trazo coincide en m~ 
chas tramos con el eje curret8ro, complementando la infr~ 
estructuru víal del puerto, su hinterland se li!d ta al EE_ 
tado de Sonora, exceptuando los dos munici:pio8 q_ue se han 
integrauo a la zona de influencia del puerto de Ensenada 
por las ventajaa que ello les re)orta. 
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HINTERLAND DE TOPOLOBAMPO, SINALOA.- Entre laa 
bahías de San Esteban y Navaohiste en el Norte del Euta 
do de Sinaloa se encuentra Topolobampo, por encontrarse 
a 380 km. de Guaymaa y, a 430 km. de Mazatlán, se penso 
que Topolobampo reunía las condiciones ideales, por su ~ 
bicaci6n, para desarrollarse como puerto de altura y con 
el fin de incrementar su tráfico, en 1961 se concluyó el 
Ferrocarril Chihuahua al Pacifico, obra que habiendose -
iniciado en 1882, se en~ontraba abandonada por los obsta 
culos técnicos y financieros que presentaba. 

A sólo 24 km. d.e Topolobampo se localiza Los M.2, 
chis, cabecera I'.!U.nicipal de A.home, centro comercial de i~ 
portancia y vunto de enlace para el puerto con la carr~ 
tero. Nogal es- 1Iéxico, principal eje de las comunicacio--
nes del Estado. Desgraciadamente los 24 km. de vía fe---
rrea de Topolobam.Po a Los Mochia estan abandonados y fue 
ra de servicio. 

La magnifica obra de ingeniería con la que se 
pretendi6·estableoer la corriente de tráfico que daría 
vida al puerto, se inicia en entronque San Blas a 36 km. 
de Los Mochis, corriente, que hasta la fecha se canaliza 
hacia la frontera Norte,por la gran diferencia en loa --
costos de transporte, generada por más de 340 km. de si~ 
rra abrupta cuyo recorrido toma alrededor de 12 horas , 
desde InG· H. Valdé.z. en Sinaloa ha.eta la Junta en Chih~ 
hua, poblaci6n de relativa importancia en la regi6n ce_!! 
tral del Estado donde el Ferrocarril Chihuahua al Pacífi 
co hace contac·to con las regiones productoras que canali 
zan sus exportaciones hacia el mercado tradicional norte 
américano. 
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Por lo anterior podemos afirmar que actualmente 
Topolobampo es un puerto ~ue carece de hinterland , ya 
que éste se reduce a los municipios de A.home, Del Fuerte, 
Choix, Sinaloa, Guasav-e, Angostura, Mocorito, Badiragua-
to y la parte Norte del municipio de Culiacan, insufi-
cientes a todas luces para justificar, por el momento , 
mayores inversiones. 

HINT'@.L.ANTI D'E MAZATLAN, SINALOA.- En la parte 
Sur del Estado de Sine.loa se encuentra Mazatlán, a 222 
km. de Culiacán la capital del Estado y a 294 de Te1üc, 
Nayarit, ciudades a 
tera federal No. 15 
del Pacífico. 

las que se une por medio de la carr9 
Nogales-México y por el Ferrocarril 

Su hinterland o zona de influencia teórica abar 
ca los Estados de CoahuHa, Durango, Chihuahua, Jalisco, 
Nayarit, Sino.loa y Zacateca.s; decimos teórica debido a 
que su infraestructura vial, por lo abrupto de la Sierra 
Madre Occidental, no ha alcanzado el desarrollo que de-
manda el puerto. 

Se incluyen dentro del hinterland teórico de ~ 
zatlán los Estados de Tiurango, Chihuahua, Ooahuila y Za-
catecas, por ser este puerto el que mayores posibilida--
des ofrece para canalizar su producción exportable por 
vía marítima, sin embargo, la unica comunicaci6n que exi~ 
te entre dicho puerto y los citados Esto.dos, es la sinu6-
sa carretera de 318 km. que atravieza la Sierra Madre 
Occidental tocando cuatro poblados, entre ellos el ~ás im 
portante es El Salto, antes de llegar a Durango. 
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La fa1-to. de una infraestructura ferroviaria q_ue 
intercomunique dichos Estados con el puerto , ha hecho 
q_ue sur jan muchas especulaciones en relaci6n al ferro ca 
rril que llega hasta Aserraderos a 180 km. de Mazutlán, 
su utilidau es innegable, pero de no complementarlo con 
otras obras, asi cowo, con planes y políticas estructur~ 
das de desarrollo integral, los beneficios que reporte 
serun muy limitados. 

Sinaloa, No.yari t y Jalisco exportan buena parte 
de su producci6n a¿ropecuaria por Mazatlán, principalmea 
te algodón, tabnco y cereales , hacia el Japón y la cos 
ta Occidental de los Estados Unidos. El servicio regular 
del transbordador a La Paz y a Santa Roso.lía ha contri--
buido por medio del intercambio y del turismo al desarr~ 
llo de estos puertos. 

Dentro del plan nacional de rehabilitaci6n de 
puertos, en ejecución, se encuentra Mazatlán junto con 
Manzanillo y Guaymae en el Pacífico, asi como Veracru.z. y 
Tampico en el Golfo. 

HINTERLAND DE MANZANILLO, COLU'íA.- Por su estr~ 
tégicu situaci6n , en la parte media de nuestro litoral 
del Pacífico, Manzanillo ofrece mayores posibilidades de 
desarrollo que los puertos anteriormente mencionados, ya 
que su hinterland comprende la zona conocida tradicional 
mente como el granero de la República. Su infraestructu-
ra víal ~s una de las más completas en la. costa del Pací 
fico al contar con un sistema ferroviario y carretero , 
que le :permi·te servir eficientemente a la mayor parte --
del Bstado de Jalisco, al de Michoacán, parte de Guana--
juuto y de Queretaro, la porción Sur de Aguaacalientes y 
Naynri~, aderrus de Colima donde se localiza. 
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A partir de 1970 adq_uiere es:tJecial importaricia 
al incrementarse el intercru:,bio dirécto con Japón, ~aís 
que coopera con técnicos y fina.nciaruien·to al desarrollo 
integral del puerto de acuerdo con los ~royectos elabo-
rados por nuestro Gobierno, proyectos QUe incluyen in~ 

talaciones y equipo que iierrr:i tiran la industrializaci6n 
y aprov-echa.miento de nuestros recursos lJesqueros hasta 
ahora insuficie::;.terr.ente utilizados. 

l:iINTERLAND D:S AGAPtJLC:O, GU:!m.R'ERO • - Este puerto 
po~: sus condiciones nG..turales y ¡,or la distancia a que 
se encuentra de la ca;i tul de la República, 400 lw:-.• , P.Q. 
dría ser el prirr;er puerto cor:;ercial de nuestro litoral -
Occidental. 

Por políticas econ6micas vigentes dicha posibi-
lidad cada vez se encuentra __ ás remota, se ha desarrolla 
do como puerto turístico y las grandes inversiones reali 
zadas en este sector ~;eneran ingresos considerables en 
divisas, que el turismo internc.cional a1;orta; intereses 
prive.dos con-:;rolan su ciesE:.rrollo m;:rginandolo del tráfi-
co comercial y creando toda clase de obstaculos q_ue im1~i 

den su integraci6n a la red portuaria-cor::ercial del país, 
sin considerar todas laG graves repercusiones que dicha 
política reporta, no sólo al Estado de Guerrero que es -
el más afectado, sino en general a la econocía del país. 

Carece de infr~0structuru ferroviaria, la últi-
ma estuci6n del lJroyectaclo ferrocarril al :;;:uerto, es Ba.!_ 
sas, en la r:m.r¡:;en Nor";e del río del idsi:..o noubre, aproxi 
madaa..er,te a 180 l;:;r.. de la banía; la uni~a carretera que 
comunica al puerto con la cu1,i tal de la República, se ha 
COIDJ1lementado con tra.DoG de autopista de cuota en lns --
parteo de ~~a intenso tránsito. 
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La neva carretera costera del Pacífico incorpo-
ra extensas regiones, antes incomunicadas, al hinterland 
de Acapulco, al Noroeste llega hasta Zihuatanejo a 241 -
km. del puerto, al Suroeste siguiendo el litoral se ex!i 
ende por 402 km. hasta Puerto Escondido en el Estado de 
Oaxaca, alrededor de 900 km. de carreteras transversales 
y CB.lllinos de penetración en los estados de Guerrero y O! 
xaca, complementan su infraestructura víal. 

Su hinterland comprende los Estados de Guerrero 
y Morelos, gran parte del Estado de México , el Distrito 
Federal, el Sur de Puebla y el Este de Oaxaca. 

Su tráfico de altura en 1969 alcanzó 76 800 ton. 
y el de cabotaje en 1970 fue de 190 367 ton. , el afta de 
menor movimiento en la década fue el de 1962, registran-
dose un tráfico de altura de 44 440 ton. y para cabotaje 
fue de 114 919 ton. 

Según datos de la Dirección General de Aduanas 
de la Secretaría de Hacienda y Credito Público, de las 47 
Aduanas que tiene el país, Acapulco a partir de 1965 ha 
ocupado entre el séptimo y el octavo lugar en recaudación 
arancelaria por concepto de importaciones, no así en ex 
portaciones, del XIV lugar en 1965 paso al XXVII en el 
año de 1970. En cuanto a la recaudación de las Aduanas --
Marítimas exclunivamente, sólo Veracruz y Tampico super! 
ron, en dicho periodo, lo recaudado por concepto de impo~ 
taciones en el puerto de AcapuJ.co. 
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HINTERLAND DE SALINA CRUZ, OAXACA.- Bste puerto 
es·t;a situado en una escotadura de la costa Oaxaqueña de 
nominada Golf o de Tehuantepec, en la regi6n Sureste del 
Estado, ~orinando parte de su infraestructura vial se en 
cuentra la porción istmica de la Carretera Panaméricana, 
al Noroeste lo conecta con la capital del Estado, al SUE 
este con Tehuantepec que se encuentra a 18 k1;:. del pueE. 
to, de ahi prosigue hasta Ciudad Cuauhtémoc, Chis. pasa!! 
do por Juchi tán, Tuxtla Guti~rrez, San Cristobal las Ca 
sas y Comi.tán. 

Opera como terminal de la carret9ra trunsístmi-
ca que interconecta Juchitán, Nati~s Ro~ero, Jesds Cn--
rranza, Acayucan, ?ilinatitlán y Coatzacoalcos. ~on la Ou 
rretera Panaméricana entronca la carretera costera, a 
u.nos kil6me·tros del liliü te esta tal, para internarse en 
Chiapas con destino a Tapachula y a la frontera con Gua 
temala, en su desarrollo por medio de ro.males se comuni 
ca con Chahuites, Pared6n, Puerto .Arista, Tres Picos, A-
capetahua, Puerto Madero, Talismán y Unión Juárez. 

Las YÍas del Ferrocarcil Transistro.ico de Salina 
Cruz a Coatzacoalcos y la interconexi6n con el Ferroca--
rril del Sureste que va de Ciudad Ixtepec a Tapachula , 
completan su infraestructura víal. 

El principal tráfico del lmerto a partir de 19ó0 
afio en que se inagur6 el oleoducto de Pemex, ha sido pe-
tr6leo y sus derivados, Salina Cruz abastece de cocbusti-
ble a la costa del Pacifico; de un tráfico global de 890 
mil toneladas en 1959, paso a 1 141 909 en 1960 y excede 
de los dos millones de toneladas a partir de 1968, de esa 
cantidad más del 90 ~ fuerón combustibles y derivados del 
petróleo. 
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~stas son las condiciones que actualmente se ºE 
servan en el Istmo de Tehuantepec; en cuanto a vías de -
comunicación y de acuerdo con el cri·terio sustentado el 
hinterland o zona de influencia de Salina Cruz , compre!! 
de la mayor parte del Estado de Oaxaca y el Estado de --
Chiapas, exceptuando seis munici9ios de la regi6n Norte 
que colindan con Tabaaco y Veracruz. 

Sin embargo las distancias que se deben de cu--
brir para llegar desde, o a el puerto, de la mayor parte 
de lus poblnciones de Chiapas, ha hecho que s6lo en con-
diciones rauy especiales se canalice su tráfico~hacia Sa 
lina Cruz. Debemos agregar que actualmente se astan rea 
lizando las obras que permitiran, a breve plazo, que Chia 
pas cuente con un puerto de altura en el lugar conocido -
como Puerto Madero, en el extremo Sur del Estado a solo 
27 ki:.. de Tapachula y próximo a la frontera con Guatemala. 

HINTERLAND DE PROGRESO, YUCATAN .- La corta die 
ta11cia que separa a este puerto de Mérida, capital del 
Estado, le peTinite aprovechar las ventajas que ello le -
brinda. Ferrocarriles Unidos de Yucatán tomando a Mérida 
cowo centro de convergencia constTuyó las cuatro líneas 
troncales, que la comunican con las principales zonas de 
producci6n henequenera, durante muchas décadas, única --
fuente de explotación y sojuzgamiento en la península, -
para provecho de un reducido número de grandes terrate--
nientes. 

Las terminales ferroviarias cubren la parte No~ 
te y la re3ión central del Estado; al Este de Mérida se 
encuentra Tizimín a 177 km.; Valladolid a 159 kw..; Sotu 
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ta al Sureste a 86 km. y Peto al Sur a 154 km., siendo 
todos estos ramales de vía angosta, el ramal al Suroeste 
que actualmente forma parte del sistema de vía ancha que 
presta servicio entre Mérida y Campeche, hasta 1938 pe.!: 
teneci6 a la red de vía angosta de Ferrocarriles Unidos 
de Yucatán y fue hasta 1947, cuando quedo integrado al -
sistema del Ferrocarril del Sureste y al resto del país. 

Su red de carreteras la constituye en su mayor 
parte el sistema federal, q_ue cubre con cinta asfaltica 
cerca do 2 000 km. entre Campeche, Yuce.tán y el Territo-
rio de. Quintana Roo, los caminos de penetración estata--
les complementan esta red. Su zona de influencia o hinte_E, 
land abarca la mayor imrte de Campeche, todo Yucatán y el 
Territorio de Quint~na Roo, al que por medio de las carr~ 
teras construidas en los Últimos 20 a~os y las que actual 
mente se es·tan construyendo , se 18 hu ido integrando a 
la economía del país. 

En un lugar que carece de las condiciones de a-
brigo, protección y calado para recibir embarcaciones ma: 
yores, se construyó Progreso con el fin de dar salida a 
la f:.:ora. de henequén, muy apreciada en el meres.do inter-
nacional, en 1936 es tal la demanda por esta fibra, que 
las instalaciones que existían fueron insuficientes para 
poder satisfacerla, iniciand.ose entonces las obras ele r~ 
habili taci6n del pUf~rto, construyendo se el muelle que aE_ 
tu.almente tiene y que fue ter~inudo en el año de 1941. 

Hasta la fechu el tráfico 11rincipal del puerto 
en un 70 f. es heneg_uén y artículos de henequén, entre un 
15 y un 20 :~ miel de abeja, del 3 al 5 ·~ fieltro y el --
rest:i .ie laG exi:;ortu.ciones está compuesto vor varios IJr2_ 
duetos regionales en cantidades insi.;nificantes. 
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HINTERLAND DE COATZACOALCOS·, VE!:lACRUZ.- Oon fi 
nea de simplificaci6n nos referiremos al conjunto de ina 
talaciones portuarias e industriales localizadas en arn--
bas .márgenes del Río Coatzacoalcos, a lo largo de 24 km. 
aproximadaraente, como se le conoce y denomina en el amb! 
to internacional desde su fundación a principios del si 
glo XVI , es decir, como el Puerto de Coatzacoa1cos. 

Posee las caracteristicas o condiciones natura 
les que califican a los mayores puertos del mundo, pro--
tecci6n y abrigo contra los elementos naturales , aguas 
tranquilas y suficiente tirante de agua para recibir em 
barcaciones hastu de 42 pies de calado, como puerto de -
estuario tiene la facilidad de crear en él sub-puertos. 
y como tales se consideran a Pajaritos, Nanohital, Mina 
titlán y Puerto México. 

Coatzacoalcos en "la costa del Golfo de México 
en el Istmo de Tehuantepeo reune una serie de factores 
geográficos, industriales y de recursos naturales que la 
están convirtiendo en lo que probablemente sea la mejor 
localización de América Latina para las industrias petr~ 
quimicas. 11 (29) 

Lo anterior es parte de uno de los apendices 
del li"bro 11 Aspectos de la economía del Istmo de Tehuant! 
pee'' de Arturo Ortiz Wadgymar; como producto de la inve! 
tigaci6n directa aporta valiosos elementos de juicio pa-
ra posteriores investigaciones. 

(29) Ing. Eduardo Leija. El Istmo de Tehuantepec en Vera 
cruz. El Día. lQ de julio de 1970. Citado por A.-
Ortiz Wadgymar en Supra. 
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Su zona de influencia o hinterland, la constit~ 
ye el Estado de Tabasco, el Noroeste de Chiapas, el Norte 
de Oaxaca., la parte Sur de Veracruz y la región Oeste de 
Campeche. Hacia el puerto confluyen las carreteras de V~ 
racruz que cubren en su recorrido AJ.varado, Santiago ·T~ 
tla, San Andrés Tuxtla y Acayucan, donde entronca con la 
Transístmica que lo conecta con Salina Cruz y la red del 
Pacífico, de ese entronque continúa, :pasando por Minati-
tlán, hacia el Este se conecta con Mérida, Puerto Juárez 
y Chetumal, atravesando Tabasco y Campeche donde caminos 
vecinales y de penetraci6n, intercoGectan las poblacio--
nes de importancia secundaria. 

Coatzacoalcos es la parte principal de la man 
cuerna que une por medio del Fer:cocarril Transistmico el 
Golfo de México con el Pacífico; en Jesús Carranza este 
ferrocarril tiene conexiones para Veracruz, para la ciu 
dad de M~xico y para Guatemala. Frente al ~uerto en la -
márgen derecha del río, se encuentra AJ.lende, terminal -
ferroviaria donde se inicia el Ferrocarril del Sureste -
que atravieza Tabasco y Catipeche~ toca algunos municipios 
del Norte de Chiapas y finalmente llega a Mérida su otra 
estación terminal. 
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HINTERLAND DE ~ACRUZ, VERACRUZ.- En la costa 
Este en una de las regiones mejor comunicadas del país, 
se localiza el puerto de Veracruz y, sin temor de exage-
rar, podemos afirmar que este puerto cuenta con una red 
integrada de ferrocarriles y carreteras superior a la de 
cual~uier otro puerto de la República. Esta infraestruc~ 
tura víal le confiere un hinterland que abarca los Esta-
dos de Veracruz, Puebla, Tlaxcala, México y el Distrito 
Federal, salvo pequeñas regiones marginales que son ser-
vidas por otros puertos más cercanos. 

Las carreteras que forman dicha red esta inte--
grada por las siguientes: 
Veracruz-C6rdoba-Orizaba.-Tehuacán-Puebla-México, 467 km. 
Veracruz-Jalapa-Perote-lluamantla-Apizaco-Calpulalpan-Te~ 

co co-M.éxico, con 420 km. 
Veracruz-Ja.lapa-Teziu"tlán-Martínez de la Torre-Gutiérrez 
Zamora-Poza Rica-Tuxpán, con 333 km. 
Veracruz-Alvarado-San Andrés Tuxtla-Acayucan-Coatzacoal-
cos, con 311 km., hasta donde conecta con la nueva carr~ 
tera del Sureste. En Acayucan a 248 ku:. conecta con la -
•rransístrnica que conduce a Salina Cruz, la que en Juchi-
tan se desvía hacia Chiapas. 

Ferrocarriles.- Está servido por el antiguo Fe-
tTocarril Mexicano, Veracruz vía Cordoba-México con 433 
km., por el antiguo Interocéanico via Jalapa-M~xico con 
472 km., por la vía Veracruz-Tierra Blanca-Papaloapan-G~ 
tiérrez Za.mora-Jesús Carranza con 334 km., ahí entronca 
con el que va a Coatzacoalcos y se une al del Sureste , 
otra vía conduce a Ixtepec de donde parten las que van 
a Guatemala y a Salina Cruz. 
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AWlque como se dejo dicho, esta red víal es su-
perior a lu de cualquier otro puerto de la República, de 
ninguna forma debemoD considerarla como u.na obra terrnin~ 
da, aún existen dentro del interior muchas regiones pr~ 

ductoras, que por falta de accesos directos al puerto o 
a cen~ros de consumo importantes han frenado su desarro-
llo, sin embargo, la actual politica de construcci6n de 
caminos de penetraci6n tiende a solucionar este problema 
de caracter nacional. 

HIN'rERLAND DE TAI.1.PICO, TAM.AULIPAS.- A fines del 
siglo pasado el puerto de Tampico adquiere especial im-
portancia, al iniciarse las obras que habrían de califi-
carlo como el segundo puerto de altura y cabotaje en la 
República, ligado a la explotación y exportación de nue~ 
tra riqueza petrolera crece y se desarrolla con ella. 

En 1890 al inagurarse el Ferrocarril San Luis 
Potosi-Tampico, se convirtió en el primer puerto ferro-
viario del pais, ya ~ue su operación, explotación y a~ 

ministraci6n se concesionó a la empresa ferroviaria que 
tendió dicha línea, asi como patios, espuelas y escapes 
que aun sirven al puerto. Este doble carácter de puerto 
ferroviario y petrolero predomina en su tráfico de .alt~ 
ra y de cabotaje; en J.970 rnás de un 90 ;1. de su tráfico -
fue petróleo y sus derivados, principalmente crudos y e~ 
las no refina bles, del 10 .t restante, compuesto por min~ 
rales y metales en greña así como por carga genP.ral, un 
87 ;~ lleg6 o salió del puer t;o por ferrocarril. Como se -
menciono anteriormente, este medio de transporte es de-
terminante en el trá.fico portuario, el movimien-~o de 
grandes volwnenes a grandes distancias , econ61r.icarnente, 
s61o es posible interconectando el servicio ferroviario 
con el marítimo. 
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El alto costo del transporte por carretera en 
distancias mayores de llO km. ; en promedio, impide que 
algunos productos de bajo peso econ6mico , materias pr_i 
mas, productos agropecuarios o artículos semielaboradoa 
con poco contenido de mano de obra, puedan hacer uso de 
la red de carreteras que se ex-tiende a través de Tamaul_i 
pas, Veracruz, Queretaro, Aguascalientes, San Luis ~ot2 

sí, nuevo León, parte de Coahuila y Zacateoas·, por lo --
que un al to i.:orcentaje del tráfico hacia tampico se efeo 
·túa a través del ferrocarril. 

Dicha red de carreteras unida a la red ferrovia . -
ria determinan el hinterland ele Tampico, el que está ca.!!_ 
dicionado al mercado que demande nuestros productos, si 
estos tienen como destino un país de ultramar, el hinte!: 
land teórico se ajusta al real, en caso que el oferente 
o demandante sea el vecino país del Norte, facilmente p~ 
demos constatar en cualquier mapa de comunicaciones que 
dicho hinterland se reduce notablemente. 

Salvo la distancia por ferrocarril a M~xic.o que 
es casi el doble de la que hay que recor·rer por carretera, 
mientras no existu ·ría corta ferroviaria, la cual no esta 
considerada en los programas de inversión próximos , las 
distan?ias entre Tampico y los principales centros de p~ 
blaci6n comprendidos den·tro de su "hinterland", muestran 
diferencias de kilometraje que pueden ser absorbidas por 
el flete más reducido del transporte ferroviario. 

En la siguiente tabla, se puede apreciar la di 
ferencia en kil6metros ~ue existe, al utilizar uno u 
otro medio de transporte entre Tampico y las siguientes 
ciudades de su zona de influencia. 
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'.r.ABLA COMPARATIVA DE LAS DISTANCIAS ENTRE T.ALIPICO, TAMPS. 
Y LAS PRINCIPAL~ CIUDADES D'E SU ZONA DE INFLUENCIA. 

DE TAMPICO, A : POR FERROCARRIL. POR CARRRrERA. 
Jl~xico (Vía San Luis P.) 972 km. 613 Vía Valles. 
(Vía corta, en proyecto) 47 3 km. 545 'fía TUXpan. 
Monterrey 522 klli. 579 km. 
Ciudad Victoria 234 kr..1. 292 km. 
Torreón 902 km. 940 km. 
San Luis Potosí 452 km. 400 km. 
Monclova 746 km. 770 km. 
Queretaro 703 ku. 604 km. 
Sal tillo 594 km. 660 km.. 
Aguas calientes 670 Lr:;. 569 km. 
Ciudad Mante 191 kfo. 155 km. 
Ciudad Valles 140 la;:. 128 km. 

La política de la actual Administraci6n tiende 
a substituir importaciones utilizando al maximo nuestros 
recursos no renovables, entre éstos se encu'mtra el pe--
tr6leo; existen proyectos para reducir al mínimo la ex--
portaci6n de crudos y colas por Tamvico, con el fin de 
refinarlos y utilizarlos en nuestra petroquimica se es-
tan realizando grandes inversiones en plantas de preces~ 
miento. Al mismo tiempo se han tomado medidas que agili-
cen y abaraten las maniobras y tramites legales en el 
Puerto de Tampico, para incrementar el tráfico de impo~ 
taci6n y exportación que substituya el movimiento de p~ 

tróleo, la última medida en este sentido fue el estable-
cimiento de la Zona Franca en el Puerto, Decreto del 8 
de diciembre de 1972. 

' 



IV.3.- COMERCIO INTBRNO. 

Es condici6n indispensable para la integración 
y desarrollo de toda comunidad, por pequeña o insigni:fi 
cante que se le considere, el proyectarse fuera de los 
estrechos limites que la naturaleza le impone, es por -
medio de la especialización uún en su forma más rudime~ 
taria como se inicia el comercio interno, al intercam--
biar los productos excedentes de una regi6n por los ex 
cedentes de la regi6n vecina. 

Si entre los pueblos primitivos existe el cambio 
inevitable de sus frutos, con mucha más razón en un país 
que por la extensión de su territorio, por la variedad de 
sus suelos y climas, por la diversificaci6n y multiplica-
ción de productos, que la explotación y extracción, pone 
a disposición de la comunidad en distintas latitudes pr.2_ 
moviendo actividades cada vez más diferenciadas y espe--
cializadas. 

El menor grado de especialización, supone ínter 
cambio y éste , comercio , para realizarse precisa de --
vías de comunicación; el volumen y distancia a que deben 
transportarse los bienes económicos, determina la cali--
dad y cantidad de los medios de transporte de que ha de 
servirse la comunidad para alcanzar su pleno desarrollo. 

De un siglo a esta parte, en todo tratado de la 
economía del transporte se afirma que los sistemas de 
transporte favorecen el desarrollo de las regiones afee 
tadas, al establecer desequilibrios que modifican las 
estructuras tradicionales. 
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Hemos visto a través de los capítulos anterio 
res, las diferentes etapas por las que ha tenido que a~ 
travesar el país para lograr la infraestructura vía con 
que actualmente contamos, loa avances han sido lentoa y 
costosos y los resultados aún dejan mucho que desear , 
sin embargo, cada vez se da mas énfasis a la importan--
cia que esta infraestructura tiene para el desarrollo -
armonico en casi todos los órdenes de la actividnd hu-
mana, econó~ico, polí~ico, social, cultural, etc. 

Baste pues aeregar que el transporte de mercan 
cias no es un fin en si misr:io, esta al servicio de la -
producción de bienes, por lo que su desarrollo e inte--
gracióndebe de responder a los requerimientos de todo -
el sistema económico, ya que de no ser así, este se ve 
ra frenado por las es"trangulaciones de su sistema inter 
no de transporte. 

En México la evolución de los sistemas de trans 
porte se ha vis·to frenada por factores de índole muy di 
versa, ~orno ya se ha ~encionado a través de este trabajo, 
sin embargo no creemos que sea ocioso insistir, que uno 
de los mayores obstáculos a los que ha tenido que enfreE_ 
tarse, es la falta de un criterio definido en cuanto a 
la integraci6n de todos ellos, una coordinación que per-
mita obtener el Dáximo beneficio de la capacidad instal~ 
da de nuestra infraestructura víal y de los vei:1ículoo t~ 
rrestres, marítimos y aún aereos, que poseemos o que pr~ 
yectamos construir o adquirir en el futuro. 

Mucho se habla de la comrir:itencia entre un siste 
ma y otro de transporte, sin analizar a fondo, que unos 
y otros se compleJüentan a tal grado, que en no !JOCa~ ---
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ocasiones de la existencia y eficiencia de uno de ellos 
depende el que pueda o no desarrollarse sanamente el .-~ 
otro, al QUe muchao veces se considera, err6neamente , · 
competitivo. 

En el caso de los puertos el sostener este cri-
terio, es decir el considerar a las carreteras, o peor 
aun a los ferrocarriles como competidores peligrosos pa .. -
ra el transporte de grandes volwnenes a grandes distan-
cias, ha traido los resul tndos funestos que observamos, 
y q_ue solo podran ser corregidos a base de una planea--
ci6n integral de nuestros sistemas de transporte, lógi-
camente se requeriran grandes inversion~s y la coopera-
ci6n irrestricta de los sectores que operan estos sist~ 
mas en forma independiente. 

En realidad el sistema de carreteras ha tenido, 
como tambien ya lo esbozamos, un notable desarrollo en 
las últimas décadas contribuyendo en esta forma, aunque 
parcialmente a la integración de loa transportes. En el 
sistema ferroviario los avances han sido mucho más len-
tos, de acuerdo con lo ya visto, y estaremos de acuerdo 
en ~ué, ni el insuficiente desarrollo ferroviario, ni -
loe notables incrementos registrados en el transporte -
carretero han logrado disminuir el tráfico marítimo. 

Por el contrario, la tendencia general del movi 
miento marítimo de carga ea creciente y el movimiento iE, 
terno o ~ea el de cabotaje se ha cuadruplicado en la úJ. 
tima década, si bien, aún más del 90 % está formado por 
petróleo y suo derivados. 
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Uno de los fac tares que ir.is ho. contri bu.ido ul -
desarrollo del tráfico de cabotaje, es la política econ~ 
mica de Pemex, política encaminada,desde q_ue inici6 su -
gesti6n administrativa, a obtener loo füás bajos costos -
de dis tri buci6n. Esto le ha pernii ti do mantener precios -
uniformes para toda la República, en ca.si todos sus pr.2_ 
duo tos. Su flota de buques-tanq_ue cu'hrr~ m: bos 1 i ';01«ÜPS, 

y como anteriormente se indico, genera más del 90 -~ del 
tráfico de cabotaje ~ue año con año registra increaentos 
significativos corno se puede observar en la ~::;iauiente •• 
tabla: 

MOVIMIENTO DE CARGA DE CABOTAJ'E EN LOS PUERTOS NACIONALES. 
(miles de toneladas) 

ANO ENTRADA SALID.A. TOTAL 
1952 l 956 1 956 3 912 
1953 2 238 2 238 4 476 
1954 3 161 3 161 6 322 
1955 3 518 3 518 7 036 
1956 2 610 2 610 5 220 
1957 2 518 2 518 5 036 
1958 2 453 2 453 4 906 
1959 2 907 2 907 5 814 
1960 4 124 4 124 8 248 
1961 4 801 4 801 9 602 

1962 6 072 6 072 12 144 
1963 6 302 6 302 12 604 
1964 6 083 6 083 12 166 
1965 7 009 7 009 14 018 
1966 7 201 7 201 14 402 
1967 7 431 7 431 14 862 
1968 8 459 8 459 16 918 
1969 8 590 8 590 17 180 
1970 9 645 9 645 19 290 
1971 10 530 10 530 21 060 

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, s.r.c. 
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IV.4 .- CO?!ERCIO mtl'mIOR. 

Son tan·too los tratados, teórias y corrientes 
de pensamiento que a través de la historia se han desa 
rrollado sobre el co~ercio internacional, que su inte~ 
pretuci6n, aceptaci6n o rechazo, ha sido y es motivo 
constante de controversias, por lo que, al referirnos 
al comercio exterior nos limitaremos a mencionar la im 
portancia que en nuestro caso tienen los puertos marí-
timos, para poder diversificar y acrecentar nuestra --
participación en el mercado internacional. 

El grado de de.Jendencia a que tradicionalmente 
nos unieron las vías de comunicación con el mercado nor 
teruuéricano, sólo puede ser debilitado, si se logra in 
tegrar una red de puertos que estratégicamente situados 
en amaos litorales, sean conectados en forma eficiente 
por medio de ferrocarriles a loe principalés centros de 
producción y de consumo, coI!lplementando dicha conexión 
con sistemas c~rreteros transversales y caminos alimen 
tadores que integren a dichos sistemas las regiones que 
hoy se encuentran marginadas y que solo en te6ria pert~ 
necen a los hinterlands portuarios. 

La función fundamental de los puertos, punto 
inicial o final de todo un proceso económico, es la de 
servir como centro de enlace y encrucijada de las co---
rrientes de tráfico lilarÍtimo y terrestre que a él con-
vergen. fil incremento del comercio exterior motiv':ido por 
la urgzncia de sa·tiofacer necesidades, requiere de la -
conciliación de una serie de intereses, muchas veces con 
trapuestos, a base de pactos y convenios económicos en 
los que iu-berviene un 'complicado mecanismo arancelario , 
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y cuya aplicaci6n en las Aduanas MarÍGimas ha. de ser ---
ágil, rapida y eficaz, con el fin de no entorpecer las -
funciones dinámicas del puerto en el que se realiza una 
de las fases, inicial o final, del proceso económico que 
implica el comercio internacional. 

A nivel internacional la ioportancia de los pueE 
tos marítimos se revela en las siguientes cifras: más del 
95 ~ del flete mundial es operado por bureo, el volúmen -
actual de carga es de 2 000 millones de toneladas al año, 
la no ta lilU.llliial es a1iroxin::udru;¡.e¡¡ te de 19 000 embarcacio-
nes con 238 millones de toneladas de peso suerte. 

En las proyecciones obtenidas por el Departame!! 
to de Transportaci6n de Bstados Unidos, se estima que p~ 
ra el año de 1983 se contará con 21 500 barcos, los bu--
ques-tanque ¡triplicarán su tonelaje bruto, de 57 millones 
de toneladas a 186, operando un promedio anual de 3 400 
millones de toneladas; para los buques de carga seca se 
estima que incrementarán su tonelaje bruto en un 48 ;t , 
operando 1 600 millones de toneladao, lo que hará un t~ 

tal de 5 000 millones de toneladas transportadas por mar. 

En el caso de México, a partir de 1950, año en 
que virtualmente carecíamos de una flota mercante, so.lvo 
unos cuantos petroleros, se inició la renovación total -
de la flota petrolera y se dieron los primeros pasos en 
firme pura integrar una flota mercante, que en ese a~o -
no llegaba a las 10 000 toneladas de peso muerto. 

El tonelaje de registro bruto de nuestras embar 
cacionea ha ido aun'3ntando año con año y para 1969, con-
taba la nota petrolera con 23 buqu9s que en conjunto t.~ 

nían 235 849 ton. bru.tas de registro, un a'lo máu tarde 
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Transportación Marítima Méxicana adqu.tri6 dos buques de 
16 130 ton. de peso muerto, ascendiendo en esta forma la 
flota mercante operada por dicha empresa a 33 unidades , 
con UJl desplazamiento total de 320 000 toneladas. 

Fue como México logro ocupar el tercer lugar en 
tre las flotas mercantes latinoamericanas, sin embargo, 
del total de lus flotas mercantes, la nuestra .. es solame~ 
te el 0.002 ?~ (30). Los gigantes del transpor.te maríti-
mo son: Liberia a la cabeza con 7 731 naves lf un tonela-
je bruto de 29 215 151; Japón tenía 7 665 embarcaciones 
y 23 987 079 t.b.r. ; Inglaterra con 3 858 barcos y un 
t. b. r. de 23 843 799 ¡ muy cerca le siguen Noruega, Esta 
dos Unidos y Rusia. 

A nuestros puertos arriban embarcaciones de casi 
todas las banderas a la vez que nuestras naves visitan y 
atracan en todos aquellos puertos con los que mantenemos 
relaciones comerciales, este movimiento marítimo represe~ 
ta el 62.70 ~ del total de nuestras exportaciones y el 
31.33 % de nuestras importaciones. 

Bl mayor volumen de las exportaciones marítimas 
está representado por las materias primas e insumos , el 
70.04 % ; le siguen les bienes de consumo no duradero, 
el 24.? ~ ; bienes de capital el 4.99 ;& y por Último los 
bienes de conswno duradero, con el 0.31 % • En el movi-
miento de importación destacan los bienes de capital con 
el 75.ü 1o , le siguen los bienes de consumo duradero , 
con el 12.5 %; materiao primas e insumos el 7.4 j, y por 
Último, los bienes de conswno no duradero con el 5.1 ~ • 
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~ volwaen to·tal de nuestro comercio 0xt-:rior 
i:mestrci una clara teuJencia de incrementos :Joster,idos, a 
exce1)ci6n del año de 1958 en el q_uo registró un decre-
mento de 732 mil t;on., 1:ia11teniendose con li~·3ran varia--
ciones, en 13 :aillones Lle ton. anuales, 118.f,ta 19ó0, afio 
en el que vu:?l ve a in·~reruer:c tarse, cowo :Je .fJUnde o bs<~rvar 
en la siguiente tabla: 

C011SRCIO 'EXT~IOR NACIONAL Y POR VIA IflARITIMA.. 
(wiles de toneladas) 

A.Ro IIviPORrAOION~S EXPORTACIONES 
Nacional. Marí tirua. ;~ Nacional. lilarí tima fo 

1952 3 602 1 18') 33.1 5 085 3 271 64.3 
1953 3 977 1 063 26.G 5 690 3 2ó9 57.4 
1954 4 021 l 333 33.1 6 795 4 562 67.1 
1955 4 815 1 434 29.8 8 034 5 418 67.4 
195ó 5 548 l 805 32.5 8 189 5 035 61.6 
1957 6 337 2 024 31.8 7 747 3 923 50.7 
1958 5 399 l 396 25.9 7 953 3 639 45. 7 
1959 4 090 948 23.2 a 974 4 190 4'' ,,. o.\) 
1960 4 057 1 112 27.2 9 070 4 202 46.3 
1961 3 623 964 26.6 10 068 5 844 5S.o 

1962 3 371 901 2·5. 7 10 921 6 579 60.2 
19ó3 4 448 l 253 2G.2 11 790 7 274 61.6 
19ó4 5 007 1 725 3 3. 9 13 613 8 294 óo.9 
1965 4 652 l 427 30.7 14 745 9 221 62.5 
1966 5 608 1 496 26.7 13 779 s 119 66.1 
1967 5 927 l 542 26.0 15 721 9 362 59.6 
1968 6 OG5 l 871 30.s 14 830 o 324 62.9 -' 
1969 7 367 2 667 36.3 16 370 n 958 54.8 u 

1970 8 865 3 37ó 38.1 14 183 9 705 68.7 
1971 8 949 3 908 43.7 14 587 10 G83 74.6 
FU'ENT'SS: BANCO NACIOHAL D'E cmr.'ERCIO EX.TERIOR s. A. 

Y DIRECCION GENERAL D'S ESTADISTICA, s·:I. :J. 

El tráfico Global de nues ti1'os puerto:J registró 
en el año de 1952 un raoviLüento de 4 millones 4ó0 mil ton. 
y en el de 1968 se manejaron 11 lilillones 195 wil ton., e~ 

fras q_ue :;mestro.u un incre:ae~to pro1uedio anu.::il, ele m11dio 
r..illon de ton. ; el in'.!remP.nto en los úl ti·nos a>íos fue de 
lliás de un !!lillon y en 1972, fue del 22 ;~ en relación :i 

1971. 
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V .- ASPECTOS LEGALES Y JURIDICOS. 

Todaviu en 1970 la Secretaría de Marina se encon 
traba poco menos que atada de manos para intentar una r~ 
estructuración del sistema portuario nacional, además de 
las liI::iitaciones presu_puestarias, que no es el caso tra-
tarla3 en esta parte, se encontraba en una situación crf 
tica en cuanto a in:3trumenton legales en los que pudiera 
ayoyar su actuación. Sus funciones, ya cohlentadas en ca 
pítuloB anteriores, se veían restringidas a labores de -
vigilancia, s.diestrar;;iento del personal para las embarc.§:_ 
ciones nacionales y a la construcción, reparación y mag 
tenimicntc de las obras portuarias bajo su jurisdicción. 

Si examinamos dicha situaci6n , sin pretender -
agotarla, observamos ~ue fue propiciada principalmente -
por la interferencia que en las cuestiones marítimas te-
nía un gran número de organismos oficiales, entre los --
~ue se contaban Secretarías, Direcciones, Subdirecciones, 
Comisione:J, De~:mrtarnentos, etc., apoyados en una legisl.§:. 
ci6n, en ocasiones anterior a la creación de la Secreta-
ría de Karina y aun vigentes, invadiendo campos que de -
hecho debieran _:)ertenecer a la citada Secretaria y por -
derecho se le ne3uban, invalidando en esa forma algunas 
reformas adcinistrativas y operacionales que se preten--
uíu. aplicar para mejorar y agilizar el tráfico portuario. 

Al crearse en 1941 la Secretaría de Marina , los 
cuadros directivos de esa nueva dependencia del ~jecuti­
Yo es<.;aban forrnados por personal militar seGregado de la 
Secretaría de Guerru. y Marina, a la que anteriormente 
pertenecían, inicial1'1ente se proyectó ir integrando Pª!!: 
la.tina.mente ,Personal civil que ocu1mría. las pocisiones -
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más modestas, sin embargo, el carácter civil de buena --
parte de las actividades inherentes al tráfico marítimo 
exigía compartir el mundo, en aquellas ramas en ~ue los 
cuadros castrences carecían de especialistas, se precis~ 
ba de los servicios de profesionales que aswnierun la --
responsabiliüa.d de lu construcción, administraci6n y fU!!_ 

cionamiento legal de las obras civiles, la renuencia, e! 
plicable, a integrarlos y conferirles puestos de mando , 
retardo en al to gro.do la buena marcha de la nueva Secre-
taría. 

En el transcurso de los 31 años de existencia de 
la Secretaría de Marina se han lo[;rado avances notables 
en algunos aspectos, sin embargo, su posici6n jurídico-
administrativa aún deja mucho que desear en cuanto a la 
eoherencia e integración de sus actividades. 

Su jurisdicci6n debiera abarcar un amplio ámbito 
dada la estrecha relaci6n que existe entre los espacios 
marítimos y las instalaciones terrestres, entre las áreas 
que ~stas ocupan y las maniobras que en ellas se realizan, 
entre éstas y las tarifas y equipos con q_ue se efectúan, 
asi mismo de las relaciones ue trabajo a base de tarifus, 
entre agentes aduanales, agentes navieros y gremios o si~ 
dicatos que explotan u.na concesi6n federal en espacios m~ 
rítimo-terrestres, recintos portuarios y zonc.s francas , 
asi como entre el control y vigilancia de esas áreas y en 
general de las cost¡:¡s, nin excluir la conotrucci6n y man-
tenimiento de l~s ins~ulaciones tanto para servicio pábl! 
co como de la Armar.la, son és tus, solo ~lGune..s de las fa--
ses del movimiento lJOrtuario en las que j,n~ervienen en --
forma directa otrus Secretarías, relegando a secundo tér-
mino a la de Marina, situaci6n q_ue a continu.aci6n ana.li-
zE.iremos. 
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V.1.- SECRETARIAS Y DEPENDENCIAS OFICIALES QUE 
INTERVIENEN EN EL MOVIIl'IIENTO PORTUARIO. 

SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO.- Por 
medio de la Direcci6n General de Aduanas esta Secretaría 
controla jurídica y materialmente todo el tráfico de im 
portaci6n y exportación que se mueve por el puerto, a é~ 
to se debe que las principales instalaciones en la mayor 
parte de nuestros puertos se denominen como inatalacio--
nes fiscales. Controla los derechos de atraque, de mue--
llaje, de amarre y el uso y ocupación de las bodegas y 
patios. 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.- La 
Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servicios Con! 
xos es la encargada de fijar las tarifas que se deben a 
plicar en cada uno de nuestros puertos, por el manejo de 
los diferentes artículos que han de mover las distintas 
organizaciones laborales, autorizadas tambien por dicha 
Secretaria. A mayor abunda.míen-to la "Ley de Navegación y 
Comercio Marítimo", lo eetablece asi en el artículo 273. 

La in·tervenci6n de la 11 Comisión Consultiva de --
Vías Generales de Oornunicaci6n11 , de la "Comisión Consul-
tiva d€1 Tarifas" , de la 11 Comisión Coordinadora del Tran~ 

porte" y de ln 11 Direcci6n Federal de Transito", son por 
su carácter legal motivo de controversia, en cuanto a la 
responsabilidad y autoridad de cada una de ellas, en la 
jurisdicción del puerto. 



136 

S":GR ~'.r • .\.RIA D'S OB.:tAS PUBLI C::AS. - Para un desarro-
llo integral de nuP.G troc ;vuertos la intervención n:ás ac 

ti va de esta Secretaríu. es deter:r.inan te, en cuanto que , 
provea a los puertoo de accesos carreteros QUA loo inte-
gren efectivamente a cu :ün terlaml; en este caso, se pe 
ca más por defecto q_u2 j)Or CJXceso de intsirvención. La D3:_ 
rección General de Ple.n:mción y Progru.::1a, la de Proyec--
tos U.e Vías Terrestres :I la de Gonstrucció1• d~ Carrete--
ras, debieran prestar ~ayor atención ul desarrollo de -
las vias de acceso h::?.\.Üa nueG':;ros im<.:!rtos. 

SECRE:'.rAH.IA DB INDUS:rRIA Y COI.:'SRCIO. - Por medio 
de la Dirección General de Cocercio y la de Normas , se 
controlan todos los artículos que estun sujetos a perr.ii-
sos especiales 9ura su imjortación o exvortaci6n, asi c~ 
mo aquellos que precisan CUJlil)lir con requisitos es11ecia-
les, en cuanto a es11ccificaciones U.e calidad y norn:as. 

Por Decreto P-.ce~;ideucial del 24 de dicie1:ibre de 
1958 se incorporó a esta Secretaría la Dirección General 
de Pesca, ~walizando 01 hecho .:_.ioueuos observar que: loo 
problemas relativos a la explotación pesquera derivan de 
una actiYidad. e:11iwmter::er.te r.:arinera, que ~Jaru. su solu--
ción se requierer. conocii.:i~ntos marítimos, tanto en lo -
relatiYo a las e;.1bar~acion,~s, como a las .~oncliciones de 
los litorales y de las inutnJ.acio:1ea portuarias, la cap.9:_ 
ci taci6n del .tiersonal se ha ido realizando c111~)licando es 
fuerzos y .s:.:.sto~J, al 8j~rcer fun::!i01Y'fJ -i93J.iJe.dus de su 
princi,;;al acti·vicln.d. Dic~ia JLrocdón, rr:cir:mt;en:ente, se 
le dio ~1 ran¿o de SubJecretaría. 
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Existe tailibien dentro de esta Secretaría y en í~ 
tiwa relci.ción con la8 actividades pesqueras la 11 Direcci6n 
1Jenerul de Fouen to Coopera ti vo 11 ; ~sta, es la que otorga 
el registro, señaln las embarcaciones que considera nec! 
sarias puru otorgur la concesión, asi como las especifi-
caciones que •fatas deben de cu.brir y las especies, volu-
::nenes y zonas que se reser·;an en forma exclusiva para --
ser explotadas en forna cooperativa; para su análisis se 
puede aiüi ~ur el mismo criterio que en el caso anterior. 

s-:;cRETARIA DE RECURSOS HIDRAULICOS.- En menor -
grado, esta Se::!retaría interviene en los proyectos y fll!! 
cionarniento de las obras de infraestructura portuaria, a 
través de lu JefaGura de Irrigación y Control de Ríos y 
de la Jefatura y Dirección General de Sistemas de Agua 
Potable y Alcantarillado. 

La coordinación que existe entre estos organis-
mos y los de la Secretaría de Marina ha facilitado la e-
jecuci6n de VQrios proyectos y será muy valiosa para so 
luciouar los problemas de contaminación, que ya han ad-
quirido curácteres significativos en algunos de nuestros 
puertos. 

SECRETARIA DEL PATRilriONIO NACIONAL.- Correspon-
de a esta Secretaría aprobar y autorizar los presupues--
tos y proyec-tos qu9 la Secretaría de Marina presente, 
fuera de ou J)resupuesto, 1mra la ejecución de obras~ am 
pliaciones y conGer·;aci6n de las instalaciones portuarias 
asi como, deli:hi tar y ceder las áreas que se consideren 
necerJarias riara la creación o arnpliaci6n de los puertos e 
instalaciones conexas, y decidir sobre las concesiones 
que la :focr•:i turia de Liarina proponga. 
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SECRETARIA. D'SL TRABAJO Y PRB"VISION SOCIAI,.- In 
terviene a trav~s de las Juntas de Conciliaci6n y Arbi--
traj e, en los problemas de carácter sin.iicul q_ue se pr~ 

sentan en los puertos. 

SECR~TARIA DE SALUBRIDAD Y ASIST"SNCIA.- Bjerce 
control sanitario en los tráficos de iDportaci6n y expoE. 
taci6n, asi como en cuanto a la salud de las tripulacio-
nes, aplicando las medidas necesarias para evitar la pr~ 
pagaci6n de epidemias, pudiendo declarar en cuarentena -
al barco o negar el per1rdso de atraque por medio de un -
delegado en cada puerto. 

SECRETARIA DS A.GRICULTUR.A Y GANADERIA.- Ejerce 
su autoridad a través de un delegado, vigilando el cum-
plimiento de los reglamentos sanitarios vigentes , sobre 
el tráfico de vegetales y aniuales. 

SECRETARIA DE GOBERNACION.- La vigilancia y con 
trol para el cumplimiento del régimen migratorio, se ejer_ 
ce por un funcionario de esta dependencia. 

SBCRETARIA DB RELACION~S ~T'ERIORBS.- 'El Conse-
jo Nacional de Comercio Exterior, ejerce su autoridad, -
en aquellos casos en los que se suscitan controversias -
que pudieran afectar la fluidez del tráfico por anoma---
líaa en el puerto. Interviene en las Convenciones Inter-
nacionales que se relacionan con los asuntos marítimos a 
través de la Direcci6n General de Límites y Aguas Inter-
nacionales. 
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La intervención indiscriminada de las dependen 
cias oficiales citadas, provocaban situaciones que ento!: 
pecian y complicaban los tramites portuarios al actuar -
independiente~ente cada uno de loa delegados o represen-
tantes, en el ejercicio de la autoridad' conferida por --
los citados organismos. 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PU.'ERTOS .- Con 
el propósito de poner fin al estado de anarquía que imp~ 
raba en los puertos, el 29 de diciembre de 1970, el Eje-
cutivo Federal creó J.a Comisión Nacional Coordinadora de 
Puertos, cuya función principal es el coordinar en los -
puertos fluviales y marítimos los medios de transporte , 
los servicios principales, auxiliares y conexos de las 
vías 3enerales de comunicación, el ejercicio de las atr! 
buciones que correspondan a las diversas dependencias --
del Ejecutivo Federal, las relaciones de trabajo entre -
empresas y trabajadores portuarios y las generadas entre 
usuarios y prestatarios de los servicios que incrementen 
y faciliten el tráfico marítimo. 

La Comisión Nacional Coordinadora de Puertos -
quedo integrada de acuerdo con el citado Decreto en la 
siguiente formu: Como yresidente, el Secretario de la 
Presidencia de la República; como vocales, los Subsecr~ 
tarios de las nueve Secretarías que intervienen en fo!, 
ma directa en los puertos, y el Secretario del Departa-
mento de Turismo; con voz y voto un representante de C! 
da uno de los neis organismos paraestatalea que estan -
ligados al tráfico marítilllo¡ cuatro representantes de 
lo8 trabujadores portuarios y diez representantes de las 
distintas asociaciones laborales y empresariales que ºP! 
ran en los 9uertos, ya sea como usuarios o como agentes. 
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Aunque lu Ley res1Jecti va no lo es1iecifica, su s~ 
de se encuentra en en ta ca1Jital. En los l;uertos operarán 
Jun 'vas Coordinadoras que de1Jenderan dG la ComirJión , usi 
como Comisiones Gonsul ti van; las priweras es t~:.r1in in te-
gradas l)Or los repr'?.sentantes oficiales, las segunuas, -
por el sector laboral, el llri vado y el rci.raes ta !.;ul, am-
bas, tanto laE; Juntas coir;o las Comision<:~> estarán .vresi-
didas por el Delegado Coordinador del Puerto, nombrado 
por la Co::üsión Nu.::ionul Coordinudorr: do Pur>rtos. 

Las J.ificul tudes 2 que ha tenido que enfrentar/Je 
la C.N.C.P. han sido de toda índole, predominando en 
ellas los in !;eres es econ61r:icos, poli ticos y laborales. -
Su labor est:i muy lejoG aún de lo¿;rar las metas propues-
tas, pero con el firme apoyo del Ejecutivo se avanza leg 
ta pero firrnen:ente, se estudian aquellos problemas que 
mayor inciuencia tienen en el ámbito portuario y algunas 
de las soluciones ya han sido a1ilicadas con resultados -
prácticos. 

SECRETARIA DE r1:ARINA.- Un af.o y tres m13ses des-
pues de la creación de la C.N.C.P. y con el fir~e propó-
sito Je no de tener la !'.!arclm iniciada, el 7 de abril de 
1972 por medio de un Decreto, el Ejecuti-vo en uso de las 
faculte.des que le confir::re el articulo 89 fracción I de 
la Constitución Política de los Estados Uni~os Mexicanos 
y con fundai:iento en el Artículo V de la Ley de Secre lia--
ríus y Departan:.entos de B::it.:tdo, modifica la estructura -
Orgánica de la Secretaría de Marina. 

Otro puso en firrr:8 cuyos alcancen entán perfe~ 

ta:r;.ente definidos en los Consider8.ndos del D8creto ...•• 



141 

citado, los que por su importancia a continuación se ex 
ponen : 

11 CONSID'ERAll:OO: 
Que la dinámica del proceso de desarrollo econ~ 

mico del país, debe basarse en el aprovechamiento racio 
nal de los recursos productivos del mismo; 

Que el propósito del Ejecutivo Federal de alean 
zar superiores metas en materia de recursos rná:ritimoa, 
ha de realizarse a través de una legislación que se adaE 
te a esos objetivos; 

Que el complejo y creciente número de activida--
des de la Secr~taría de Marina, hace indispensable preci 
sar la dintribuci6n de las facultades de cada una de sus 
dependencias y la forma de suplir las fallas de su Ti 
tu1ar; 

Que es necesario operar y administrar eficient~ 
mente los puertos del país ~ara impulsar el desarrollo -
de nuestra potencialidad r;:iarí tima; 

Que compete a la Secretaria de Marina la admi-
nistración y operación de los puertos sujetos al régimen 
de administración estatal, de acuerdo con lo previsto en 
los artículos 47 y 48 de la Ley d.e Navegación y Comercio 
Marítimos; 

Que di versas Dep9ndencias de la citada Secreta--
ría intervienen en aspectos relacionados con la operación 
por lo que es conveniente reunir las funciones afines en-
un solo órgano, que contemple en forma integral y armóni-
ca la operación y administración portuarias, para evitar 
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dispersiones, interferencias y du~licación de labores y 
lograr el mejor aprovechamiento de los recursos dispon~ 
bl.es y la máxima eficiencia. en la gestión administrativa; 

Que la operación y administración portuarias 
han de adecuarse a las curacteristicas ue cada lugar, -
por lo que debe preverse una estructura flexible para -
adaptarla oportunamente a los requerimientos de los ser 
vicios; 

Que en tanto se expide un nuevo Reglamento Int~ 
rior de la Secretaría, para hacer más eficaz el ueoarro-
llo normal de sus actividades se ha tenido a bien dictar 
el sigui en te: 

DECR'ETO QUE IúODIFICA LA BSTRUCTURA ORGANICA D"S 
LA SECRETARIA DE IJ.ARINA : Artículo I.- La Secretaría de 
Marina, para el estudio, despacho y resolución de loa -
asuntos que le encor:iienda el artículo 5o. de la Ley de 
Secretarías y Departamentos de Estado , se integrará con 
las Dependencias siguientes: 

I.- Secretaría. 
II.- Subsecretaría. 

III.- Oficialia Mayor. 
IV.- Comandancia General de la Armada. 
v.- Dirección General de Operación Portuaria. 

VI.- Dirección General de Marina Mercante. 
VII .• - Dirección General de Obra3 Marítimas. 

VIII.- Dirección GGneral de Dragado. 
IX.- Dirección General de Construcciones Navales. 
X.- Dirección General de Oceanografía y 

Señala"JUiento Marítimo. 
XI.- Dirección General de Asunt;oo Jurídicos. 

XII.- Dirección General de Aclministraci6n. 
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XIII.- Departamento de Servicios Medicoa. 
XIV.- Centro de Computación y Estadistica. 

XV.- Inspecci6n General. 
XVI.- Unidad de Planeaci6n y Programas. 

XVII.- Unidad de Organización y Métodos. 
XVIII.- Oficina de Prensa y Relaciones Públicas. 

XIX.- Auditoría Interna.. 11 (31) 

A partir del artículo 2o. se fijan las funciones 
que corresponden a cada una de estas Dependencias, incl!:!; 
yendo cuatro creadas por el Decreto, a saber: Direcci6n 
General de Operaci6n Portuaria, Centro de Computaci6b y 
Estadistica, Unidad de Planeaci6n y Programas y la Uni 
dad de Orgnnizaci6n y Métodos. 

Las atribuciones y jerarquías de cada una de las 
Dependencias, se han reestructurudo para evitar interpr~ 
·taciones ambiguas que además de obstruir el desarrollo -
normal de las actividades portuarias, fragmentan la res 
ponsabilidad, evi tanda delucidar a quien o a quienes se 
debían exigir lo9 cambios que necesariamente deben apl1:_ 
carse para modificar situaciones anarquicas que de cont1:_ 
nuo se producían, ocasionando con ello, u.na elevación i~ 
juGtifico.da de los costos de administración, opera.ci6n y 
almacenaje, derivados de la mala utilización de equipo e 
instalaci_ones portuarias, repercutiendo directamente en 
los tiempos de estadía de los barcos, cuyo costo u.nido a 
los anteriores alcanza proporciones que afectan hasta en 
un 50 % el costo de los fletes marítimos; derroche de 
tiempo y dinero que se translada en el precio de los ar 
ticulos al comprQdor o consumidor final. 

(31) Diario Oficial. 7 de abril de 1972. Pág. 2 • 
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V.2.- J:lR~Suru-r.:STOS y rARIFAS }?ORTU.ARIAS. 

Contra lo que i;udiera su1;oncrse, no existe nin 
guna relación entre unos y otras, al :::enos en lo que se 
refiere a la rama portuaria; son tantos los factores ex 
ternos que in~ervienen en la fijuci6n de las tarifas ~ºE 
tuurias , que su sola enumeración ocu.::mría ciuchas cuar-
tillas, baste ci tur los :.:ás irr.portantes: l>eIJunda de ser-
vicios, frecuencia de arribos, tm:.a'io de las embarcacio-
nes, productos que ce mueven, equipo con que cuentan las 
naves, pre::ien tación ele lo::i lJroductos (a granel, encosta-
lado, etc.), in::;tulaciones y equipo del puerto, fuerza -
sindical en las maniobras, etc. 

En cuanto a los presupuestos para la ejecuci6n 
de las obras portuerias, ya sean éstos para realizar nue 
vos proyectos, para el manteniwiento o adaptación de las 
ya existentes o bien para aw:::entar su capacidad de ser·r_!. 
cios, se utilizan r::iétodos q_ue abarcan mul ti1ües facetas; 
generalme:1te se inician con una petici6n diri_r;ida a la 
Seer e taría de Marina, 2or los directm::e!'lte interesados, 
~sta se turna a la Dependencia que ha U.e avocarse la so 
lución, se inicia el estudio econdrnico yor ~edio del 
cual se deterrünará si la petición tiene base o carece -
de ella, el as~ecto técnico de ingeniería se considera , 
tomando en cuenta las evaluaciones que _¡:>e.ru distintas a!_ 
ternativas se han elaborado, y general~ente, se presenta 
el pro ye e to al Director Gen eral de Obras I.';arí timus _¡;;ara 
su revisión y decis:ón, 8ste lo pre8ent~rá al Titular --
del Rwno para acuerdo, de su decisión dependerá el cami-
no a se¿?,;uir, si por su importancia y magnitud o bien i;or 
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no estar incluido en el programa para la aplicación del 
presu~uesto anual, merece ser puesto a la consideruci6n 
de la su1)rema au-toridad marítima que radica en el Ej ecu-
tivo Federal, se turnara a la Secretaría de la Presiden-
cia para su examen y resolución. 

Aquellas obras o proyectos que por su importan 
cia se incluyen al formular el proyecto de presupuesto 
anual de egresos de la Secretaría, se complenié·ntan y se 
actualizan e.~ todos sus componentes a la vez que se cal 
culan los costos y beneficios financieros por medio de 
proyecciones, sin omitir una adecuada evaluaci6n de los 
costos y beneficios sociales que implica realizar el 
proyecto. 

No debe descartarse el hecho inegable de que, 
en la ejecuci6n de no pocos proyec·tos portuarios inter· 
vienen factores extraeconómicos que no es factible cuan 
tificar en terminas monetarios. 
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V. 3. - APROVECHA.EIENTOS Y CONCESIONES. 

Dentro de la legislaci6n vigente se encuentra 
el "Reglamento para la ocupaci6n y construcci6n de obras 
en el mar territorial, en las vías navegables, en las --
playas y zonas federales. 11 promulgado en enero de 1940 ; 
en su articulado se fijan las zonas en las que compete 
al 11 Depé;.rt::.unento de la Marina Nacional" (32) ejercer su 
Jurisdicción y al efecto di vide en siete cla:rns las con~ 
trucciones que precisan de concesi6n, contrato o ~ermiso 
para ocupar las áreus citadas, se autoriza t8.lllbien la --
ocupación de la zona federal con fines agrícolas siempre 
que la superficie no exceda de 1 000 m2. y con carácter 
de precaria, subdivide las construcciones en: 

1.- Permanentes: Las obras que por la calidad 
de los materiales de que están construi1as o por los prQ 
cedimientos seguidos en su construcción, se estime que 
su duración sea mayor e.le 10 años en buenas condiciones -
de resistencia y estabilidad. 

II.- Transitorias: Las que no satisfagan las 
condiciones seffaladas en la categoría anterior. 

En el Art;í:::ulo 2o. establece que: "Como lo pr! 
viene el artículo 183 de la Ley de Vías Generales de Co 
municación, serán Gratuitas las ocupacioneo de terrenos 
de zona federal, cuando estas se destinen : 

L- Para el establ0cir.iicmto de diques, -.rarade-
ros, en general para toda clase de talleres dedicados a 
la construcción o reparación de embarcaciones. 

II.- Para el establecindento de estaciones de 
salvamento, señales !:lurítiruas, escuelas, hoGpitales y 
otras consideradas como e.le utilidad ~~blica, o para 

(32) Secreto.ría de Ma.riu::::., .!.1or De ere to del l , . de ene-
ro de 1941. 
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servicios conexos con la8 comWlicaciones marítimas. 
III.- Para las ocupaciones transitorias con el 

objeto de varar embarcaciones, tender redes , secar pro 
duetos de pesca, y otros usos personales como lo dispone 
el artículo 183 de la citada Ley. 

La ocupaci6n sujeta a pago por el uso de terre-
nos en la zona federal se refiere a las construcciones .. 
no comprendidas en el artículo 2o., es decir, ·a obras p~ 
ra uso privado dedicadas a la navegaci6n, tales como mu! 
lles, atracaderos, embarcaderos para petróleo, duques de 
alba, etc •• Pagarán de acuerdo con la to.rifa fijada en -
el artículo 59 de dicho reglamento; tarifas que varían -
de ~~ O .01 a .~ O .15 por metro cuadrado ocupado y u.na cuo-
ta ruinima para fondo de inspección, por instalación y -
ocupaci6n que en el mejor de los casosi no pasa de los 
$ 20.00 (veinte pesos) mensuales por cada 50 metros cua-
drados de terreno ocupado. 

Para almacenes, cobertizos, talleres, casas de 
bombas, tomas de agua, balnearios, casetas comerciales , 
etc. las tarifas se mantienen con leves variaciones, por 
lo que, se infiere que hace falta una revisión y actual! 
zaci6n de dicho Reglamento, ya que la práctica ha demos-
trado, que el fin perseguido de utilizar esas tarifas --
con fines promocionales no ha dado resultado y los ingr! 
sos que por dicho concepto dejan de captarse, bien pue--
den sumar varios millones de pesos, los que aplicados al 
mejoramiento, modernizaci6n y saneamiento de las zonas 
portuarias rindirían dividendos significativos. 
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V.5.- EL SBCTOR PRIVADO. 

Bn Méxicc existen antecedentes de muy diversa 
índole respecto al esfuerzo realizado en distintas ép.2_ 
cas para la creación de una rJarina mercan te nacional. 

Hace 17 a:1os, practicaraente no existía Wl solo 
servicio regular de barcos de bandera nacional que oper~ 
rá con itinerarios fijos en el tráfico internacional, 
fue en el aílo de 1955 cuando un grupo de empresarios me 
xi canos 1 concientes de q_ue el futuro del país debía pro-
yectarse hc.cia el mar, unieron sus esfuerzos para parti-
cipar activamente en la creación de una marina mercante, 
que niciera posible satisfacer las demandas de transpor-
te marítimo del comercio exterior de nuestro país. 

'En estrecha colaboración con las autoridades , 
contribuyer0n con todo entusiusmo y recursos técnicos y 
financieros para integrar nuestra mn.rina n;ercante, el 11 
de junio d.e 1955 se creó la empresa deno1ünada 11 TranspoE 
tación Mari tima Mexicana S.A.'', iniciando suo activida--
des con un oo lo bt.L1 ue de 'ra:por, el 11 Anahuac" de 4 900 --
toneladas de des1)lazarniento, en muy breve plazo se le s~ 
m6 el buq_ue U.e motor "Jalapa" de 5 800 ton., transporta_!! 
do ambas unidades toda clase de cargamentos entre los -
principall'ls puertos de México, Canadá, los Estados Unidos, 
América Central y Suramérica. 

A fines de 1958, un nue·..ro buque de motor el -
11 Constitución'' de 14 300 ton. de decpl<iza1i.iento fue dedi 
cado al tráfico entre los puertos n:..tcionales del i~oroes­
te y los del Golfo de México a través del Canal de Panamá 
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en esta forma se logro que los rendimientos de la inver-
sión se elevarán al máximo, con sólo tres unidades se lo 
gr6 dar un servicio regular a nuestros dos litorales. 

Los obstáculos naturales a que toda empresa -
nueva tiene que enfrentarse fuerón vencidos gracias al 
esfuerzo de sus trabajadores, de sus técnicos y personal 
administrativo, al estimulo brindado por las autoridades, 
a la confianza de los industriales y com~rciantes, y a el 
apoyo decisivo de los miles de importa.dores y exportado--
res mexicanos. 

Dos años más tarde se dió un gran paso para cog 
solidar la Marina Mercante Mexicana, en agosto de 1960 , 
11 ·:rransportaci6n Marítima Mexicana·s.A." adquirió la "Me 
xican Line", hasta entonces propiedad de intereses noru~ 
gos y nortearnéricanos y por primera vez se cubrió con --
barcos mexicanos un servicio regular con itinerarios fi 
jos, entre los puertos mexicanos y los norteaméricanos -
del Golfo de México y de la Costa Atlántica. 

Tales rutas habían sido atendidas, casi siempre, 
por barcos de bandera extranjera, lo cual significaba p~ 

ra México una fuga de divisas, fuga que en las últimas d! 
cadas alcunzo cífras muy próximas a los 150 millones de 
pesos anuales. Al realizar la compra de la "Mexican Line" 
se adquirieron los barcos "Toluca", 11 Monterrey11 , "Guadal~ 

jara'' y 11 Mérida11 , a los que dos años despues se eurnarcin -
el 11 Campeche" y el 11 Julapa". 'Esta expansión mcrrn6 consid~ 

rablemente los recursos financieros para tan importante -
rama del transporte, por lo que el Ejecutivo Federal con-
sideró, que al estimulo oficial era necesario agregar el 
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apoyo financiero, en esta forr::a, en el ai1o de 19ó2 adqui 
rió una partici.pación del 30 ;~ del ca1;i tal social de 
"'1~ransportaci6n Marítima Mexicana S.A.·•, habiendo queda-
do suscritas las acciones, en partes icuules, por el Ba~ 
co de México S.A., l)or el Banco de Comercio Exterior S.A. 
y por Nacional Financiera S.A., Insti tucioncs Nacionales 
de :Jredi to que en esa forma quedaron re1J1•eoentadas por -
sus Directores Generales en al Consejo de .A.drninL:itración 
de la 'Smpresa. 

Firmemente consoliduda T.M.M., en junio de 1963 
inició el pri1aer 8ervicio trasatlántico en la hüitoria -
de la Marina mercante Nacional, al unir los lfüertos de 
Tam~ico, Veracruz, Coatzacoalcos y Pro3reso con los de 
Eurdeos, 'El Havre, lilllberes, Rotterdam, Har.:ibu.rgo y Brémen. 

En el año de 1964 los astilleros brasileíios a p~ 
dido de T .M.M. conrJ truyeron cuatro rnode:::nos barcos de --
gran tonelaje, que ya en operación obstentan los nombres 
de "'El Mexicano", "Puebla'', "Chihuahua" y 11 Saltillo 11 , es 
ta adquisición per1;,i tió iniciar en forma ex1Jerir:•ental con 
El Mexicano, el ser·.ricio al lejano Oriente, más tarde el 
26 de mayo de 1965, se esta.blecio 81 servicio regular con 
itinerarios fijos entre los ~uertos mexicanos del Pacífi-
co y los del Lejano Oriente, principalmente, los de Japón, 
el ro.pido incremento del tráfico en esta ruta permitió ig 
corporar a la línea do::i barcon !nás, la eficiencia y regu-
laridad de este ser·.ricio facili t6 a T .:M.M. el poder par ti, 
cipar en las Conferencias que agrupan a las 26 línea::i n~ 

vieras que cubren el ser·vicio transpacífico entre 1m..,,rtos 
norteaméricanos y loa del lejano Oriente, siendo esta lí-
nea mexicana, la unica latinoaméricana que participa en 
dichau Conferencias. 
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El tráfico especializado de cargas a granel exi 
ge o_Jerar embarcaciones altamente clasificadas que perm!_ 
tan reducir considerablemente los costos de transporte , 
de artículos esenciales como son loa cereales, minera.les, 
fertilizantes, etc., para responder a esta demanda T.M.M. 
adq_uirio en 1969 los buques graneleros 11 Azteca", y "Maya" 
ambos de 25· 897 ton., asi como el 11 Anahua.c II'' de lO 552 
ton. de capacidnd. 

Bl "Maya" y el "Azteca" están equipados con ins 
trumentos automaticos de control rem6to que permiten 
efectuu.r las maniobras desde el puente de mando; el "Az-
teca" está eq_uipado con tres grúas montadas sobre plata.:.. 
fornas giratorias con un radio de acción de 360 grados a 
una capacidad de carga de 10 ton., lo que le da u.na val~ 
cidad de carga de 12 mil toneladas en 24 horas. El 11 Maya11 , 

está equipado con grúas q_ue pueden funcionar longitudinal 
y transversalmente con una carga de 16, ton. por brazo, lo 
que le permite mover 15 800 ton. en 24 horas. 

Un solo embarque transportado en el 11 .Azteca" o 
en el "Mayaº, ocuparía 555.5 furgones de ferrocarril con 
45 toneladas cada uno y formarían un tren de 7.7 km. de 
largo. 

Transportación Marítima Mexicana orden6 en 1970 
la cons·trucci6n de dos buques portacontenedores a uno de 
los mayores astilleros yugoeslavos para ser entregados -
en 1971; año en que se abanderaron con los nombres de --
"Monterrey" y "Toluca••, en cada uno se pueden transpor--
tar 417 contenedores (containers, cajas de 811 x811 x40 11 , en 
S.M.D. 2.438x2.4J8x12.19 m.), de los cuales una buena --
parte sera para cargas refrigeradas; la capacidad de Ca.!:, 
ga de estos buques es de 16 130 toneladas métricas. 
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'Eln resrnnen: Transportación Marítima Mexicana S.A. 
de 1955 , alío en que se fundo, a 1970 ha lo.3!'ado los resul 
tados siguientes: 

Núm9ro de embarcaciones 
Desplaz~iento total 

1970 

Capacidad total de carciu 
Costo de las embarcaciones 
Personal empleado ~or la empresa 
Rutas y servicios internacionales 

33 
320 9Jó ton. 
238 048 ton. 

s 614 801 968.00 
1 402 

12 
~omo ya ae vió esta e~presa inici6 sus operaci~ 

nes con un solo barco ele 4 900 ton. de desplazamiento y 
una capacidad de carga de 3 881 ton., con un costo de 
dos y medio millones de pesos, su personal técnico y ad 
ministrativo eran 45 personas y sólo cubría una ruta na 
cional. 

Flota de Petróleos Mexicanos.- Como ya se ha -
expuesto, ::1ío del 90 1o de nuestro tráfico de cabotaje es 
de petróleo y sus derivados, de ahi la eran iruportancia 
que :para el ];luís tiene la flota de buque::i-tanqu<~ de esta 
enpresa paraestatal, los 23 buq_ues-~anque de Pemex con 
356 000 t;onela.das de peso muer to y un promedio de 8 años 
de uao, representan aproximadamente el 50 ~ de la Marina 
Mercante Nacional. 

Cwnpliendo perfectrunente con las especificacio 
nes que el servicio requiere y las condiciones de nues-
tros principales puertos, lu flota petrolera tiene como 
calado máximo 31 llies, aproxiwadarnentie :J.5 m., adecuado 
a los 10.0 rn. o 11.0 m. de profundidad ~ue u base de 
dragado se pueden mantener en nuestras instalaciones 
portuarias¡ las ¡irincipales caracteri::iticao Lle dicha 
flot;u se da~ en el si0uien~e ~uadro: 
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FLOTA DE BUQUES TANQUE DE PETROLEOS MEXICANOS POR ZONA. 

ZONA :LJEL GOLFO PRODUCTOS NORM.ALMEN'.rn A.No DE TONELAJE 
No1abre del barco TRANSPORTADOS. BOTADURA PESO .MUERTO 

Salru::anca 
Ignacio Allende 
Jesús .ui:arez 
Lázaro Cárdenas 
Abelardo Rodríguez 
Petroq_uímico I 
Cuauhtémoc 
!líieuel Hidalgo 
Plan de San Luis 
Vicente Guerrero 
Alvaro Obregón 
Benito Juárez 

Destilados 
Negros 
Negros 
Negros 
i·l~gros 

Gases y aromáticos 
Destilados 
Mixto 
Negros 
Gases y aromáticos 
Negros 
Negros 

Fr1:mcinco I. Madero llegros 
Plutarco 'E. Calles Negros 
Emiliuno Zu.pata 

ZONA DEL PACIFICO 
Guadalupe 1Tictoria 
José Ma. J:llorelos 
Plan de Guadalupe 
Plan de A;¡u tla 
Mariuno Escobedo 
Plan de Ayu.la 
Melchor Ocampo 

Gases y aromáticos 

Ne&ros 
Destilados 
.Destilados 
Negros 
Gases ~ aromáticos 
Destilados 
Destilados 

Venuetiano Carranza Destilados 

1948 
l.954 
1955 
1955 
1956.·. 
1966 
l.967 
1967 
1967 
1968 
1968 
1968 
J.968 
1968 
1970 

1958 
1967 
1967 
1967 
1967 
1968 
1968 
1968 

4 350 
17 752 
19 100 
16 306 
17 450 

2 950 
15 605 
ll 085 
15 590 

8 753 
20 463 
20 484 
20 500 
15 558 

2 910 

19 934 
20 495 
20 460 
20 488 

9 400 
20 397 
20 402 
15 577 

FU'EHTE: PBMEX. Publicación del Inot;ituto Mexicano del Pe 
tr6leo. M~xico, 1972. 
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V. 5. - ORGANIZA:JIOli"SS LABORAL-SS. 

Uno Je lol:l pro blomns 1r1G.s canden tes a que ne han 
de enfrentar las autoridaJes federales , en especial la 
Secretaría de Marina a trav~s de la recientemente creada 
Dirección General de Jperaci6n Portuaria , es el de las 
relaciones de trabajo entre las distintas organizaciones 
y dependencias que laboran 90 los puertos. 

Las coniicio~es en que se debe ~jecutar al tra 
bajo o rr.u.niobras en los i;u;rtos y lu,'.;ur0s de arribo que 
existen en el país , adquiere tantos matices que casi -
iguala el número de estos úl-;;imos. En cada uno de ellos 
las muniooras se realizan de acuerdo con prácticas que 
se adaptan a las instalaciones y equipo con que se cuen-
ta; a excepci6n de los puertos de altura citados , la 
innensa mayoría de los lu0ares de arri-oo o rá.das carecen 
de instalaciones y el equipo se reduce a rudimentarios -
utensilios, coco son loo cabos, cuerdas, redes y ganchos, 
en algwws se utilizan C'.rnoas, pangas o lanc:1ones l)Ura el 
transbordo a los bureos; ;::uando existe algún atracadero,-
las maniooras se facilitan y el eq_uipo se mejora con ca-
rretillas y diablos operados 11,anualmen te. 

~ un comunicado enviado a la Secretaría de Ma 
rina por la "Unión U.e ~stibadores y AlijadorGs del Pací-
fico de San Jooé del Cubo, T.B.C. 11 , con fec~1a 26 de sep-
tiembre de 1967, se nos muestran las condiciones de tra 
bajo que prevalecían en ese lu&ar. A la l8tra dice: 
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•1 Condiciones de trabajo infrahumanas. No existe 
Puerto, las maniobras se efectúun por medio de 2 pangas 
y 3 canoas a ruar abierto con el agua más arriba de la -
cintura, cargando los bultoo y cuidando no se moje la· -
carga, a una distancia de 150 a 200 m. -de la costa, las 
2 pangas pertenecen a un paricular. 

Se cuenta con 10 ~ sobre tarifas del tonelaje 
manejado, 6.4 % para accidentes de trabajo ~. 3.6 % p~ 
ra prestaciones sociales. 

Teniendo en cuenta lo eventual del arribo de 
barcos, se explica que no existan horarios de trabajo y 
este se efectúa en tiempo corrido. 

Necesidades. 
Se deja a criterio de la H. Secretaria de Mar! 

na, ya que nunca se ha hecho mejora alguna y nada se p~ 
see. 11 

Corno contraste con esa situación se encuentra 
la que se observa en el puerto de V"eracruz; de acuerdo 
con nota publicada en Ex:celsior recientemente: 

"Veracruz, Ver., 10 de julio, 1972.- La Unión 
de Carretilleros y Jornaleros de la Zona Marí·tima , a~ 
quirió y puso en servicio 7 grúas con un costo de más 
de un roillon y cuarto de pesos, para ampliar la mecan! 
zación de las operaciones de descarga y translado de -
las mercancías en el Recinto Fiscal. 

Dicha organización maneja la totalidad de los 
carga¡;¡entos del costado del barco a los furgones del -
ferrocarril. Tenia ya 10 millones de pesos en platafo!: 
mas y tractores." (33) 

(3.3) Diario 11 Excelsior", México D.F. ll de julio de 1972. 
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Estas cifras ne refieren oolamente a una or,gan!_ 
zaci6n sindical, q_ui:á una de lus de mayor fuerza econ6-
mica, ~ero existen ~ Grc~io8 o SiuJicatos que acrupan a 
estibadores, alijadores y en ~eneral a trabajadoreo por-
tuarios para maniooras dentro de la zona que ubarca la 
concesi6n, además de la Sociedad Cooperativa de Produc--
ci6n Transportes Aduana S.C. de R.L., para transportar -
las cargas que ll8gan en camiones al i.;uerto, las cuales 
son transbordadas u los ca:Jiones de dicha cooperativa Il.5! 
ra poder entrar a lu zono. portuaria, mediante lao cuotas 
autorizadas que elevan los costos de ov:?rac:'..ón. En mayor 
o ~enor medida todos ellos poseen 01uipo d~ su )ropiedad, 
actuando como i;rabajadores y como e1.;presarion, contratan 
do directa::iente con los a¿;entes navieros y con los age!l 
tes aduanales. 

Entre San José del Cabo, T.B.C. y 1!'3racruz, ''8r. 
ejemplos extreooa, se encuentran los defüaa »uertos, nin-
guno con la cantidad de equi.:,;o que pose0 Vcru.c:cuz, aun-
que al¿unos coIDo San Carlos, T.B.J. J GuayrnaG, Son. cuen 
tan ::!O!l silo:.; mecu::izudos i.>ara el r:io'ri:niento de cereo.leo; 
Tru.c)i co, CoatzacoaJ.coa y Sa.lina Cruz con ::iu.::;nifi CLl.:3 inc 
talacionea rara o 1;erar como centro::; dis t;ri buid.or0;3 J9 p~ 
tr6leo y sus derivados; en Maza~lán , Gua~uas J Tam~iJo 
exia~e equipo especi~lizudo para el effibarque de mielen -
incristalizables y en el úl tirúo tan;"'::Jien }.J<.:.1~a rdnerales ; 
data serie de instalaciones y de equipo facilitan y ac~ 

leran la3 m:.iniobras, al mismo tiempo que 3vitan en gran 
parte el esfuerzo físico y p~ligros a que co~stuntem~nte 
está ex~uesto el ~rabajador JOrtuario. 
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De acuerdo con la Ley de Vías Generales de Coro~ 

nicaci6n "Articulo 124.- Las maniobras de carga, desea.!:_ 
g~, estiba, desestiba, alijo, acarreo, almacenaje y tran! 
bordo que se ejecuten en las zonas federales, se conaide-
rán como actividades conexas a las vías generales de coro~ 

nicaci6n. En consecuencia para realizarlas se requerirá -
permiso de la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públi-
cas • 11 en el mis1.10 artículo se indica que dichos permisos 
quedaran sujetos a las tarifas que fije dicha Secretaría 
y q_ue prefcrentelliente se expedirán a grupos de trabajado-
res cu~lquiera que sea el tipo de organización legal que 
adopten. 

ki. aplicación que se ha dado a esta disposición 
presenta ciertas anomalias siendo la más grave la siguie~ 
te~ en .puertos de gran mo-vimiento los titulares del perfil! 
so, unicos que pueden dar el servicio, han adquirido gran 
poder económico y político al alternar los puestos sindi-
cales con los nombramientos políticos pueden manejar a su 
arbitrio el puerto. 

Al poder imponer las condiciones de trabajo y el 
~ersonal que debe ejecutarlo, destinan para los trabajos 
:..;ás rudos y peligrosos a los trabajadores 11 eventuales11 , 

conocidos con el nombre de 11 cuijcs" quienes no pertene--
cen al sindicato, en su mayoría carecen de arraigo y de 
alicientes y por lo tanto de conocimientos y experiencia, 
por otra parte se les niega todo derecho y no cuentan ni 
con la menor protección que la Ley del ?rabajo otorga a 
los trabajadores, ya que no estan contratados por una em 
preso. legalmente constituida, sino por trabajadores sin-
dicalizados. 



158 

Esta situaci6n anormal permite la explotación 
inicua del grueso de la fuerza laboral, la que efectiva-
mente realiza el trabajo, por parte de la reducida élite 
sindical, que en el mejor de los casos ejecuta los traba 
jos de dirección y control. Por otra parte los reducidos 
salarios pagados a los 11 cuij es" y la carencia total de 
prestaciones, propician los extra'!Íos y faltantes en la 
mercancía manejaua a la vez que fomentan el contrabando, 
en perjuicio del Fisco y de los importadores y exportad.2_ 
rea nacionales. 

Para corregir estas graves anomalías en el Ca-
pitulo Séptimo de la Nueva Ley del Trabajo vigente, con 
el título de "Trabo.jo de Maniobras de Servicio Público 
en Zonas bajo Jurisdicción Federal", se incluyen los pr~ 
ceptos siguientes: 

Artículo 271.-El salario S=~ pagará directamente 
al trabajador , de conformidad con lo dispu~sto en el -
artículo 100. "El P260 hecho a orgnnizacio?1es cualquiera 
que sea su naturaleza, o a intermediarios, para que a su 
vez hagan el pago a 108 trabajadores, no libera de res--
ponsabilidad a los-patrones. 

Artículo 274.- Los sindicatos vroporcionarán a 
los patrones una lista pormenorizada que contenga el no~ 
bre y la categoría de loa trabajadores que deben reali--
zar las maniobras, en cada caso. 

Artículo 275 .- Los trabajadores no i1ueden hace!:_ 
se substituir en la ].Jrestaci6n del servicio. Si se qu~ 

branta esta pro!ü bici6n, el substituto tiene derecho a 
que se le pague la totnliund del salario que corresponda 
al trabajo desempeñado y a que el pago se ha::;n. de confor 
mi dad con lo dis1mesto en el artículo 100. 
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A pesar de estas disposiciones legales las ano-
r::alías persísten; algunas empresas navieras tratando de 
colaborur con el sector oficial y disminuir las pérdidas 
que dicha si tuaci6n les reporta, han· ofrecido pagar int~ 
gras las cuotas del Seguro Social poniendo como única --
condición que: "toda peroona que no presente su carnet -
del Seguro Social, no podra prestar sus servicios en las 
maniobran de carga o descare;a de sus embarcaciones",como 
ésto significaría un control efectivo del personal a la 
vez que obli0aría u las or0anizaciones laborales a regi~ 
trar un mayor i.úmero de miembros, lo rechazaron argumen-
tando que las organizaciones proporcionan servicios y -
:prestaciones muy DOr encima de las que ofrece el Segú.ro 
Social. 

Huevawentc hemos recurrido a ejemplos extremos 
el presentado es el superior, examinemos ahora el infe-
rior que se observa en la mayoría de los puertos, salvo 
contadas excepciones en que, gracias a la colaboraci6n 
de autoridades, trabajadores y empresarios se han logr~ 
do superar eu gran lJarte los complejos problemas que se 
engendran en los yuertos. 

El problema de los puertos con poco movimiento 
es tan grave y tan dramático, o quizá más que el ya exa 
minado, ya que en este caso la situación del trabajador 
obedece a causas externas, ajenas a la organización lab2_ 
ral; la ubicación del puerto influye tanto como la canti 
dad y calidad de instalaciones y equipo, pero ambos fa~ 

tores pasan a ser de importancia secundaria, ante la Ina_ti 

nitud e importancia del factor determinante, una demanda 
insuficiente de servicios, provocada por una infraestru~ 
tura víal deforme e incompleta, la que como ya se ha vi!! 
to propicia la existencia de un hinterland exclusivamen-
te teórico. 



160 

?.n o tiros ::a;3os la fal tia de desarrollo -~n hw r~ 
gioues o ::0:1::i.s que circunciun al .i_JUerto ns :i..o '}Ue fr·-:ma -
su tr;lfico; por n;uy buern13 instale.cion:;s que tengo. el 
puerto y muy bien or¿;o.ni::;udos que csten sus rrnr1ricioo si 
no existen elementos de tráfico, es decir, centros de 
producción o consmio a los cuales servir, su movimiento 
sera raquítico y el trao.'.ljador, la unión, .sir::.dicato o c~ 
operativa que trabajan a destajo, con base en toneladas 
movidas con tarifa~-; predeter1T.in<J.das, seran los rc;ás afec-
tados. 

Debido :.i lo anterior, un mo-.¡irniento inaignifi--
cante durante la mayor parte del año, que ude~ás deonFa-
rece por comJ;Jleto U.urante cuatro o cinco meses para solo 
alcanzar su máxima intensidad en los meses en que , las 
cosechas de lo. zona a la que sir.¡e han de colocarse en -
el mercado internacional, lo 1ue proporcionz.. unic8JD.ente 
de dos a treo meses de trabajo se.;ruro en el i:ucrto, los 
cuales son insuficientes ~ura cubrir las necesidades de 
dichos trabo.je.dores y sus familüis duran te todo el afio 
y menos CJ.Ún r1ura :!_)roi)orcion::.rles las i;restaciones o me 
didt~s de se¿,ruridaJ. social a que aspiran con ba:,,e en in 
gresos tan inseguros e in0st3.bles. 

El ~jecutivo Federal , con plena conciP.ncia de 
los u.ltos cootos sociales y financieros que paro. el país 
significa el r.,antenil:iiento de esta si tuaci6n en nuestros 
1-'uertos, ha ensayado, Jentro de su::i atribuciones, multi-
!Jles cau;bios J,io.ra regularizo.r la organización op8ra·~iva 
conciliando los intereses de todos los sectores que in--
tervienen en su funciona:;.ieuto. 
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CONCLUSIONBS: 

31 proceso de desarrollo marítimo obedece en 
princi~io a causas o motivaciones econ6micas. 

La primera motivación sin lugar a duda, tuvo 
su orígen cuando los conglomerados ribereños se encontr~ 
ron ante la impo:Ji bilidad de obtener los medios de sub-
sistencia tii:;rre. adentro. Debido a. la hostilidad de las 
condiciones naturales del medio geográfico, clima. ex·tre-
0000, fulta de tierras cultivables, insuficiencia de 
a.0uo. IJara riego, etc., o bien, yor la presencia de fact.2_ 
ren der:1ograficoci o políticos que expulsaron hacia las re 
giones costeras u núcleos de población, impidiendoles el 
disfrute de los satisfactores que produce la tierra. 

Fug asi couo el hombre impulsado por el hambre, 
venció su miedo ancestral a lo desconocido y se aventuro 
timi:iamente en las region8s litorales sin alejarse a.e la 
coota, a nedidn q_ue sus conocimientos y técnicas marine-
ras mejoraron, por sus constantes incursiones, crecio su. 
confi:.mza y se alej6 de la costa a.l mismo tiempo q_ue me 
joraba las características de sus '9llibarcaciones y busc~ 

ba los lu¿;ares que le r)roporcionaran abrigo y seguridad, 
donde poder refugiarse durante los teI!lporales, en esa. foE_ 
ma se localizuron las rádas, bahías y ensenadas, en qu.e 
!i<ás tarde se fundaríu.n los primeros puertos. 
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Al utilizar las embar(!aciones como medio de 
trano~orte , se inicio el cow~rcio :aarítirno y de él deri 
varon los elementos que exigen cü acondicioni.lmiento y h~ 
bilitaci6n de las rádas y refu5ios ¡;ara ser utilizados -
como puertos. 

Ln.s culturas americanas se encontraban en esa -
primera eta11a del desarrollo ;;iarí :;irno cuando a_¡Jareci6 en 
el escenario iüG torico el eu.r0?80, con técnica~J y art<?s 
:rnarí tiL.as aún desconociJa3 l'O:!..' nues troa o.n t8cesores , la 
viole.i\:!iu del cho1u-3 cultural iiuso fin a la incipiente 
ciencia m:;,.rítima nativa y elin:ino cac>i por corr.pl'Jto al 
aborigen del panora.i;:a ;:,;arí timo y comercial. 

Debieron pasar varios siglos para qu3 el nativo 
de nues·tros extensos litorales volvi8ra la vista a lo::i 
grandes recursos que el mar le ofre:::ía , los intentos p~ 
ra su reconquista y dominio nuevar;1ente fueron tímidos y 
vacilantes, Ge consideraba que la em1iresa por su ruagn_?:. 
tud se encontraba vedo.da a nuestros recursos hacendisti-
cos y técnologico::i, n.decHa.s se considero i:.á:J comodo y fa-
cil el recoger lus migajuG que en for~a de impuestos y 
alc!:lbalus producían nuestros puertos y litorales; los -
grundes riesgos e in"J"ersiones se dejaban u e11presas 8X--
tranj eras, fue ho.sta fines del siglo pasado y principios 
de éste cuando se dictaron las primeras disposiciones p~ 
ra poder r·escatu.r las riqueza:J r:mrítimas, que !JOr dere--
cho no:J corresponde conocer, :::onserv·n.r y aproYechar en 
forr:.a racional. 



163 

i;:i proceso de rescate fue interrumpido por mul 
~i~les causas que irupidieron la aplicación de aquellas 
medidas orientadas a la solución de los problemas más 
0rraves que afectaban a nu9stros puertos. 

31 interes que el actual régimen tiene en el de 
sarrollo de los puertos y en su integración al sistema 
económico nacional como un medio de increment.ar nuestro 
comercio exterior, es evidente, la creación de la Comi--
si6n Nacional Coordinadora de Puertos es uuo de los mayE_ 
res aciertos para alcanzar dicho objetivo. 

Además se ha iniciado una revisión de las Leyes 
y Reglamentos que por anácronicoe u obsoletos no corres-
ponden a las necesidades marítimas actuales. 

Estas medidas y algunas otras que se citan en -
el texto, han permitido obtener resultados satisfactorios 
en un tiempo relativamente breve. 

Por lo tanto, teniendo en cuenta que uno de los 
mayores obstáculos a que ha tenido que enfrentarse el 
país en cuestiones marítimas , ha sido la falta de prof! 
sionistas y técnicos que posean los conocimientos espe-
cializados , q_ue les permita aboce.rse el estudio y solu-
ci6n de los mul tiples problemas que se presentan en el 
ámbito marítimo de índole económica, administrativa, op_! 
racional y juridica, proponemos como viables las siguia~ 
tes recomendaciones: 
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R'ECO:MF.:trn.A.CION'SS: 

1.- Incluir dentro de los programas de educación 
primaria los lugares y hechoo más sobresalientes que des-
pierten el interes en el educando por los temas marítinos. 

2.- En los ciclos intermedios de educación secun 
daria y pre:9aratoria, ampliar dentro de las mi:-,mas asign'! 
turas los estudios e investigaciones que muestren al alUlJ! 
no las enormes posibilidades de ocupaci6n, q_ue ofrece la 
actividad relacionada con la explotación y aprovechamien-
to de los recursos rnarítimos. 

3.- Dentro de la educación profesional, en las 
ramas de ingeniería, econooía, derecho, administración y 
ciencias, cuando menos, establecer seminarios que mues--
tren la importancia que para el desarrollo armónico del 
país tiene el conocimiento y utilización racional de nu 
estros recursos maritirnos y el ~plio campo, aún inexpl~ 
rado, que en especial ofrece para esas rrunas del conoci-
miento. 

4, - A.ctualizur y reunir en un C·Jdigo Marítimo , 
todas las leyes, decretos, reglar.Lentos y acuerdos inter-
nacionales que actual~ente en forma unárqui~a se encuen-
tran dise~inados. 

5.- Pura evitar dispersiones, int~rferenci'.?.r: y 
duplicación de funciones, asi cor::o evasión de :ces1)onsa b~ 
lidad ante el Sjecutivo Federal, debería r:l.sigr.arse la j~ 
risdicción absolut;a en el á:r.bi to raarítimo a una sola Se 
cretaria, tanto en lo ~ue ne refi3re a lns actividades 
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comercia::.. es en el a3pecto o}Jeracional, de set-;uridad, res 
5u.-:..rdo, vigilancia y uduinis :;ruc:'..ón, co110 lus que se re 
fiaren a la construcción, conservación, habilitación y 
mantenimiento de loa puertos y sus instalaciones, con el 
fin de facilitar y _promover el mejor aprovechc.1.:iento de 
los recursos que se encuentran en nuestros litorales, zo 
nas portuarias, zona rnurítirr.o terrestre, mar territorial 
y plataforma con '.;in en tul. 

6.- Intensificar los estudios e investigaciones 
en relación a la in~ortancia que tiene el factor trans--
forte maritino en el proceso de desarrollo e integración 
del país, asi como promover la creación de cursos sobre 
la econo~ía del transporte en Institutos y Universidades. 

7 .- Par:::i. :¿oder obtener el máximo rendirni<'mto en 
nuestros puertos comerciales, deberán ser utilizados co 
mo polos de desarrollo, en los que se promoverá el est~ 

bleci;-;.iento de zonas industriales a donde confluyan vías 
!erreas y carreteras, laG qué, al mismo tiempo que ali-
menten y descongestion~n el vuerto seun loa canales para 
la distribución y aco~io, rápido y efici9nte, de los pr~ 
duetos agrícolas e induntriales que el in:;erior ofrezca 
o demande. 
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