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LOS FUERIOS TARITINOS COLO FACTOR DE INTIGRACION Y
I3ARROLLO BN MT=XICO.
INTRODUCCION.

lLios puertos maritimos han sido a través de la
historia de todos los pu=blos desde los tiempos mis re-
motos, piedra dnsuler pura el desarrollo del comercio y
del intercambio cultural y técnologirco, los pgertos me-
xicanos aunque en miltiples ocasiones se han subestimado
no son la 2xcevcidn de 2sta regla de cardcter general.

Para noder entender y tratar de explicar el
proceso por medio del cual se inicid el desarrollo de
nuestros pusrtos, es necesario intentar previamente una
breve descripcién de los hechos que a través del contex
to histdrico contrivuyeron a delimitor nuestras fronte-
ras y litorales, condicionando el desarrollo econdmico
del pals a su actunl extensiébn.

Investigur la forma en que los puertos han con
tribufdo cualitativa y cuantitativemente al proceso de
desarrollo del pafs es uno de los objetivos de este tra
bajo, considerando al muerto, no solo como un accidente
seotrdfico, sino como el conjunto de instalaciones eje-
cutadas por el hombre aprovechando al médximc =28e acci -
dente, para obiener los beneficios que una explotacién
recional ha de reportar a toda la comunidad.

Muestro litoral continental actualmente es de
8 025 kilduetros e incluyendo el insular asciende a la
cifra de 9 219 kildmetros (1), corresponden a la costa
del Pacifico 5 520 km. donde se localizan entre 65 y T0

(L) Jorge un. Tamnyo. Geogrdfia General de 1iéxico. Tomo I
Ingstituto Hexicano de Investbtiguciones Tcondmicas.l1962.



Bl orfzen de esta situmncidn quizd se deba a que
duraate wucho *tiempo se congiderd al puertoc como una en-~
tided al wargen de nuestra economia, como una fuente ina
gotable de ingresos gue se bastaba a si misma por los im
puestos aduanales generados, suponiendao que esta era la
dnica forma en gue el Gobierno establecido podia partici
par en el oroceso de explotacidn y sagueo que realizaban
unos cuantos privilegiados.

Para superar ese criterio errdmeo los gobiernos
que lograban sostenerse en el poder intentaron, aungue
infructuosanente, integrar juridica y econémicamente al
resto del pals a la mayor parte de nuestros puertos gue

por diversas causas regfan independientemente sus activi
dades.

Tl parcial aislamiento en que se encontraban la
mayor parte de nuestros pusrtos permitid que durante el
movimiento revolucionario, su actividad se mantuviera
sin grandes cembios, adewds por ser el medio de transpor
te gue mayor segurided ofrecia el movimiento de cabotaje
se incrementd entre los lugares que se enconbtraban inco-
municados por tierra.

®s haste los afios de la década del treinta, al
iniciarse la etapa definitiva del desarrollo nacional ,
cuando se fijan los linsamientos que promoverdn la evo-
lucién portuaria. Del volumen generado por nuestro co--—
wercio exterior en el aflo de 1930 el 89.2% de las expor
tuciones y el 53.8¢ de las importaciones, queAascendie—
ron respectivamente a 4.6 y 1.2 millones de toneladas,
se novieron a través de nuestros puertos,
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LOS FUERTDTOS IMARTTIZOS COLO FATTOR DE INTTGRACION Y
DISARROLLO TN MZXICO.
INTRODUCCION .

Los puertos mar{timos han sido a través de la
historia de todos los pu2blos desde los tiempos wmds re-
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nuestros puertos, es necesario intentar previamente una
breve descripcidn de los hechos que a través del contex
to histérico contribuyeron a delimitar nuestras fronte-
ras y litorales, condicionando el desarrollo econémico
del pals a su actual extensién.

Investigur la forma en que los puertos han con
tribufdo cualitativa y cuantitativemente al proceso de
desarrollo del pals es uno de los objetivos de este tra
bajo, considerando al puerto, no Solo como un accidente
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(1) dJorge . Tawnyo. Geogrdfia General de liéxico. Tomo I
Instituto exicano de Investigaciones Tcondmicas.l962.



ensencdas y bahias naturales formadas por las escotadu-
ras litorales, eiisziendo las mejores se han ubicado as-
tratégicamente los puertos de albura de dicho litoral ,
partiendo de la frontera Yorte y bordeando la peninsula
de California se localizan log puertos de: “nsenada, Is
la de Cedros, San Carlos, La Paz, Santa Rosalfa, Guaymas,
lazatldn, ldanzanillo, Acadulco y Salina (Cruz.

En el litoral del Golfo de México y llar del Ca
ribe que constituye nu2stro perfil litoral hacia el A -
tldnsico, la longitud litoral =23 de 2 505 km., en &1L se
localiza un nduero de refugios naturales que iguala o
excede a los del Focilfico, sin embargo, por razones po-
i{ticas y econduicas, solo se han habilitado como puer-
%08 de altura el de Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos y
Prozreso.

Utilizando 1as banflas y ensenadas mencionadas,
en dwbos litorales se han desarrollado vuertos de cabo-
taje, puertos turisticos y puertos pesqueros gue comple
mentan la red portuaria nacional.

3e puede observar al analizar nuestre red por-
tuaria gue su funcionamiento no recponde a las nascesida
des actuales, las deficiencias que elevan sus costos de
operacidén e inmpiden su Jdesarrollo no siempre son imputa
bles a la falta de instalaciones o eauivos portuarios.

Entre las causas que impiden el eficaz funcio-
nariento de nuestras instalaciones portuarias se encuen
tra, sin duda, la falta de una red ferroviaria que in--
tarconecte los principales centros de produccidn y de
consumo del interior del puls con los puertos, eus decir,
con los mercados internacionales.



Tl orfigen de esta situacién quizd se deba a que
durante wmucho tiempo se considerd al puerto como una en-
tidad al margen de nuestra economia, como una fuente ina
gotable de ingresos que sSe bastaba a si misma por los im
puestos aduaneales generados, suponiendo que esta era la
Ynica forma en que el Gobierno establecido podfa partici
var en el oroceso de explotacién y sagqueo que realizaban
unos cuantos privilegiados.

Para superar ese criterio errdémnec los gobiernos
gue lograban sogstenerse en el poder intentaron, aunque
infructuosamente, integrar juridica y econémicamente al
resto del pals a la mayor parte de nuestros puertos que

por diversas causas regfan independientemente sus activi
dades.

Tl parcial aislamiento en que se enconiraban la
mayor parte de nuestros pusrtos permitid que durante el
movimiento revolucionario, su actividad se mantuviera
sin grandes cambios, ademds por ser el medio de transpor
te que mayor segurided ofrecia el movimiento de cabotaje
se increment$ entre los lugares gque sge encontraban inco-
nunicados por tierra.

Ta hasta los aflos de la década del treinta, al
iniciarse la eftapa definitiva del desarrollo nacionsl ,
cuando se fijan los lineamientos que promoverdn la evo-
lucién portuaria. Del volumen generado por nuestro Co--
mercio exbterior en el afio de 1930 el 89.2% de las expor
taciones y el 53.6% de las importaciones, que ascendie-
ron respectivamente a 4.6 y 1.2 millones de toneladas,
se novieron a través de nuestros puertos.



EL volw:ien de las importacioues y exvortacionss
se mantiene con lizeras fluctuaciones hasta 1940, los
porcentajes movidos vor via maritima varfan tombien muy
voco, pero a nariir del sigulente afio en que se abrid
un nuevo frente de zuerra, al romper las hostilidadea =1
Japén contra el 3loque Cccidental, el movimiento de nues
tros puzrtos se redujo considerablewmenis y vara 1943, de
un trdfico sinilar al observado anteriorments, solo un
9.0% de las imporiaciones y un 40.05 de las exportacio-
nes se realizaron ror via maritima.

4 sertir de dicha crisis, lenva wero firmewente
el trdfico marf{tinmo crece con ligercs fluctuaciones al
igual que el resto de la econowifa. Para 1950 el monto de
nuestras imvortaciones ascierde a méds de 4.0 millones da
toneladas y las exportaciones registradas suman nds de
6.0 millones de toneladus, el 29% de las priseras y el -
56% de las Qltimas se efectuaron a través de nuestros —-
puertos.

analizando el perfodo 1951-1967 del tridfico na-
ritizo de al

R
1
/o

tura (comercio exterior), poderos determinar
que el 58.5% de nuestrus exportaciones y el 29.5% de las
importaciones se maunsjan por via mari{tima. De acusrdo --
con los incrementos registrados se puede asunir nue en -
los proxi.os afios el comercio exterior tendrd un compor-
tariento cuando senoz sivdlar al del pericdo 2studiado,
en consecusncia 8e espara que vara 1875 se exportardn --
18.0 millon=es de tonsladas y se importardn, de acuerdo -
con la politica d= substitucidn de iwportucionss, uua ci
fra dzl orden de 1.5 millones, para integrar a través de
los pusrtos un cocercio exterior de 20.5 millouzs de ton
eladas.



3l movimiento de cabotaje, es decir, entre puer
tos nacionales, en dicho perfiodo ha tenido incrementos
ininterruapidos; de 3.0 millones de toneladas transyporta
das por via nmarf{tima en 1951, asciende a més 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 co
mo parte integrante de nuestra infraestructura, cumpliran
su papel de acuardo con la economf{a del transporte y con
los lineamientos seneralez de desarrollo econémico que
el Zobvierno Federal ha szfialado.

Il tewa a tratar es muy amplio si se consideran
todos los factores gue intervienen en el funcionamiento
y en el futuro desarrollc de los puertos, seria demasia-
do awxbicioso el wvretender incluirios todos dentro de es-
t2 contexto, por lo que, sdlo aspiramos a exponer la —-—-—
gran importancia econdmica de las comunicaciones y trans
wortes en 21 proceso de integracidén y desarrollo de nues
tros ovuertos.

Finaleente, deseo azradecer y expresar mi més -
gincero reconociniento al SBr. Ingenisro Roberto Busta- -
wante Ahumada que con su dinamismo y profundo conocimien
to de los problemas marftimos, me motivéd a elegir tan --—
apazsilonante toma como base de este trabajo, sus pldticas
y conferencias sirvieron de acicate para proseguir hasta
concluirleo. Asimisno quiesro patentizar mi gratitud al —-
Sr. Ingeni~ro G28srafo Angzel Bassols Batalla vor sus va~
liosos comentarios y puntos de vista al dirigir, aseso-—-
rur y reviaar este trabujo, sin lo cual hubieran sido va
nog mis =sfuerzos.



XTIl ANDTISTORWIDNS IS 2ORICOS.

"To se pu2de tratar ninsun problema socioscond
mico sin bosaquejar antes, zs{ sea on forma anzustiosa--
nente breve, 2l procesc nmediante el cual alsgo ha llegado
a ser lo aus 28",

Ansel Bassols Batalla.

II.1.- W2APA PRTIISDANICA.

Te mayorf{z de los hiscoriadores coinciden al -
efirccar gque Los urimsros soblndores de andrica Lliegaron
a este coniipente por fierrz o uares conz2ludos Jroce--—
dentes de Asia, 20 000 gmiios a.d.J., avravesando el Tstre
cho de 3Jehring en su continuo weresrinar en busza de tig
rras nds nossivalarias, se desolazaron siempre nor tie—
rra, hacia el Sur, haste les regiones que noy contituyen
nues tra Fatria.

wo e diffeil suponaer, a pesar d2 oue no exis-—
ten pruevas o vestigios que lo indiocuen, gue 21 hombre
apericeno se valio de alguna forma de flowsador, tronco
0 canon cara crusar los zrandes rios y lacos en su con-
tinuo verezrinar hacia 21 Sur a fin de roder subsistir
en el rrandioso escensrio zzo.grédfico sizuid el cauce de
los rios y ce aposentd en las margenes de lasos y lagu-—
nas, muchas veces en las regioneda costeras donde algu--—
nag de sus randes culituras alcaanzaron su mds 2splendo-
rogo desarrollo.

Con bvase en dichos antescedentes, es factible
el poder afiruar que nusssros antepazados en =) trans-—
curso de varioc siglos, pura poder sodrevivir debieron
desarroillar la navescceidun fluvial y lacusttre adn antes

aue la wszriculiura ¥ los inetruweentos rodados.



“n esa misma época en algin lugar del orbe, se
inicid la navegacién wmurf{tima, y resulta nuy dificil si
no imposible nrecisar en que lugar de la tierra ocurrié,
"$odos los indicios en este sentido, sefialan el Kar Me-
diterrdneo como cuna de la experiencia mari{tima, pero -
por el momento no es posible llegar a ninguna conclusidn
en firme, puesto que en el Pacifico Oriental, sin duda
los chinos, con una civilizacién muy anterior.a las pri
ieras mediterrdneas, debieron desarrollar igualmente la
navegacidén, actividad de la cual, sin embargo, no ha -—-
llegado a nosotros prueba alguna." (2)

"Las primeras representaciones grdficas de em-—
barcaciones, se deben al perfodo predindstico de la cul
tura egipcia, los que usaron bugues para transportar --
los grandes blogues de piedra con gque se construyesron -
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)

La cazz y la pesca asi como la recoleceiédn de
frusos y bayas silvestbtres fueron por cerca de 15 siglos
las principeles actividades de nuestros ancestros, fue
nasta el siglo VII, o quizd el V a.d.C., de acuerdo con
el nallazgo efectuado en 1967 por investigadores del Ins
tituto Hacional de Antropologia e Historia, que se ini-
cio la agricultura en el Valle de Tehuacdn, Puebla. Ha-
cia el sizlo III 2.d.C. se extiende hacia Tamauwlipas ,
entre los integrantes de la cultura de repelo que desa-
rrolleron la cesteria.

(2) Raudén lHervds., La Navegacidn, Tditorial Burguers.
Barcelona, Tspafia. 197).. Pdg. 8 y sgts.
(3) Ramén Hervds. Ibidem.



Hacia el siglo II a.d.C. aparncid la cerdmica
en Veracruz y Tavasco, seds de las culturas aldeana del
centro y urbana de La Venta; cu influencia civilizadora
fue notabie en Tancol, lamps., Tlutilco, lex., Chipicue

J
llegando hasta Uaxactin en Guatemala.

ro, Gto., Tilte.ec, lonten=zro y “onte Alban =n Qax., -

Alrededor del siglo II de nuestra 2ra, e de2sa
rrollarén las cuituras clasicas; una de las mic impor--
tantes fue la teotihwvacana en ie neseta central y su in
fluencia se extendid a I'ichoacdn, Joline, -Sunorsa, quare
taro, Tamaul

1=

pas, Veracruz, Chizpas y Gueterwala.

Ya iniciado el siglo III, es el viejo imperio
maya el que alcanza nayor esplendor, su arguitectura,
sus esculturas, sus artes y sus técnicas, abarcaron la
parte lorte del estado de Chiacpas, Tabasco y la venin-
suia de Yucatdn.

Hacia el siglo V, la cultura mixteca domina el
Oeste de Qaxaca, fundando Tilantongo, Kixtldn y Tuxte--
pec; 1a de Tajin se estudlecid en la costa Norte de Ve-
racruz; la chiagwnaneca ocund también un litoral para es-—
tablecerse y la do Occidente se desarrolld en el actual
esvado de Colima.

Pue hasta wedizdos del siglo TITI cuando la -
cultura néhuet realizd un proceso de colonizacidn e in-
tegracidn no logrado antes por ningzuna otra cultura, de
ella derivé la cultura cohuixca con sede en Jlocnicalico

4

e intiusamernte lizeda al desarrollo de Teotihuacan,



S
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A principios del siglo X, olmecas, mazatecas y
popolocas nahuatizados se establecieron en la meseta --
central, sometiendo o exterminando con lujo de crueldad
e las tribus que oponian resistencia a su dominio.

Tanbien de origen ndhuat fueron los toltecas -
que inicialmente se essablecieron en Culbuacan y de ahi
llevaron sus conaquistas o las zonas costeras, tan dis--
tantes como Zihuatunejo, Gro., Chametla, Nay. y Huata—-
barvo, Sou., desde donde partieron influencias cultura-
les hacia el Sureste de actuales regiones de Bstados —~-
Unidos.

Tl predominio de los toltzcas sobre los olmecas
cofncide con el vroceso de integracidén que did nacimien—
to a la cultura maya-tolteca o "Nuevo Imperio Maya'.

A esta época corresponden los cddices "DTira del MNuseo",
“Florentino", "Durdn" y "lLienzo de Tlaxcala" (4), en ~--
los que se menciona en forma gréfica el_cémo se usaban

las canoas Juerreras vara lograr la nahuatizacidn de nu
merosos pusbles c¢ imponer el uso del idioma tolteca co-
mo lenzuza franca de intercomunicacidn.

wg facil advertir, para el investigador comin,
que el proceso de conguista y expansidn se inicid en el
momento histdérico en gue aparecié la divisidén del traba
jo, el descubrimiento de la agricultura permitié el gque
los pueblos valoraran le tierra como fuente de recursos
alimenticios y al hombre como elemento indispensable pa
ra su explotacidn; en esa etapa la navegacidn debid ju~
gaxr un papel muy importante si se tiene en cuenta que -~
se carecfa de animales de tiro o carga para el transpor

(4) ®mladlo Perndndez. Tl éxico que emergid del agua.
Tl ol de ¥éxico. México U.F. wmayo 29 de 1958.
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te de homores y bustimentos, y aque se tenian que reco--
rrer srandes di<tuncins en 1us incuraionss de conauista
y dominacién.

Fuevayg y conatantes migracion=s del Norozste
influirf{en en forua significativie en la confermaeidén po
Litica y cultural de nuastra Patria, las constantes in-
cursiones de apaches y de otros pusblos de la misma fi-
liacidén lingUistica provocarian con su expansién el des
plazapiento de los sufiis, taruscos, nomes o chichimecas
otouis y nechuatl-tepanecas hacia el Sureste de las re--
giones que hnabitabzn, para asentarse wis tarde en el Va
1lle de iéxico.

“ntre los pu=zblos desplazades sobresalid el na
huati-azteca que se establecid en la isla de Aztlén en
1186 en un medio com:letumente hostil; por nedio de la
pesca y el couercio a base de trueque lograron ser acey
tados wor los nueblos riberefios a los que sirvieron co-
mo intermediarios. 7sa situacidén los obligo a adquirir
gran werfcia en la counstruceidn y wanejo de embarcacio-
nes, 2 tal grado que pronto -uperaron en el doninio de
ssa téerica a las tribus dominantes qus ocupuban 1las —-
margenes.

Tl continuo =stado de alerta a que se¢ 2nconira
ban sujetos oblizd al puzhle azteca a organizarse bajo
la rigida disciplina tedcratica militar, régimen en el
gue alcanzaron uvn alto grado de desarrollo las ciencias
y las artes, lo que les permitidé establecerse en Tlalte
lolco por uedio de las ariuas en 1371, cinco afos mds —-
tarde consolidaban su uormanencia en lenocnti tlan, Dex-
coco y Tlzcopan, unifizando en esa forma a los pusblos
cnichimeca-ncnutle del Yalle de iéxico.
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Tjercian un estricto control politico y econéd-
mico por medio de una complicada matricula de tributos
¥y a trovés de un rigido céddigo de comercio creado por -
ellos, su observancia era oblisatoria en todos sus domi
nios y se imponia a los pucblos sojuzgados por medio de
guarniciones militares cstrategicamente situadas en la
frontera de dos pusuvlos rivales, en esta forma lograron
extender sus dominios a la mayor parte de Veracruz, Pue
bla, Hidalgo, Iéxieo, llorelos, Guerrero, Oaxaéa, Sur de
Chiapas y Colima.

Al Sureste compartiendo el habitat geogrdfico
con los aztecus, Se enconbtraba la cultura maya—tolteCa
depositaria de las técnicas politicas, militares y eco-
némicas de sus antecesores integrando la "Confederacidn
del Mayapan", grandes guerrercs y comerciantes desarro-
llarén la navegucidén mar{tima, sus amplios conocimien—-
tos matexdticos y astronbmicos competian y superaban en
algunos aspectos a los de los aztecas,

Sus experiencias en rios tan caudalosos como -
el Grijalva y el Uswiacinta les permitieron aventurarse
con éxito 2n el Caribe y en el Golfo de liéxico, para —-

efectuar el intercambio comercial y cultural con otros
vueblos.

Como fruto de sus constantes incursiones en el
Golfo de liéxico, cstablecen relaciones pacificas y amis
tosas con tolteces, totonacas y hﬁastecos; Coatzacoalco,
Tres Zapotes, lNacuspana, Tuxpan, Tajin y Las Flores en
Teracruz, asi como Tancol en Tamaulipas, sSon algunas de
laz poblacionss costeras objeto de su comercio, hacia
el Sureste sus exploraciones llegaron hasta Acaldn e It
zankanak en la cuenca del rio Saistun aue desemboca en
el Golfo de [onduras.
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Tste era 2l ounoruwa genersl de nuestra patrie
a fines del siglo XIV y princivios del XY, con signifi-
cativos avances en las princivuales racas del conocimien
to huzeno, con grandsu culturas en confinua expansidn e
intensas rivalidadess que serian utilizades para su domi
nacidn y aniguilaxiento, por el pafs surozeo aue a la
sazén posz2ic la culitura osccidental 1ids sobresaliente, -
el funatismo cristiano de mayor intolerancia y un pode-
rio naval singular.
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I1.2,- LA CONQUISTA.

Jon la llegada de los espafioles se inicia una
nueva étapa de nuestra historia, en la que ésta y la le
yenda se confunden para exnlicar el proceso de integra-
cién entre la cultura occidental y la aborigen.

Tl primer contacto ocurrid en 1498 cuando Cris
tobal Colén realizaba su tercer viaje navegando de San-
to Domingo a Jemaica y avisto una embarcacidn indigena
cargada de algodén, con toldo e impulsada por més de —-—
treinta remeros; en su cuarte y Wtimo viaje en 1502 --—
llegé hasta las costas de licaragua, Honduras y Costa -
Rica, lugares donde pretendio fundar una colonia 8in —-
éxito, ya que, 1los indigenas utilizando grandes canoas
guerreras8 se lo impidieron.

%n 1508 Pinzén pasa por Yucatdn 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 dnicamente Jerdnimo de Aguilar,
que serviria mas tarde de interprete y gufa a Herrdn —-
Jortés, y Gonzalo Guerrero, cuyos tres hijos serian los
primeros mestizos indoespafioles. La noticia de esta arri
bada forzada se propagd por medio de los comerciantes -
mayas y aztecas gque se encontraban en constante contacto
en las regiones costeras del Golfo de Néxico.

Bernal Diaz del Castillo relata que al arribar
al Cabo Jatoche bajo el mando de Anton de Alemillos, ——
los aborigenes salieron a su encuentro en embarcaciones
hechas a manera de artesas, impulsadas por remo y vela.
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La creencia generulizada de que la navegacidn
mar{tima llego con los conauistadores gueda desvirtuada
por la historia, aunque sus aportacionss vars un moyor
desarrollo naval son innezables ya que constituyan el

a2gado que e2llos a su vez nodfan recibido de los foni--
cios, griesgos, celias, cartagineses, romanos, birburos,
visigodos, bizantinos y drabves, 105 que a travis de los
siglos ocusaron distintas vartes de la peninsula here--
dandoles sus conociuientos y ticnicas warinaras.

De ese legado vrovenian los instrumentos ndu--
ticos que les permitieron dejar la navegacidén costera y
aventurarse en lz irmeansidad del oc2ano para d2scudrir
el nuevo mundo; Fue la introduccidn en Cccidente del va
so0 érabe, uvrecurcor de la bryjulw, produbdlamante de ori
gen chino y wverfeccionado por los italianos, asi como -
el uso del astrolubio, ansscedente del sextante y cuyo
origen se atribuye a los griegos, los gque facilitaron -
la proeza que cambiariz el curso de la nistoria.

Se habla comprobado el caracter {nsular de Cuba
v se tenla la certeza, por las exploracionszs realizadas,
de oue 2xistian exteusos y ricos territorios a poca dis-
tancia de la isla, asi 2n 1506 Juan Tonce de T.edn nave—-
zando hacia el Noroeste llexéd a las costas de Mlorida,--
Herrdndez de Cordoba en 1517 se dirigidé al Suroeste lle-
Zando a Cabo Jatocnhe donde fue recihazado por los uayas,
costeando arribd o Campeche y a Champoton, llamando a es
te sitio, vania de la wala pelea, por la derrota gue le
infirieron obligandolo a retirarse.
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Juan de Grijalva un alto mds tarde siguiendo la
oisma ruta desembarco en Cozumel, esquivé Catoche y Cam
peche y costeando prosiguio hasta Champotdn, descubriéb
Boca de Términos 2 internandotfe en el rio le puso su ——
nombre, pusd por Coatzacoalcos y por la desembocadura -
del rapaloapan, prosiguidé hasta el rio en que los culhua
mexicug anviados por loctezuma 1o recibisron con miles——
de pendones y le llamé Banderas, pasé por la isla de San
Juan de Ulda y llegd hasta la desembocadura de los rios
Mixpan y Pénuco de donde retrocedid hasta el rioc Tonala
2l cue le did el nombdbre de San Antonio y regresd a Cuba.

Tn 1519 Alvarez de Pineda recorrid las costas
de Florida y el Sur de los Tstados Unidos hasta llegar
al rio Pescadores, noy Bravo, descubrid el rio Solo o
San Fernendo, el de las FPalmas o Soto la Karina y llegé
hasta la region del Pénuco donde fue aniquilado con to-
dos los miembros de =su tripulacidn. Cerrandose en esta
forma el ciclo de exploraciones iniciado en 1508,

"3l 10 de febrero de 1519 llernédn Cortés partid
de Cuba cou 1l naves, 500 veluntarios y 100 trivpulantes
hacia el continente. Tl 23 de marzo desembarcé en Tabas
co iniciandose en esa forma gu gigantesca empresa Con-—-—
quistcdora(5). Fundd en la desembocadura del Papaloapan
Sante Maria de la 7ictoria, hoy Tabasco, arribvd a Coatza
coalcos y el 10 de julio del mismo afio establecidé la pri
nera ciuvdad-puerto en Chalchiucuecan, poniendole el nom-
bre de "La Villa Rica de la Vera Cruz", shi desconocid
los voderes de Diego Veldzquez sobre la expedicién y or-
deno desguazar susS paves,

(5) Jorge A.Tivs. Geogrdfia Humana de [éxico. Wdiciones
Gaincia. Kéxico D.F. 1958.
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Tras cruentas batallas y alianzas ventajosas —-
con los sedorfos y reinos que deseaban sacudirse el yugo
.de la dominacidén azteca, el 7 de noviembre lograron lle-
Zar a la capital del imwnerio, de la que son expulsados -
al afo siguiente tras el sitio de aAlvarado en Tenochti—-—
tldn y de la famosa batailla de la lToche Triste, retiran-
dose Cortés con sus fuerzas hasta Tlaxcallan.

"%n esta fase de guerra avierta, Cortés desa—-—
rrollo una esstrategla que tuvo que estar inspirada fun-
damentalmente en los informes de la Yalinche, o de no—-
bles enemigos de los aztecas aue los transmitieron por
intermedio de ella, porque sdlo 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 permitié aislar totalmente y destruir a
la capital azteca." (0)

Para ello " se construyeron en Texcuco 13 ber-
gantines utilizados vara la batalla de Tenochtitldn en
abril de 1521 para combatir contra las 4 000 canoas que
defendian la capital del imperio." (7) Del resultado de
esta batalla, en la gue intervinieron en forma decisiva
embarcaciones gue fueron utilizadas por azmvos bandos,
dependidé el curso que habhia de seguir nuestra historia.

Una vez que terminé la fase de penetracidn con
cénirica, Jortés con el fin de consolidar su dominio —-—
inicié la conguista por medio de la expansidn radial, -
siguiendo las mismas rutas gque 108 aztecas y otras tri-
bus habian utilizado para extendsr sus dominios.

(6; Jorge A. Tivé. lbidem.

(7) Bernal Dizz del Cuastillo. La conquista de la Hueva
®gpafia. Towo IIT, cunitulo 2L, udg. 54, “ditora
Facional. Léxico J.F. 19589.
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Tse mismo aflo, 1521, Villa Fuente al mando de
una expedicién hacia la costa Occidental descubrid Aca-—
pulco y llegdé hasta Zacatula, al afio siguiente Cristébal
de 0lid siguiendo la misma rute llegé a Manzanillo, otra
expedicién xarcha hacia el Sur bajo el mando de Pedro de
Alvarado y ocuna Tututepec en la rezidn del istmo, antes
del aflo conquisté Tehuantepec, el Soconusco y fundé Sali
na Cruz; al mismo tiempo el propio Cortés fundaba cerca
de Cnhila, San Tsteban del Yuserto, hoy Tampico{ terminan
do en esa forma con el Wltimo foco de resistencis en el
Golfo de méxico.

Partiendo de Coliman en 1526 Francisco Buena—-
ventura fundd Xalisco, hoy San Blas, Fay., al siguien—-
te aflo, desde Zihuatanejo partid Alvaro de Saavedra y -
. descubrié las lMolucas. Las islas Marfas y la isla de Tor
tuga las descubrié Diego Hurtado de Nendoza en 1532 asi
couwo "Bahfa de Banderas", hoy Puerto Vallarta, Jal., las
islans de Revillagigedo fuerdén descubiertas en 1534 por
dlerndndo de Grijalva; en 1535 Cortés, con una flota cong
truida epn Salina Cruz partid hacia el Norte para explo-
rar el Golfo de California, llego a la isla de Tortuga,
descubrié el Cabo San Lucas y fundo Santa Cruz, hoy Ia
Paz.

Fue hasta 1539 cuando Francisco de Ulloa esta-
blecid el cardcter peninsular de la Baja California, PO
co despues Herndndo de Alarcon se remonto rio arriba —-
vor el Colorado, en 1542 Juan Rodriguez Carbrillo fundd
el puerto de San Miguel, hoy San Diego, ¥y 11ego hasta
el paralelo 44°, ese misumo afio Ruy Lépez de Villalobos
tomo pocesidn de las Filipinas.
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ara ese aflo 32 hablan localizado y hubilitado
nds de 25 uuertos y se hablan creado los astilleros de
lluatulco, hoy Puerto angel, Oax., Acapulco, Zacatula ¥y
Santiago, en el Yfacifico; en =21 Golfo el astillero de
Campeche adquirid renombre wvor 1z vericia de sus artesa

t)

nos y la bondad de sus naves, conpartiun esta fama Coat
zacoalcos y Tlacotalpan, utiiizando todos ellos la zano
de obra aborigen y las nagnifices maderas de Lz regidn,

La evapa de la conquista y de loa grandes degs-
cubrinientos seoréiicos declinuba y con ella el ovoderfo
de Tspaifia; lo armcda Invencible de Felipe IT casi habia
sido aniguileda en 1568, en el ler del iorte Jrante o
las'costas de Inglaterra, el impacto de esa derrota re-
pefcutié,en la Husva THspaila, donde los conauistadores

. trataron de asegurar y consolidar sug posiciones.
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1T.3.~ L4 STAPA COLONIAL.

snte el temor de verse despojada de los terri-
torios descubiertos, ZIspafia ya debilitada, reforzé el -
proceso de colonizacidn y en 1637 establecid Loreto, el
primer pr=2sidio en la costa Este de Baja Celifornia, en
esa misma évoca fundé 17 Misiones y dos centros de po-—-
blacibn en la Vieja California. '

La rdpida expansidén de las colonias britdnicas,
fue uno de los factores determinantec para que los espa
fioles diesen una mayor &tencidn a la regién Iiorte de =
sus territorios, fue asi como 2n 1769 se establecid el
presidio de San Diego de Alcala, en 1770 en de Monterrey,
an 1776 el de San Francisco de Asfs, San José en 1777,
Los Angeles en 1761, Santa Bérbara en 1782 y Branciforte
en 1797, as{ como 20 lisiones tierra adentro tratando de
establecer una frontera.

Tstados Unidos habia nacido a la vida indepen-~
diente en el periodo de 1775 a 1783 y desde su fundacién
su politica de expansidn era manifiesta; habla comprado
las Floridas a Francia y reclamaba (22 de febrero de --
1319) como de su propiedad los territorios inexplorados
adyacentes, sabiendo que la frontera Norte de la Nueva
EUspafia, hasta entonces, era indefinida y ofrecia magni-
ficas posibilidades para una rapide expansidén sin gran
peligro.

Con el fin de evitar un enfrentamiesnto con los
Estados Unidos, el 22 de febrero de 1819 se concertd el
A "Tratado de amistad y arreglo de diferencias y linmites
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entre Tspaitia y Tstados Unidos", "en el se fijaba como =
linex divisoria, zauella oue vuritiendo del Golfo de i é~
xico desde la desembocudura del Rio Sabina siguiendo s
cauce hasta la latitud 32°, de ahi en 1inea recta hasta
el R{o Rojo de lNachitoches, nuevamente sijsuiendo el can
ce hasta la longitud 100%de Lonldres, en que cortard es-
te rio, en linea recta vor el mismo grado husta el Rio
Arkansas, al llegar al grado 42° de latitud seutentrio-
nal se tirard una recta hasta el mar del Sur uvor el mis
mo peralelo de luisitud." (8)

In esa foriau nuesitro territoric, es decir el
de la Jueva "spafia antes de la independencia, tenia una
extensidn de mds de cuatro willones de ki:bwetros cua--
drados de acuerdo con dicho tratado.

Durante esta %ooca sblo dos puertos habfan re-
cibido atencidn especial, Teracruz como arteria abierta
vor donde flufa el oro y la plata hacia la meitropoli y
Acapulco por donde se recibicn las especias y otros ar-
ticulos gue procedian de las Uolucas y del Oriente.

El proceso histdrico maritimo entrd en un 2erio
do de franca decadenciu, en el cual los avances nmateria-
les fueron lentos y aisiados, los wvucrtos montanfan su
actividad por la falta casi absolute de comunicaciones
terrestreg, pero esa misma falta de buenos camincs y la
inseguridud que ofrecian los pocos que durante tres si-
glos de dowinacidén habian ucsado los conguistzdores, sdé-
lo perunitf{an una existencia racuitica de unos cuantos
puertos.

(8) Vicente Pilisola. lewmoriac para la historia de la
guerra de Tejas. Tditora iacionzal. Tomo I. dgs.
96 y siguientes. Lidxico 0.F. 1968,
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IT.4.~ LA INDVPTRDTNCIA.

Durante la etapa anterior la falta de comunica
ciones impidid la inteszracidn territorial, lingUistica
y cultural, que facilitaria el proceso por medio del cu
al serfamos despojados de mds de dos millones de kildme
tros cuadrados de tierras virgenes o casi inexploradas.

Tl movimiento de independencia agrav$é las con-
diciones en quz se encontraba el pais, la continua y
gistematica explotacidén del indfgens y del mestizo por
el peninsular y el sagueo ininterrumpido de nusstros re
cursos con destino a la metrépoli, habian dejado aniqui
lada nuestra economfa, al mismo tiempo la corrupcién ad
‘ministrativa, politica y militar que habia facilitado
‘el cambio, formaba ahora parte del nuevo estado.

"Sorrespondio a José la. kercado cura de Ahua-
luleco ocupar el primer puerto, San Blas, Nay. el lo. de
diciembre de 1810. Tl 20 de agosto de 1813 el comandan-
te de Acapulco rindié el reducto a lMorelos para el que
era unz verdadera obsesibén el obtener el dominio de los
puertos, ya que solamente en esa forma se podran inter-
ceptar los navios enviados por la metrdpoli con pertre-
chos y gente; al mismo tiempo que Se podrian utilizar -
una vez que se estableciesen lazos de amistad con otros
vafses, para iniciar el intercambio..." (9)

Antes de una década, uno de los primeros actos
del Gobvierno Independiente fue el crear la "Secretaria
de Wstado y Despacho de Guerra y larina" el 8 de noviem
bre de 1821,

(9) Jd. 1. ilernéndez y Davalos. Coleccidn de documentos
para la nistoria de la guerra de independencia de
Wéxico, de 1808 a 1321. Towo I.
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La inexistencia de comunicaciones impedfa
formacidén de zouas czxricolas da importancia, asi como

la diversificucidn de los cultivos, nues los arriculto:
res no pudiendo enviar sus cossachas a otras regiones —-
del pafs, se limitaban a la produceidn loc de aubvocon
Swo.

In cuanto a la industria, especialmente la mi-
neria gue coustitufa la urincipal exportacidn del puis,
era Irenada por las dificultades del transiorte y los
altos costos en los fistes jue luplicaban dichos obsta-
culos y “hacian ilusoria la explotacidn de cualculer —-
otre metal dictinto al oro y la plata, cuyas ventajas -
si compensaban los vrecios elevados del transporte. (1.0)

Tor otra parte esa falta de comunicaciones y
transportes obstaculizaba la formacién de un verdadero
mercado nacional, indispensable para el desarrollo del
comercio; en su lugar solo existian multivles unidades

econdmicas aisladas, lu mayoriaz apenasg surtidas y otras

saturzdas de »roductos aue llezaban de uliramer. " la
{Jacienda Idblica era, en Iin, cotra victiwa, desde el mo

mento en que la falta de comrunicacion= 1mpedia al go—-
bierno cualguier control fiscal.® (11)

"En este cals lo Gnico aue preocupa a los go—-
bernantes, son los ingresos recales de le Aduana y no ——
los redios de aumentar su voltunen ampliando ¢l circulo
de los consumidores... Sin un buen sistena vial no hay
posibilidad de rezlizar transaccionee en sran escala; -

(10) #rancisco §ioz Jduura. Fa estructurs econbdmica y
social de Kéxico en la éwoca de la Reforma. Siglo
%I Tditores. .léxico, 19n9.

(11) D. CTosio 7Tillegas. Jdistoria Lodrrna de 4xico.
Tomo IT. ™. ‘24. México. 1%69.
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los hombres de Tstado mexicanos lo saben y lo proclaman.
Ta vrernsa, log ayunbtamientos y las oficinas de fomento
administretivo reclanan a sritos aue se abran nuevas —-
v{as de comunicacién . El poder central simula oir todas
estas dolencias... Lultiplica las bellas vromesas y se
agota en rroyectos maravillosos; no va nds lejos su bue-
na voiuntad. Usta munera de gobernar o mas bien de opri-
mir al pais no data de hoy, se remonta a log primeros
d{as de la indevendencia. " (12) .

W8 verdad, cowmo Lo sefialan nuessitros historiado-
res y la mayor varte de los consules y agregados comer--
ciales extranjeros, que los gobiernos que venfan sucedi-~
endose desde lu consuuacidn de la independencia no habi-
an pu2sto nunca gren atencidn a nuestras comunicaciones;
pero, § Podria realmente culparse a esos efimeros gabing
tes ministeriales gue llegahan al voder gracias a la lu-~
cha armada, en la bancarrota financiera mds completa y
cuya preocupacién nayor era buscar la forma de aplazar
los vagos a los voraces acredores, al mismo ftiempo gque
trataban de costear un ejercito para defenderse del ine
vitable levantarmiento que amenazaba su existencia ?

Todas estas condiciones contribufan a que los -
puertos’ fueran de importancia decisiva en la vida entera
del pafs, no sélo el comercio estaba estrechamente vincu
lado al movimiento de los puertos, sino que estos consti
tufan, vor as{ decirlo, la llave de todas las activida--
des econduicas y woliticas de IMéxico.

Los grandes puertos de entrada y de salida del
vuls, Veracruz, Tam.ico y hazatldn, que en parte habia

(12) D. Cosio Villegas. Ibidem., Pégs. 608 y 609.
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despluzado & Acapyulco, llezaron a ser verdaderos centros
de distribucibén comercial que abarcaban zonas muy exben-
sas del territorio.

\ Como el movimiento en el interior del pals era
diffcil y arriesgado, gran varte de las nercencias que
se concentraban en los vuertos principales, debian reex
pedirse por via waritima iaocia otros puntos del litoral,
que de ese rodo se constituyeron con el tiempo en puer-
tos, fundamento de todo un sistewa costero ajtendido prin
cipalmente wor barcos wexicanos de poco calado y reduci-
das disenciones. Tste sistema tanbien cubria el transpor
te de personas y la entregn de correspondencia.

La preponderancia del comercio exterior, la po-
breza de 1os gobiernos 7 el atrazo de las comunicaciones
daban a nuestros puertos en esa época una significacidén
e importancia muy especial.

"El gobierno que pudiera controlar realmente a
los puertos nrincipales, tenf{a posibilidades de subsis-
tir, vero a.enc: perdia 23%e control, su caida era ine-
vitable. Por el contrario un movimiento rewvolucionario
gue se apoderase de las comunicacionss entre 1os suer—-
tos y el resto del ovails, paralizaba casi de inmediato -
la vida de 4gste.m (13)

Ad=més, la configuracién zeogréfica de nuestras
costas limita el ndmero de puertos naturales, las condi-~
ciones del terreno dificultan encontrar luzares conve---
nientes para el establecimiento de buenos puertos.

(13) Prancisco (6pez Cdmara. Ibvidem. Pdg. 105.
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Al respecto encontramos las siguientes opinio-
nes: "lLa rada de Veracruz - dice De Fossey - comprendida
en el tridngulo aque forman la ciudad, el puerto, la isla
de los Sacrificios y la isla Verde, es la Unica que posee
la costa oriental de WMéxico, y ella es tan mala que algu~-

nos capituanes prefieren regresar apenas advierten la pro—'
ximidad de un fuerte viento." (14)

"Los rios que desembocan en =1 Golfo no ofrecian
tampoco barras aproviadas para las anclas de los navios
de gran tonslaje y aquellos gue desplazaban méds de 32 cen
timetros de agua no podian pasar por la mayoria de las ba
rras del Golfo sin correr el riezgo de encallar, lo gue
ocurria con bastante frecuencia." (15) '

Tampico que habfa llegado a ser el segundo puer-
to de la Replblica y que disfrutaba de una de las mejores
barras del Golfo, no podfa recibir barcos, sino cuando la
corriente cambiante del rfo lo permitia, cosa gue no suce

df{a siempre, especialmente despues de las lluvias de vera
no. '

En cuanto a la parte Sur del Golfo, en Campeche
y en Yucatdn, algunos de los rios que los riegan forman
en su desembocadura, pequefios puertos conocidos mejor por
los peiigros de su barra que por la actividad de su comer
cio. A estas dificultades f{sicas de 1los puertos del Gol-
fo era necesario agregar, la pobreza de las instalaciones

v de los servicios portuarios que eran otros tantos obsté

culos por representar serios peligros para los barcos co-
mercialas.

(14) Francisco Lépez Cdmara. Ibidem. Pig. 107. Cita del
autor Irances lathieu De Fossey. Le llexique p.86.
(15) Prancisco Ldépez Odmara. Ibidem. Paz. 107.



[}
(%2

"n el Facifico los puertos disponfzn de mejores
condiciones fisicas,vpero su importuncia comercial era
muy infarior a 1a de los vuertos dal Golfo. "tichel Che-
valier decia por ejemplo que San Blas y Acavulco son ———
puertos magnificos. 71 dltimo es uno de los astanques ——
pds admirables que pueda encontrar el navegante en el --
munndo entero." (15) "Ocurrfia lo miswo on el caso de Man-
Zanillo, considerado por De Fossey como uno de los puer-—
tos mds bellos de todo el continente acericano, su fonde
adero es seguro y los barcos pusden aprozimarse a la ori
1lla & una distuncia de unos cuantos wetros."(17)

Desgracizdamente esas ventujas sélo beneficia-
ban a los puertos menos importentes, 25 decir, con un mo
vimiento comercial muy reducido, por lo gue tenifan insta
laciones y servicios portuarios aun mds lawentables que
los puertos del Golfo, y la corruspcidén de los funciona—-
rios era tan generazlizada que muy pronto hablan llegado
a ser verdaderos centros de contrabando, lo aue no sdélo
afectaba 1os interesea del comarcio, sino sobre todo a
los del gobierno, que dependfa en zran parte de los re-
curseos zduanalas para poder subsigtir.

Causa y efecto se2 conjuzavan, los pusrtos no
producian porque e descuidaban y se descuidaban por no
producir. ¥n el polo opu=ssto se sncontraba Veracruz, el
que a pesar de sus malas condiciones fisicas recibfa -—
gran atencidu, ya aoue se consideraba ccumo ol tesoro de
la Repdblica, siendo el ingreso recazudado 2n cu aduzna
muy cercano a las tres cuartas partes de los ingresos -
totales d=1 gobierno.

(16) Prarncisco iLfdpez Céuera. op cit.,sesin Micnel Jueva—
lier, Le iexicu~ arcient 2t coderns, p. 10 (Tota)

(17) Prancisco L4pez Zauura, or cit., seomdn lathiou D2 -
Fossey, Le lexiague, p. 4069.
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Huestra flota mercante se reducf{a a unos cuantos
vercos de pegueila eslora, destinados unicawmente al comer-
cio de cabotaje, ninguno de los navios de gran eslora lle
vaba el pabelldén mexicano.

Tn cuanto a las fuerzas navales eran practica-
mente inexistentes. "ellas se elevan - dice Martinet - a
cuatro navios, de los cuales sélo uno, una goleta, ha si
do construido como navio de guerra. Los otros tres son
barcos de comercio alquilados a los comerciantes, que -~
son sus propietarios y armados con algunas malas pilezas
de artilleria de peguelic calibre. T0s8 cuatro estan pro--
vigtos con trinwlacidén formada a base de los "matricula-
‘dos" (reunién de gentes de distinto origen), es decir ,
"hombres de todas las nacionalidades, desertores, en su
gran mayorfa de barcos europeos." (18)

_ n terwinos generales, estas eran las condicio-
nes de la infraestructura vial del pals en esta etapa --
.caotica que se inicio durante los {ltimos meses de la ad
ministracién de Guadalupe Victoria (1824-1829) y aue se
prolonzé durante cerca de cuarenta afios, en los que se
sucedieron 53 presidentes, entre 1los cuales Santa Anna
habia dcupado repetidas veces la primera magistratura.

"A consecuencia de ello, Néxico habfa perdido =
alrededor de la mitad del territorio nacional, el gobier
no carecia de los més elementales recursos hacendisticos
y lag libertades consagradas en las disvosiciones lega-—-
les, de la luche de indevendencia, por Hidalgo y Morelos
ge habfan restringido, en ocasiones constitucionalmente

J

. n .
(18) Francisco L6yez Clwmara. Ibidem.



vor haberse limitado el derecho pura se 2lector y en —~--
otros casos, Ireccuentemente, las zurantias individuales

eran cocnculcadas." (19)

Semejautes gobiernos no podfan iniciar seriamég
te una poiftica de obras publicas destinuda a promovar -
el‘desarrollo de las comunicaciones; 38in envargo, la ne-
cesidad de ejercer un zayor dominio econémico, o cuando
. wenos , poder controlar los continuos brotes de rebeldia
y actos de bandolerisuo, cuyo escenario era frecuentemen
te alguna de las nuchas regiones aisladaz, exigla con ur

gencia ul crear una infraestructura vial méds extensa.

La mencionudz falta de recursos vara 1ntentar -
la crea016n de dicha 1n1raestrucuura, obligd al gobierno
‘establecido a aceptar las condiciones que imponian los -~
inversionistas extranjeros, fue as{ cowo, 2n 18637 se ---
otorgé la concesidén para construir la primera via ferrza
gque unirfa la capital de la Replblica con 2l puerto de -~
Veracruz, ferrocarril gue fue inagurado en forme defini-
tiva en 1873, quedando corunicados en esa forma los dos
centros comerciales nds importantes del pais.

(19) Jorge A. Vivé. Ibidem.
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IT.5.- LA REFORNMA.

Las bases para la reforma liberal estaban dadas
cor el Plan de Ayutla. Tl mwovimiento revolucionario towma
mayor fuerza al incorporarse Judrez despues de haber ocw
pado importantes cargos péblicos, en 1855 se le confirié
el de jiinistro de Justicia, Kegocios Bclesidsticos e Ins
truccidn Flovlica, desde donde, el 23 de noviembre de ese
uiswmo aflo suscribié la Ley de Administracién de Justicia
mejor -conocida como la "Ley Judrez".

"Dicha Ley, dotvada de transitoriedad, tendfa a
acavar con el caos judicial declarando insubsistentes y
sin‘efecto las dispocisiones dictadac sobre el ramo por
la aduinistracidén anterior...." (20) Al ocurrir su rati
- ficaciébén por el Congreso Constituyente el 22 de abril de
1856 , se suprimfan los tribunales especiales y los fue-
ros eclesidsticos y militares, al terminar con los privi
iegios se sentaban las bases sobre las que se apoyaria -
la Coratitucidén liberal de 1857, punto de partida para -
éstruéturaf el Tistado Fexicano sobre fundamentos juridi-
cos.

Se hablfa dado un paso gigantesco y se contaba -
con bases Ifirmes para iniciar el desarrollo, 8in embargo,
la efervecencia polftica estaba en su apogeo, el grupo -
reaccionurio afirmaba que aquella Ley Fundamental no res
pondfa a las necesidades de la nacidn y que era preciso
convocar a un nuevo Cougreso Constituyente. Comonfort -
aceptando su incapacidad para gobernar y poder terwminar
con el caos que se ensefiorabs del pals, huye al extranje
TO.

(20) tariz del Zarwen R. Castafieda. La ¥Yrensa Ferfodica
en torno & la Cfonstitucidn de 1857. I.I1.3. U.N.ALN.
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™ condiclones ceriticas Judrez asume el poder -
como presidente interino de la Repiblica y 21 19 de ene-

=

ro de 1859, en ZJuznajuato, expide un manifiesto en que

explica al pueblo las razones de la lucha y noambra su
Zabinete,

La luchu se vrolongc por casi tras atos, en los
cuales los congervadores pose2n las armas . lus urineipa-
les plazas y 21 diunero 421 clero; los libverales sélo con
taban con la ferrea decisidyn 32 resc

atar al pafls del —-

oprebioso vasallaje, =2u que loz orivilagios y los fusros
mantenicn encadenadoes or la wiceric y lu ismorancia a

granies nucleos de poblaciédn.

Tl Gobierno Constitucional se establecio en Ve-
racruz, ahi expidid el Presidente Judrez el 12 de julio
de 1859, las Leyes de Reforma, que constituyeron sin du-
da una de las victorias jur{dicas de mayor importancia
en nuestro pafs, el Zjercito Constitucionalista vence a
los conservadores en la batalla de Culpulelpun, y el 1l
de enero de 1851 el pueblo elije a Judrez presidente
constitucional.

Sin embargo, la integracién de la estructur po-
litico-econéuica del pals aln se encontraba distante; pa
ra los paises europeos México era uma anetecivle vrese,
por lo gue determinaron establecer una convencidn tripar
vita en Londres, constituida wmor Inglaterra, Espalla y
Francia para organizar la intervencidén en México, asi co
mo el envio de sus armadas, que llzzaron a Veracruz en
diciembre de 1U01l ¥ en enero de 18652,

En febrero de 1352 se firmuron los Convenios de
la Bol=dad, por lo gue un res despues, las tropas ingle-
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sas y esypaliolas se retiraron, no asi las francesas gue -
ocuparon las principales ciudades y puertos del pafs, -~
venciendo la heroica resistencia de nuestras pesimamente
pertreciiadas tropas. Ta ocupacidn se prolongo por mds de
cuatro aﬁos, lanso en que el odio y el desprecio gue el
pueblo siente por el invasor, hace que éste no se sienta
duefio de nada aue no sea el suelo que pisa.

In esa forra se inicio el continuo cambio de -
gede del Tjecutivo, de San Luis Potos{ donde se instald
en 1863, pasé a Saltillo, de ahi a lNonterrey, despues a
Chihuahua y finalmente a Paso del Horte (hoy Ciudad Jud-
rez), desde donde dirigid la resistencia.

Los vrincipales combates se habian librado en
condiciones casgi siempre desventajosas para los livera-
les, pero la existencie de un progrema y de un gobierno
al gue respaldaba el pueblo, hicieron posible que el 19
de junio de 1867, fuesen fusilados en el Cerro de las
Campanas, laximiliano, Hiramén y Mejfe simbolos y balu~
artes de la dominacién extranjera, asi el 15 de julio
del afio citado se retirardén por Veracruz las dltimas -—-
unidades francesas por ordenes de Hapoleébn III que ante
puso los preparativos para la gerra franco-prusiana, a
seguir sosteniendo el Imperio que consideraba un fraca-
so0 econdumico.

Judrez continud la ardua tarea ininterrumpida
vor la ocupacidn francesa, los eScasos recursos materia
les con que contaba eran insuficientes para cubrir las
necesidzdes wés urgentes de la administracién péblica,
en consecuencia pocas fueron las obras de infraestructu
ra que se pudieron ejecutar,sin embarge fueron notables
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los avances en el campo juwridico y aduinistrutivo, las
bases para la reestructuracidén del Tstudo emanaron de
su gestién como presidente.

La obra de Judrez como gren estadista rebasd -
nuestras fronteras, ya que logrdéd infiltrar el concepto
de pacionalidad entre todas las clases sociales en una
de las etapas mds criticas de nuestra historia, al res-
tablecer la Republica como forma de gobierno
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I7.5.~ EL PORFIRIATO.

A escasos nueve afios de haber sido expulsados -
los invasores, 1876, triunfé el movimiento encabezado --
por Porfirio Diaz, quien derrocd al Presidente Lerdo de
Tejada, iniciandose en esta forma una de las étapas mas
discutidas de nuestra historia; punto de controversia en
tre apologistas y criticos del porfiriato.

3in intentar la defensa de aguel que en el pro-
ceso nistérico le correspondid desempefiar el papel de --
primera figura, nos limitaremos a exponer objetivamente
aquellos avances materiales que durante su gestién se --
llevaron a cabo.

La hacienda pdblica se encontraba agotada por -
los recientes cambios y las reclamaciones de aguellos --
que se considerardén afectados estaban vigentes, los re--
cursos pecuniarios eran raguiticos por 1o gque uno de los
prinmeros pasos en esta situacidn fue consolidar la deuda
publica, lo que se logro a un alto costo para el pais.

La estructuracién de un sistema de comunicacion
23 era una de las tareas mas urgentes a la que debia en-

frentarse el pafs y una de las mds dificiles por carecer
de recursos.

lacia tres aflos que se habia inagurado el ferro
carvil de iléxico a Veracruz al que hablan de seguir otros
para intercosunicar las principales ciudades y fuentes de
recursos con el vecino pais del Korte, dichas obras debi-
do a la carencia de recursos propios, hubieron de ser fi-

nanciadas por capitales extranjeros gue se obtenian bajo
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cuercses conaiclones, ju yue ade.ds de los altos intero-

5N

ses gactados incluian un elevado 203%0 para los contratos
¥y Jugosas comlaionege pars 21 insermediario o gestor que
tramitabe el prestino o indueio la iaversidn,

Lo mayoria de lus concesiones ferrocarrileras
se otorgaban asejurando al inverciouista vor medio de la
subvencidn que adbarcaba, generalnente, tode el rverfodo
de su construccidu, adauds, e2n su trazo s2 incluian los
principales fundes wineroes, adquirisnde sron awzge dicha

axrlotacidn, colateralmente se iniciaba, tambien por con
& b4 &

saliias extranjeras, lu °¥_lotacidén petrolera o la vez --
Eag

que se fomentaba la creacidén de grandes iatifundios agri
colas y ganadercs creyendose que en esa forma se podria
sacar a4 este actividad del estancawmiento secular en que
se encontraba con el fin de crear excedentes exportables.

El moviniento warf{timo cobro grun iumportancia,
1o sélo en ldxico que =l reconccer su deuda exterior y
contratar nuevos ewpréstitos, se obligaba a incrementar
sug transacciones in%ernacionales & fin de curmrlir sus

creciontos 205 T0L

|4.
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r\
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2 nivel internccional, Jicho 120
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Juirio curwcteristicas explosives, las inno-
vaciones técnicas una vez gue pasaben el periodo de  —-
prueoa se introducizi on joda clase de navios de las —-
grendes pouvencias couerciules,

Para accor frente a la demande sxtarior intare
sada en nuesiras paterias primas, se preciszbs roacondi

cionar los pusrtos y s=22cilouss aduanulas, las que en el

afio de 18S4 ce ancontraber poco wenos que destruides --
por los combates de que hablan sido escenzrio, =u trifi
2o 2n 21 aie cistulo, 2r. el rezisirado 2n el sizulent:

dro:
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TRAFICO DE ALTURA Y CABOTAJE EN MEXICO EN EL ANO DE 1894

PUERTOS

Acapulco
Campeche

Coatzacoalcos

Frontera
Guaymas

MOV. INT.

Isla del Carmen

I,a Paz
Manzanillo
Mazatlén
Progreso
Puerto Angel
San Blas

Santa Rosalia

Tampico
Todos Santos
Tonald
Tﬁxban
Yeracruz
SECCIONES
ADUANALES.
Agiabampo

Al tata
Alvarado
Celestin
Cozumel
Champotdén
Isla Aguada
1.del Carmen
Isla Mujeres

I.Marta Madre

lag Pefias

VELA.

2
2
8
24
10
29
8
4
15
3
2

BUQUES DE VAPCR

4
11
14
15
14
13

6

H
- 4

ON WO ONO

48]
=)

MOV. INTERIOR.
VAPOR.

5

1

2
2

BUQUES DE VELA

MOV. EXT, ¥OvV. INT. MOV. EXT.
3 3 1
6 75 9
- 7 -
- 12 2
- 50 .. -
- i3 8

1 18

4 2 -
2 B -
12 38 4
1 8 -
- 23 3
23 4 2
T 1 2
- 11 1
7 8 4
SECCIONES MOV. INTERIOR.
ADUANALES. VELA. VAPOR.
Mulegé 14 1
Nautla 2 1
Palizada 28 12
Perihuete -4 -
S. José del Cabo 1 2
San Quintin - 3
Tecoanapa 2 -
Tecolutla 5 2
Tlacotédlpan 5 5
Topolobampo T -
Zihuvatansjo 1 -

FUERTE: Mov. de transportes marfitimos y terrestres. 8S.H.

y C.P. Biblioteca Nacional de México.

Ficha 387.110972,
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En un lapso relativamente breve se paséd del bu-
gue de 500 toneladas y casco de madera, al de 3 000 o
nds toneladas construido de hierro y acero, el vapor, ca
8i al mismo tiempo substituyo a las velas como medio de
propulsidn , este hecho permitid que las rutas se multi-
plicasen al no depender de los elementos para cubrir su
derrota y se establecieron itinerarios regulasres que se
cumplian en tiemvos minimos. Sin embargo dichas ventajas
exigian mayor eficiencia en los {transportes terrestres
gque cubrian ambos extremos de las vias mar{timas, asi -~
como en las terminales que servian de punto de enlace.

México deseando participar en el proceso de’dé&’}
arrollo gue se iniciaba, habilité cinco de sus principaél
les puertos dotandolos de las instalaciones que permiti--
rian su §ptimo aprovechamiento, al mismo tiempo que pro-
curé conectarlos ferroviariamente con el resto del pails.

Para poder dar una base jurfdica a la reestruc-
turacidén y habilitacidén material de las instalaciones el
13 de mayo de 1891, se cambiaron las atribuciones y la
anterior denominacién de "Secretarfa del Estado y el Des
pacho de Guerra y Marina", a la nueva, de "Secretaria de
Guerra y farina" y se le asignan las siguientes funcio--
nes: "vias var{timas de comunicacidn, obras en los puer-
tos, faros, lagos, canales y buertos, pasan a 9er ejerci
das por la Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas;
Las funciones de las capitanias de Tuerto eventualmente
son ejercidas por los administradores de aduanas, dspen-
dientes de la Secretaria de Hacisenda y Credito P¥blico."

(21)

(21) SIC. MANUAL DT ORGANIZACICK DEL GOBIFRNO FUUTRAL,
1969-1970.




317

Lo asentado anteriormente demuestra & cuslquier
observador, que desde su fundacién la Secretarfa de Gue-
rra y Marina carecfa de atribuciones especificas en cuan
to a la ejecucién de obras portuarias, asi como, en cuan
to a ejercer autoridad en el puerto o controlar los in--
gresos generados por motivo de su trdfico, ya que en el
primer caso serian ejecutadas por la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Piblicas ; la autoridad se ejerceria
por la Capitani{a de Puerto que dependia de la Secretaria
de Hacienda y Credito Pdiblico, controlando tambien cual-
guier clase de ingreso gue genserara ¢l puerto, el que
geria captado por la Aduana.

Tn esa forma se pretendid asegurar la captacidn
de los ingresos generados por las obras iniciadas en el
puerto de Veracruz al que fortalecfa en su tréficoe el fe
rrocarril Mexiceno, en Coatzacoalcos 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 poritusa-

rias se iniciaron en el afio de 1902 y se fterminaron en
1907.
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II.7.- ETAPA ACTUAL.

Podemos decir que se inicié con el movimiento
revolucionario, & altos costos para el pals, cientos de
miles de vidas segadas, desarticulacién completa de las
comunicaciones y el total desquiciamento de todas las ac
tividades econdmicas, surgiendo como corolario obhligado
la ausencia de inversiones publicas, principalmente en
instalaciones portuarias.

Las condiciones existentes hicieron gue nuestro
trdfico mar{timo se redujera notablemente , el movimien-
to de cabotaje del Golfo se realizaba con sdlo tres naves
que daban servicio regular, el "Tehuantepec", el "Tabas-
co" y el "Tamgulipas", complementabanlo embarcaciones ne
nores , en el Pacifico 88lo naves de muy poco tonelaje
prestaban el servicio entre los puertos del litoral y la
peninsula de la Baja California.

En el trdfico de altura las condiciones eran
aln nds precarias, concentrandose en la exportacidn de
materias primas a través de bugues protegidos por un pa
bellén extranjero, salvo dos excepciones, la exportacién
de aenequen desde Progreso, Yuc. a Nueva Orleans y a Lou
giana, LE.U.A., para lo cual se adquirieron tres buques,
el "Néxico", el "Jalisco" y el "Coahuilal la otra excep-
cién correspondia a el combustible, que en parte la com-—
pafiia "Fl Aguila", transportabva en bugues de su propiedad
pero bajo el pabellén nacional.

En 1914 al estallar la Primera Guerra Mundial,
el wvalor de los buques se eleva en forma extraordinaria,
los propietarios ven la oportunidad de multiplicar sus
inversiones y pretenden venderlos, venta aque de reallzar
gse nos hubiera dejado sin marina, pero vor gestién del
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general Salvador Alvaradd, Gobernador del Estado de Yuca
tdn, el Gobierno Federal los incauto destinandolos al —-
trdfico de altura y cabotaje en el Golfo de México.

La falta de personal técnico y administrativo
en la rama del conocimiento maritimo dentro de la esfera
oficial se pusc en evidencia, la incapacidad del Esgtado
para overar los barcos incautados, propicié el fracaso
sucesivo de cuatro compafiias diferentes a las que s¢ ha
bia otorgado la concesién para operarlos; sin ningun con
trol ni vigilancia las naves eran explotadas hasta gque
Se enconftreban en estado ruinoso, entonces se entregaban
al Gobierno Federal, éste las reparaba para entregarlas
a la siguiente empresa, dicha situacién termino em el mo
mento en que por sus condiciones de abandono 86lo podfan
ser desguazadas.

Por ésta o otras razones que no fue posible in-
vestigar, el 25 de diciembre de 1917, se realizdé un nue-
vo intento para definir y especificar las funciones de -
la Secretaria de Guerra y Marina creada el 13 de mayo de
1891, en esata ocasién se reducen sus funciones & las ne-
tamente militares de estudio y exploracién; encomenddndo
se funciones intimemente ligadas a las actividades mari-
timas a la Secrstarfa de Comunicaciones y Obras Publicas,
a la Secretaris de Szlubridad y Asistencia y al Departa-
mento Forestal de Caza y Pesca.

Nuevamente en 1921, con motivo del Centenario de
la Consumacidn de la Independencia, se intenté crear una
marina mercante. Con tal fin se efectuo una colecta pibli
ca pro-marina; con parte de los fondos recaudados se ad-
quirieron tres barcos de medio uso & los que ss& pusieron
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los nombres de: "iloctezuma", "Bolivar" y "VWashington", al
poco tiempo por falta de conservacién y mantenimiento de-
bido & la mala administracién, fueron desguazados.

Quiza una de las causas de egste nuevo fracaso se
debio a que las funciones y atribuciones de la Secretaria
de Guerra y Marina no se encontraban adn claramente defi-
nidas. Las atribuciones conferidas a la S.C.0.P. inclufen
las funciones de administracién de costas, puertos, faros,
merina mercante, vias navegables y subvencidén a vapores
pare el transporte de correspondencia.

La multicitada Secretar{a de Comunicaciones y
Obras Piblicas, en la época & que nos referimos, se en-
contraba absorbida por la gigantesca labor de integrar
un sistema de carreteras, el rapido aumento de vehiculos
avtomotrices lo exigia, en esa tarea agotaba sus presu--
puestos y ocupaba & todo su personal técnico y adminis--
trativo, dejando en el méds completo abandono las obras y
actividades maritimas.

Ademdis dicha Secretaria, abarcaba tantos aspec-
tos de las comunicaciones, que le era imposible, como —-—
qued$ demostrado, atender la cuestién maritima con la —-
eficfencia que desplegd en otras yamas,

Es hasta que el régimen revolucionario alcanzo
cierto grado de estabilidad, en 1926, cuando se inicia--
rén obras portusrias en Mazatldn para ser terminadas en
1858. En 1936 se inicié la consiruccién del nuevo muelle
de Progreso, en Yucatdn, terminandose en .1941. El crite-
rio general sobrs log puertes se ha ido modificando y en
o808 afios adquiere una nusva dimensidan que se ajusta mds
a la realidad, el mar ya no se considera como el limite
que separa, sino como el camino que une, 8e considera a
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los puertos como vértices de comunicacidén con el exte--
rior, por medio de ellos podrd diversificarse el mercado,
al establecer contacto con otros paises en forma directa.

Dichos criterios impusieron la necesidad de cre
ar un organismo que atendisse exclusivamente los asuntos
mar{timos del pafs, por lo que, el lo. de enero de 1940,
por iniciative presidencial se cred el Departamento de
Karina Nacional, con el objeto de dar una direccién ni-
ca a todas aguellas funciones dispersas santeriormente en
distintas dependencias,

Al afio siguiente, el lo. de enero de 1941 el ci
tado Departamento es elevado a la categorf{a de Secretaw-
ria de Bstado, con jurisdiccidén y dominio sobre la mari-
na militar, le fluvial y lacusire, sin embargoe, su acti-
vidad en campos intimamente ligados a la navegacién se
ve restringida por el conjunto de regleamentos, decretos
y leyes, que retienen las atribuciones y jurisdiccién -

dentro del ambito mar{timo a otras Dependencias Oficia-
les.,

Ts asi como el 24 de diciembre de 1958 se despo
je a Marina del control de las actividades pesqueras, —-
asignandoselas a la Secretaria de Industria y Comercio,
el mismo tiempo se otorgé el control de la zona maritimo
terrestre a la Secretaria del Patrimonio FNacional, de --
acuerdo con la Ley de Secretarfas y Departamentos de Bs-
tado, modificads en dicha fechg,
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II1.- EL MBWDIO FISICO.

El puerto surgié como una necesidad econémica
de los diversos agrupamientos humanos gue pueblan la faz
del planeta. Su ubicacidn estd determinada en primer lu-
gar por el conocimiento de los accidentes naturales de -
la geografia fisica (estudio del relieve, perfil de cos-
tas y topografia en general), como autdntico integrante
de la misma naturaleza y parte de ella, de relevante in-
fluvencia en muchos fenomenos econémicos, politicas y cul
tureles e indudablemente en gu forma de presentarse.

Causa y efecto del desarrollo de extensas regilo
nes y exponente de la accién directa del hombre, en cuan
to a la modificacidén de los accidentes geogréficos, liga
do {ntimamente a la existencia de recursos naturales, in
cluyendo los humanos y cuyo aprovechamiento estd en rela
cibn directa con su proximidad a las regiones a las gue
girve, o bien con el grado de integracién que el puerto
logre por medio de las redes maritimas y terrestres que
intercomuniquen y avecinen las regiones uds remotas.

En efecto, debe ponerse énfesis en la gran impor
tancis que para la ubicacién de un puerto tiene el acci-~
dente geogrédfico local, que domina de modo imperativo en
la localizacidn geogrdfica de los puertos, se toma como
elemento bédsico, aunque en cualquier caso sea calificado
o matizado diferencialmente mediante consideraciones de
cardcter econdmico.
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III.1l.- LOS PUERTOS MARITIMOS SUS CARACTERIS-
TICAS E INSTALACIONES.
"Descripecidén 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 buscada es -
llevar a cabo operaciones comerciales, el puerto recibe
el calificutivo de oomercinl y casi siempre hay gque pre-
parar en 81 instalaciones en mayor o menor nimero de im
portancia variable de uno a otro caso, para hacer posi-
bles tales operaciones.

A este concepto, inicialmente sentado, hay que
hacer una serie de complementos explicativos que permi-
tan pasar del plano o esquema casi tedrico sobre el que
la antedicha definicién se proyecta, al prdctico o real
que se observa de hecho.

En primer lugar, celifica y matiza a todos los
puertos la indole especifica de las operaciones comercig
les gsusceptibles de ser efectuadas en ellos.

Los puertos constituyen lugares nmateriales en -
los gque se inicia o termina una fase caracteristica del
transporte de bienes o bien lugar intermedio en dicha fa
se del transporte, con solucidén de continuidad en el mis
mo. El principio, el fin, o la etapa intermedia citadas,
obligan a la existencia de instalaciones adecuadas, tan-
to en 6rden 2 la manipulacidén de los biones objeto del -
transporte, como a las maniobras que el bugue haya de —-

(22) Santiago Herndndez Yzal. Bconomfa Maritima. Tdito--
rial Cadi. Barcelona, Espafia., 1968, Pégs. 193 a 195.
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ejecutar. En terminos generales, las operaciones de refe
rencia en cuanto a los bienes transportados son las de -
carga, descarga, transbordo y almacenaje. Tsto puede ser
por breve o por largo tiempo y efectuado lo mismo en tie

rra que a flote, en bugues gue no sean precisamente el -
porteador.

En cuanto a los bugues, han de disponer 108 —--
puertos de espacio suficiente para sus evoluciones de en
trada y de salida, para arrimarse a tierra lo suficiente
mente como para efectuar las operaciones ya citedas y en
su caso, para abarloarse a otros buques si hay aue lle--
var a cabo operaciones de transbvordo.

Por espacio, en sentido lato, no queremos decir
tan 86lo la dimensidén superficial de las aguss interio—-
res del puerto sino tambien aludimos a la dimensidn ver-
tical o sonda, es decir, la profundidad en cada uno de -
los puntos de tal superficie.

Todo puerto requiere, seziin queda dicho, la ~——
construccidén de instalaciones en mayor o menor numero pa
ra la utilizacién de aguel como tal. Por consiguiente, -
la intervencién del hombre es esencial en 1o gque a prepa
racién de puertos se refiere, y que implica una mayor ar
tificialidad del puerto de referencia. La divisién o sis
temdtica de los puertos en naturales o artificiales, no
responde tanto a esto (desde este punto de vista todos -
los puertos son artificiales), como a la intervencidén hu
mana o a Su ausencia en los elementos substanciales del
emplazamiento del puerto.
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Cuando @e aprovecha para puerto uno o varios --
accidentes de la costa de modo que el requisito fundamen
tal de abrigo del viento y de la marejada resulte conze-
guido, se dice gue el puerto es natural, y cuando tal --
abrigo se consigue mediante la construccidén de obras ade
cuadas, se dice gue el puerto es artificial.

Tambien agquf cabe un matiz en el sentido de que
adn los buenos wvuertos naturales acostumbran a tener -——
obras artificiales de complemento del abrigo necesario.
Tales obras adicionales pueden ser construidas por den-—-—
tro de los accidentes nabturales exterlores de modo que -
éstos deparen el abrigo inicial o bien pueden relacionar
la tierra firme con accidentes fordneos (islas o bajos -
fordneos), de modo que el puerto o zona de aguss abriga-
das se proyecte hacia fuera,

Puede darse y se da, en la realidad, el caso de
puertos completamente srtificiales. Ocurre esto en lito~-
rales rectilineos o de forma curvilinea, pero de muy -—-—-
grande radio, de modo gque 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 gque un litoral cual
el indicado representa tanto como el equilibrioc de todos
los elementos fisico-dindmicos gue contribuyen a perfi--
lar la linea de costa (vientos dominantes, direccidén de
la que recala la mar de leva, direccidén de los trenes de
0las de los grandes temporales, intensidad y frecuencia
de los mismos, sondas locales, declive de los fondos cos
teros as! como la naturaleza de los mismos, y, finalmente
orientacidén de la linea litoral).
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Los elementos naturales , o artificiales, de —-
proteccién exterior, han de ser aptos para deparar aguas
tranquilas en el interior del drea portuaria. No existe,
hoy por hoy, otro modo de asegurar la continuidad de las
operaciones comerciales a ritmos normales de trabajo. --
Las olas cortas que de otro modo se pueden producir de—-
terminan movimientos bruscos de los cascos de los buques
de modo tal gue éstos pueden cihocar entre s{ o con los -
paramentos de los muelles, o experimentar desplazamien--
tos longitudinales nacfa proa o hacla popa.

El resultado es que las izadas de mercancia que
participan de todos los movimientos del casco del buque
en tanto se hallen suspendidas de los medios de a bordo,
yueden resultar dafladas al ponerse en bruscc contacto ~-
con la superficie inmovil del muelle. Valga lo dicho, pe
ro no en tierre sino & bordo, cuando las operacilones se
efectdan con medios de carga o de descarga de tierra, --—
Asimismo, estas consideraciones subsisten si se trata --
del embarque o desembarque de pasaje.

Tl elemento que hay que enunciar seguidamente,
como parte estructural escencial de todo puerto, es su -
acceso, Este puede adoptar formas bastante variadas, --
Cuando se trata de puertos mari{timos en regiones donde -
hay poca amplitud (distancia vertical entre los niveles
de la pleamar y de la bajamar), puede haber comunicacién
directa del interior del drea portuaria con la mar libre.
El paso recibe el nombre de bocana, y los buques la tras
ponen instantaneamente. Juando el fronton litoral de la
zona portuaria despide bajos, ya litorales, ya foraneos,
ha de ser wracticado un canal, a cuyo efecto se suele -
aprovechar el que inicialmente ya depare la propia natu
raleza. Es ello hasta tal punto cierto gue la carenciea
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de pasos practicables naturales, puede llegar a negar y
niega, en muchos casos, la condicién de puerto, a pobla-
ciones que, de otro modo contarian con é1.

Los elementos técnicos esenciales gue hemos de
considerar una vez traspuesto el acceso, son los lugares
destinados a operaciones comerciales que pueden alcanzax
extraordinaria variedad de formas y de disposiciones en
funcién de la complejidad de las tareas por réalizar, de
la Indole de los cargamentos que haya que manipular, del
volYmen de trdfico previsto, del régimen meteoroldgico y
desde luego del progreso técnico alcanzedo en la regibn
de referencia. '

Hay que citar, de afladidura, otro elemento, con
sistente en la existencia o carencia de servicios auxi--
liares para los bugues que en el puerto toquen, nos refe
rimos a los de cerdcter técnico destinados a ser aplica-
dos en asistencia de los buques, tanto para coadyuvar a
gu tarea como para gue puedan conservar su estado de na-
vegabilidad. Cuando tales servicios existen, se traducen
en instalaciones y equipos téenicos a veces de grandes -
dimenciones y costo elevadisimo, pero que califican posi
tivamente al puerto de referencia, como mds apto que -—-
otros para los fines propuestos.

Por tento, y ello es importante, en todo estu—
dio monogréfico que de cualquier puerto se haga, hay que
investigar hasta que punto las instalaciones o servicios
de que ge dispone son apbos para subsanar los inconve-——-—
nientes planteados por las condiciones meteoroldgicas y
oceanogréficas; para facilitar las operaciones comercia-
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les propuestas y para que ello se haga en tiempos mini--

mos, con costos minimos y en régimen de seguridad ndxima
para versonas, mercancf{as y buques.

Pudiendo agregar que a excepcidén de los estua--
rios de los grandes rios en los que se pueden conseguir
las condiciones Sptimas de seguridad y abrigo, las "Ba-
hias o Ensenadas" constituyen los mejores puertos natu-—
rales ya que generalmente se encuentiran protegidas de to
dos los vientos; cuando la escotadura de la costa estd
abierta a la accién de mads de un viento, recibe el nom--

bre de "Rada", si 1o esta g la accién de todos, es "Cos-
ta Abierta".
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I11.2.- LOS PUTRTOS COMEHCIALES, SUS CARACTERISTICAS
B INSTALACIOKES.

A grandes rasgos, de acuerdo con los lineawien~
toe internzcionales aceptados, los puertos pueden clagi-
ficarse por las caracteristicas f{sicas del lugar en que
8e encuenvran, siendo los principales:

"Puertos de Estuario".- Son aguellos gue Se en-
cuentran en aquella parte del curso de un rfo en la cual
es sensible el efecto de las maremas, o en general, la --
accidn de las aguas de la mar. Su emplazamiento depara -
abrigo en malos tiempos y facilita su comunicacidén con -
el traspais o zona de influencim, ya Sea por via fluvial,
ya por otras de indole terrestre, por lo que no es raro
observar que los puertos altos de estuario sean encruci-
jadas de caminos importantes cuando el sistema vial estd
medianamente desarrollado, las ventajas enunciadas unidas
a la facilidad de crear sub-puertos en el curso del rio,
ha hecho que los puertos mds grandes del mundo sean de —
estuario, (New York, New Orleans, Amberes, Gante, Londres
Rotterdam, Leningrado, etc.)

"Puertos artificiales".- Como se dejo asentado -
en la definicidén de puerto, cuando el abrigo se consigue
aprovechando 108 accidentes naturales de la costa de mo-
do que la obra artificial sea complementaria, se trata de
un puerto natural; cuando dicha proteccidn no existe, el
puerto es artificial. La construccidén de puertos de plan-
ta completamente artificial se logrdé hasta hace unos cuan
tos afios, el progreso técnico, los avances en el conoCi--
miento de la dindmica de las olas y los grandes recursos
industriales han permitido su construccidn en paises como
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Japdn, Australia, Libano y otros que carecen de bahfas -
naturales.

Dentro de este mismo rubro se pueden agrupar --—
los llemados "“Cargaderos" utilizados para productos espe
cificos como petrdleo o minerales, para ello se utilizan
parajes mnds o menos resguardados, donde 1los buques 8e -~
fondean o acoderan a un "muerto" (flotador cilindrico de
grandes dimensiones y gran reserva de flotabilidad ancla
do al fondo), para wpoder recibir o descarzar el pnroducto
cor medio de ddctos, bandas, cintas transportadoras, o -
chalanes. Generalmente estes carzaderos son propiedad de
compafifas particulares, las cuales han de obtener una --
rentaﬁilidad de susg instalaciones usadas en el ciclo in-
dustrial, siendo el cargadero una de ellas. '

"Puertos de Albufera" .- La nota diferencial en-
tre éstos y los mar{timos es el canal o cortadura de la
manga que los separa del mar, asi como el canal de acce-
so dragado a través del lazo, laguna o albpufera, hasta -
la bocana, fuera de la manga que deberd protegerse con
obras imvortantes que lo defiendan de la accidn de los -
temporales y de la accién lenta y continua de las corri-
entes litorales, portadoras de los acarreos gue formaron
la manga. Normelmente se requiere de un eficaz servicio
de conservacién para mantener los dragados efectuados, a
fin de mantener la profundidad indispensable para el pe-
so de las embarcaciones al interior, ya que en realidad
el puerto se encuentra dentro de la regidén continental,
Fl wds claro exponente de este tipo de puertos lo tene-
mos en la regibén de loe Grandes lagos en Tstados Unidos.
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Independientemente de lae caracterfaticas del -
puerto por su ubicacidén, todos ellos en mayor o menor --
grado requieren de un minimo de instalaciones, el elemen
to fisico de mostén de las obras del puerto, son las lla
madas de infraestructura y es el conjunto de construccio
nes necesarias para que @l puerto pueda cumplir su doble
finalidad de deparar abrigoe a los buQues y de proveer de
elementos materiales pars las operaciones comerciales.
Por su amplitud el rubro de las instalaciones Be sinteti
za a continuacidn:

INSTALACIONES PORTUARIAS.
"Las estructwras materiales o instalaciones por
tuarias estan constituidas por los elementos siguientes:

(a).~ Flementos de proteccidén de los agentes ex
teriores, con inclusidn de las vias de —-
acceso al interior.

(b).~ Lugares y medios de fijacidn de los bugues
(atraque y fondeo).

(¢).~ Medios de suspensién, elevacién y itransla
cibén de mercancias.

(d).~ Medios de custodia y almacenamiento.

(e).~ Elementos de servicio accesorio y auxiliar
de los bugues en puerto." (23)

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

ROMPEQLAS.~ Es toda construccién cuya finalidad
consiste en matar o amortiguar le intensidad de las olas.

Estudios reclentes han demostrado que cuando las olas —-

(23) 8. Hernindez Yzal. Ibidem. P4gs. 229 y sgts.
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llegan a regiones de escasa gsonda, no es solamente el —-

perfil de ola el que se translada, sino que hay una efec
tiva translacién de la masa de agus.

ESCOLLTRAS .- Como su nombre lo indica es esencial
mente una sucesidn de escollos, o sea viedras que no velan
sobre las surerficies de las aguas en reposo, a las prime-
ras escolleras naturales han sezuido las artificiales cons
trufdas con bloques o cajones lastrados de grandes dimen—-
siones para evitar el veligro de vuelco o arrastire. Actual
mente los rommneolas suelen construirse sobre sscolleras —-
que les sirven de sostén.

KANGAS.- Estus constituyen romoeolas natureales.
¥angt es toda lengua de arena que separa a una albufera
de la mar y esta formada por los acarreos o alubiones de
positados en la regién exterior de la albufera, limados
0 alineados por las corrientes litorales. ElL aprovecha--
miento de la albufera como puerto, es funcidn directa de
su capacidad material, o sBea, nimero de bugues suscepti-~
bles de fondear en ella y de la pogibilidad de mantener
abierta la gola, paso o boca de acceso, que puede ser o
no ensanchada y dragada e, incluso, disponer de esvigo--
nes laterales vara evitar el enarenamianto o cezamiento
por efecto de los acarreos de las corrientes litorales.

ANTEPUERTO.~ Cuando no existe una rada natural,
o gea, el abrigo aue depara la configuracidn del perfil
litoral formando una bahfa o ensenada por escotadura de
la costa, de modo aque una superficie de azua relativa--
mente dilatada resulte abrigada a varios vientos o abier
ta golamente a unc, el accidente de referencia recibe el
nombre de “"RADA".
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Si no existe "rada", o ésta no se puede comple~
mentar con obra artificial, cabe la posibilidad de depa-
rar un abrigo andlogo, mediante obra exclusivamente arti
ficial, lo que constituye el elemento llamado "Antepuer-
to"., Cuando se trata de aguas ensenadas en la costa; en
forma de dilatados entrantes, el antepuerto queda consti
tufdo por la superficie del agua entre dos rompeoclas, —-
uno principal que abrigue del onda primaria o de travesia
y otro secundario, que abrigue de las reflejadas o refrac
tadas.

CANALES DE ACOESO.- Se conoce con este nombre la
plentilla o canel que & base de dragado se abre a la en-
trada de los antepuertos o radas, siendo indispensables
cuando las caracteristicas hidrogrdfices implican la —-
existencia de barras o acumulacién de sedimentos que re-
ducen la sonda o profundidad impidiendo o dificultando -
el acceso al puerto.

En nuestros puertos, por la naturaleze arenosa
de nuestras costas, poco declive y la existencia de co--
rrientes litorales perfectamente definidas, se hace nece
sario un continuo trabajo de dragado pare nmantener la —-
profundidad o sonde, en los cangles de acceso de log8 -—-
principales puertos del pais. 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
MUELLES.~ 51 se desez gque o1 bugue queds vincu-

lado & la orilla, es decir atracado, ésta ha de ser habi
litada 2l efecto. Ie primera tarea gque parz ello procede
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es eliminar el declive costero en el interior del puer-
to y construir en él 1la obra artificial aproniada.

Tl elemento caracteristico es el muclle, cons-
truccidén con sus cimientos en el fondo, generalmente —-
construido a base de paredes o paramentos externcs de -
piedra o de hormigén armado, de robustez suficiente para
resistir la accidn del agua y el choque uds o menos vio-
lento, de los bugues que en él amarren. Por dentro de ~-
sus paramentos se relilena do materiales varios (piedra,
tierra, cascote, etc.), convenisntemente anisonados y su
superiicie o carza superior acostwsbra ser pavikentado --
pare constituir la expleanada o cublierta del muelle,

La planta ideal del muelle es la linea 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 constitufdos por plataformas sobre tablaes-
tacado, que antafio era de madera y luego paso a sSer, més
que metdlico, de hormigén armado, la accidén de los ele-~
mentos, de diversos tipos de carcomz y su combustibili--

dad, son algunos de los inconvenientes del uso de la ma-
dera.

El emplazamiento de los muelles en relacidén a la
linea de costa puede ser paralela a ésta, recibiendo el
nombre de marginales, o bisen, perpendiculares a ella des-
igndndose como de ospigén; se designan como muelles de pei
ne aquellos en los que se alinean paralelamente varios de
espigén 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 tranguilas en-
tre dos muelles o terminales contiguos se llamm “ddrsenal
Cuando se trata de puertos de marea y, por lo tanto, no
hay obstdculo alguno pars la libre comunicacién de las -
aguas de la ddrsena con las del resto del puerto y de ia
mar, se dice que se trata de una ddrsena libre.

Por efecto de las mareas el atragque se complica
en muchos puertos, a fin de evitar los perjuiéios inhe—-
rentes a las diferencias de nivel entre la ddrsena y el
muelle, se ha recurrido sl sistema denominado DARSENAS
DE MARTA o DARSENAS DE FPLOTACION, su mecanismo en termi-
nos generales es ol siguiente: es una dérsena cerrada a
cuyo interior son admitidos los buoues a pleamar (mares
alta), y mantenidos a flote mediante bombeo del agua del
exterior al interior, merced a lo cual se mantiene el ni
vel deseado.

Los medios de fijacién de las amarras de los bu
ques en los muelles se conocen cominmente como “norays®,
cuerpos de revolucién eimétricos con respecto al eje ver
tical y dotados de rebordes para evitar que los cabos a
41 encapillados ge 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 traceidn de los cabos dados, encon——-
trandose siempre al borde del cantil o muelle, a diferen
cia del "noray" que suele estar slgo reirasado, en nues-
tros puertos por analogie con el poste de madera o hie--
rro que sirve para afirmar los cables del ancla, se les
llama "Dbitas" indistintamente; los "cancamos" son Argo-
llas firmemente afianzedas al piso y se utilizan para -~
fijer o amarrar embarcaciones menores.
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DEFENSAS.- Con el fin de evitar el impacto di--
recto entre el cagsco del bugue y el mnuelle se provee g —
éste Wltimo de defensas, que pueden ser cuerpos mixtos,
de armazdén de madera, corcho, elementos de caucho, neuma
ticos y ofros materiaies blandos con gran poder de absor
cién de la energfa desarrollads en el choque del casco —
del bugue contra el muelle.

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

Se entiende por balizamiento, el conjunto de se
fales o marces dtiles para la operacidén de entrada o sa-
lida del puerto, o para movimientos interiores, para el
efecto se utilizan elementos flotantes gue reciben el —-
nombre de boyas, nueden ser iluminadas o "ciegas" si ca-
recen de iluminacién y tambien se usan las balizas que -
difieren de las boyas en no ser flotantes, 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 puerio
propiamente dicho, més no siendo la finalidad del puerto
exclusivamente de refugio, le habilitacidén técnica para
efectuar operaciones comerciales de carga y descarga pre
cisa de una estructura material que varia de acuerdo con
el volumen y caracteristicas de los objetos & manejar, y
de un verdadero equipc humano gque se encargue de su ope~
raciédn.
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Concretando, la habilitacidén técnica de los --
puerftos, esta constituida por elementos materiales y por
servicios portuarios. Los primeros conatituyen el verda-—
dero utillaje portuario o medios operacionales y consis-
ten en elemen%tos mecénicos, més o menos complejos, hasta
lleger a constituir instalaciones de extraordinaria di--
mensidén. Alzunas de ellas ocupan la Hotalidad del puerto,
8i de puertos esypecializados se trata, (petroleros, mine
raleros, graneleros, etc.).

Los servicios portuarios son @l resultado de la
aplicacién del esfuerzo humeno & ciertas actividades y -
sobre determinadas instalaciones, con objeto de coadyu--
var a las antedichas operaciones. Difieren éstos de aqué
1las (elementos materiasles o utillaje), en que aquf inter
vienen con cardcter esencial el factor humano, méds que -
con su esfuerzo fisico, con su capacidad siquica de orga
nizacidén , de ello se hablara en el inciso de Organizacig
nes Laborales y Patronales, baste por ahora mencionar su
gran importancia.

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

GRUAS.- Las grdas modernas de tierra constitu-
yen sistemas completos de elevacidédn de pesos, emplasadas
en tierra y con alcance suficiente hasta la vertical de
la escotilla del bugue, por un lado, en tanto que por el
otro y una vez suspendido el peso de referencia libremen
te sobre cualauier obstdculo, pueden depositar la carga
extralda de la bodega en un punto del muelle, o vicever-
8a, 8i es considerada la operacién de carga en lugar de
ser la de descarga. Para lograr estos fines, las grdas -

BIBLJ@‘}.'ECA CENYRAL
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han de reunir los siguientes requisitos: Potencia sufi--
ciente, altura bastante sobre los eventuales obstdculos
y movilidad en el plano horizontal.

Potencia suficiente.~ Dentro de los requisitos
exigidos en las grdas portuarias, la potencia o capaci-
dad de la gria es uno de los més importantes, por lo ele
vado de su costo, el que facilmente sume varios cientos
de miles de pesos, debiendo ser calculads la frecuencia
de los volumenes que moverd, con el fin de gque su opera-
cién sea econdémicamente rentable, ya que existen en el -
mercado internacional una gran variedad de modelos con -

distinta capacidad, que puede ser hasta de 250 toneladas
o més.

Altura bastante sobre los eventuales obstédculos.-
Como en el caso anterior, dado el grado de avance técnico
que en relacidén a grias portuarias se ha logrado, corres-
vonde a la administracidén o departamento técnico del puer
to el determinar de acuerdo con su emplazamiento, ya sea
gue se trate de gria fija, o con su desplazamiento si es
viajera o mévil, cuales son las especificaciones requeri-
das de acuerdo con ¢l tipo de carga, tipo de embarcacio--
nes, caracter{sticas de 1los mueslles y de los vehiculos de
superficie gue se empleen para abastecer a la gria.

Movilidad en el plano horizontal.- Como se indi-
ca en el inciso anterior, determinado tipo de grias se --
pueden desplazar dentro del sistema portuario, para ello
cuentan con sistemas integrados de locomocidn a la vez --
que pueden ser giratorias, con el objeto de deparar una -
mayor utilidad oneracional, la distancia que puede ser -
corta vara un trayecto de vagdén o camibn, puede ser extra
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ordipariamente grande para la grda que mantiene ininte--
rrumpidemente en suspensién la carga, la que en muchas -
ocasiones o3 auperior a las 20 ftoneladas, y que ha de ——
transportar en la totalidad o gran parte del campo de —-
vias del muelle al que sirve.

El nimero de grias que sSe precisa disponer en -
los muelles a efecto de que su explotacidn sea rentable,
depende del tipo bugues de méxima dimensidn qﬁe al mue--
1le hayan de atracar y de la duracién del ciclo unitario
operacional de la gria, esto es, del intérvalo transcu--
rrido entre dos situaciones idénticas del gancho en el -
mismo viaje (de ida y vuelta). ‘

ELEVADORES.~ Sin perjuicio de considerar las -
grias como medios clasicos, normales de elevacidn, sug—-
pensién y translacién por alto de mercanciase, para efec-—
tuar las operaciones de carge y descarga, 8e utilizan en
los puertos otras estructuras diferentes, con el nombre
genérico de elevgdores.

Los méds caracteristicos son las cintas o bandas
transportadoras, ftiras lisas de fibra textil recubiertas
generalmente de caucho, en circuito cerrado, montadas so
bre rodillos o ruedas sobre las que gse desplazan en un -
bastidor, siendo accionadas por uno o varios motores. De
acuerdo con el grado de agregacidén o naturaleza de la —-
mercancia que haya de ser elevada y transportada, la ban
da en si pueds tener clierta flexivilidad que le permite
un acunamiento, o bien, ser rigida por medio de elemen--
toe de plancha metdlica art{culados. Puede tambien tener
resguardos marginales como parte de la banda o del basti
dor para evitar pérdidas o caldas laterales,
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En el caso de graneles, normalmente, para ali--
mentar las bandas transportadoras se utilizan tolvas re-
guladoras, las que a su vez son alimentadas por vagones
o camiones cuando el deposito por su ubicacidén con rela-
cién al muelle no permite la alimentacién directa; por -
el extremo de a bordo la carga cadé a una tolva orienta--—
ble de cardcter autoestibante.

La velocidad de carga por este medio, devende -
de la pendiente con que 3gea dispussta, de las dimensio--
nes de la cinbta y del estado de mayor o menor agregacién
de los materiales movidos. EL grado de eficiencia alcan-
zado en México nor este sistema se puede comparar con el
de paises altamente industrializados."Minera Autlédn S.A.
de Tampico, Tamps, en movimiento de exportacidén, con né-
dulos de manganeso alcanza una velocidad de carga de mil
ochoecientas toneladas por 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 platano), para lo cual la cinta
puede adoptar la forma de noria o de cinta doble sinfin,
con cangilones de lona, en cada uno de los cuales se co-
loca una plaza o unidad.

(d).~ MEDIOS DE CUSTODIA Y ALMACENAMIENTO.

Graneros o Silos de almacenamiento.- Los Silos ~
constituyen una de lus manifestaciones de racionalizacién
del transporte cuando son construidos con la mira puestae
en el abaratamiento y rentabilidad del mismo, para lo cu-
al se debe mecanizar su operacién, de ahi que se les co--

(24) Investigacién y Frocesos Tlectronicos 3.4. Estudio
sobre necssidades ferroviarias en el nusrto de Tam
pico, Taumps. l4xico, 1972.
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nozca tambien como bodegas mecanizadas. La reversibilided
de las relaciones operacionales entre el transporte mari-
timo, el por carretera y el ferroviario, es uno de los re
quisitos a cubrir y en la prédctica se consigue por medio
de ddctos o tuberias aspiradoras, con una capacidad de --
carga o descarga de bugues de 400 toneladas por hora (Ro--
tterdam, granos; Tampico, cemento), en el caso de los gra
pos se suele disponer de separadores de polvo.

El grano aspirado puede ser descargado por el as
pirador directamente al silo, a camién, a furgbn o bien a
otro buque. El silo se utiliza como almacén de acopio y -
su carga se realiza en forma automdtica o semimutomdtica,
ya que los camiones o furgones se descargan por gravedad
en cintas transportadoras que distribuyen la mercancia a
voluntad, en las diversas camaras independientes entre si.
Las camaras tienen una secc¢idn parecida a la de una bote-
1la invertida y por su fondo se despacha el grano, median
te trampas accionadas a distancia.

BODEGAS O ALMACENES.~ Como instalaciones fijas
dentro del drea de ‘todo puerto general, se encuentran las
bodegas de trdnsito, tambien llamadas tinglados, son cons
truidas recias y cerradas, de grandes dimensiones, bien
ventiladas ¢ iluminedas, generalmente de un piso, aunque
en algunos puertos las hay de varios, sus accesos son al
frente de la banda de atrague 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 son corredizas y con sufi-
ciente amplitud pera permitir el paso del equipo que ——-
transporta y estiba, los objetos que en ellas se deposi-
tan con cardcter esencial de temporalidad, toda vez que
la mercancia devenge una tasa o derecho de almacenaje, -

el aque se eleva en forma wds que proporcional al tiempo
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en que ocupa la bodegn, con el fin de evitar laorgas esta
dias que congestionuarian las bodegas.

El dendsitu o almacepamiento cobra Jran impor—-
tancia en esva 4res, ya oue nara poder usorse, previamen
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compete el gestionar la entrada y despacho, de que los -
tramites sean activados, etc,

También dentro de las dreas que constituyen la
estructura del puerto se encuentrar los patios de almace
namiento y los cobertizos, que son 4reas abiertas dentro
del recinto portuario, log8 primeros a cielo abierto y --
los GWltimos techados, en ellos se depositan aquellos ar-
tlculos cuyo volumen y peso, unidos a caracteristicas es
pecificas, impiden que sea econdmicamente recomendable -
almacenarlos dentro de las bodegas o tinglados; como ex-
ponentes cldsicos de estos articulos se pueden citar el
algodén, la meyorias de los minerales, maquinaria vpesada,
los tractores y los automdviles.
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ITI.3.- CLASIFICACION ECONOMICA DE LOS PUERTOS
MARITIMOS, EN FUNCION DE SU TRAFICO.

Esta clasificacidn constituye, en el dmbito in--
ternacional, uno de los criterios méds frecuentemente adop
tados para referirse a un puerto, en funcién de la activi
dad principal a la que se han adaptado sus instalaciones
para atender al trédfico con cuyo nombre se les designa, -
no siendo excluyente, que en determinadas circunsiancias
de excepecién, puedan, con ciertas restricciones operar —
con otros articulos,

Siendo su nomenclatura la siguiente:
1.~ Puertos generales.
2.~ Puertos petroleros.
3.~ Puertos carboneros.
4.~ Puertos mineraleros.
5.~ Puertos de granos.
6.~ Puertos pesgueros.
T.~ Puertos de refugio.
8.~ Puertos de exportacidén e importacidn. -
.~ Puortos de trénsito.
10.~ Puertos auxiliares.

l.- Puertos generales.—~ Son aquellos en gque se
manejan todos ocasi todos los productos a excepeién de -
alzuna mercancia especifica o algunas, siempre poocas en
nimero y de breve enunciacién, es decir, Si un puerto no
tiene instalaciones para el trdfico de aceites, pero las
tiene para los demds productos, es puerto general, tanto

como aguel que mueve aceites pero no mueve, digamos, gra
ros o carbén o ambos,
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2.~ Puertos petroleros o "Cargaderos".- El peli
gro de incendio o explosién na hecho aue existe en los -
puertos generales la costumbre de alejar al mdximo los -
lugares de carga y descarga del petréleo y los explosivos.
Este alejamiento mdximo posible se convierte en la segre-
gacidén absoluta de los parajes de carga y descarga de ta-—
les mercancias, dando en esta forma orfgen a puertos auxi
liares indevpendientes que en forma exclusiva manejan di--
cho tréfico.

En ellos la rapidez de operacidn, requisito de -
toda operacidén mercantil mari{tima se ve acentuada, porque
el constante peligro de la existencia de petréleo y sus -
derivados en los tanques de almacenamiento o en los de —-
los bugues, es méximo durante las operaciones de carga ¥y
descarga.

El segundo requisito, es que la sonda o profun-
didad de sus accesos deberd crecer a medida que crecen -
los buquesiangue petroleros cuyas dimensiones cada vez -
son mayores, muestra de ello es el "Nisho Mary", con un
peso muerto de 132 334 toneladas, construido en los asti
lleros de Sasebo, Ja.én. A é1 han seguido otros de dimen
giones mayores, habiendose terminado en 1972 uno tambien
construido en astilleros japoneses de 400 000 toneladas.

El puerto petrolero puede ser construido con --
arreglo & dos criterios, a saber, de obra rigida o maciza
y de obra ligera. Los de obra maciza pueden ger de blogues
apilados o de blogues sumergidos como masa continuada, -
los de obra ligera consisten en simples puntos de amarre
para los cabos de proa y popa, mds algun otro punto adi-
cional, y son congtruidos a base de tablaestacado, meta-~
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lico o de madera, dugues de albha, etc.. Para efectuar la
conduceidén a o de tierra se emplean ddctos y mangueras -
por medio de los cuales se realiza la carga o descarga,
empleandose como complemento obligado, sistemas de bom-
beo y medicidn.

3.~ Puertios carboneros.- Especificamente estos

puertos, es decir especializados en el tréficq de carbén,
0 bien la parte de grandes puertos mundiales, que pueden
gser considerados como sub-puertos o seccidn especializada
del mismo., poseen como elemento esencizl de sus instala-
ciones las llamadas torres o puentes de carga y descarga,
se trata de estructuras turriformes, construfdas cerca -
del paramento del muelle, que sobresale de éste sobre el
agua a una altura suficiente para que pueda atracar bajo
€l cualquier buque. El mecanismo de dicho puente horizon
tal con el fin de salvar las estructuras altas de las en
barcaciones (palos, chimeneas, etc.) es rebatible, pu-—-
diendo pibotar sobre el eje horizontal y levanterse has-
ta quedar vertical o casi verticel.

Dichas estructuras al tamente mecanizadas pueden
deslizarce sobre rieles a través del parametro del mue—-
lle , y aunque en su forma mds simple es una combinacidn
de grda, tolva y transportador, puede tener tantos refi-
namientos y adiciones como lo exijan las condiclones por;
el volumen de trédfico; las disponibilidades técnico-econd
micas del organismo o entidad que haga y sufrague las ins
talaciones; la topografia local y por la finalidad con -
que el carbén se manipula (importacién, exportacién, trén
site, aprovechamientc industrial "in Situ", etc.), por
ello las instalaciones pueden diferir y difieren de un -
pals a otro y alin de un puerto a otro.
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4.- Puertos mineraleros.- En principio, las ing
talaciones no difieren mucho de las usadas en los puertos
carboneros, aunque pnor la variedad de minerales a granel
que se manejan, la anterior sstructura turriforme descri-
ta, multinlica sus tolvas las que son alimentadas por cin
tas transportadoras y elevadoras, recibiendo el conjunto
el nombre de "Torres de distribucidn". Estas instalacion-~
es constituyen nudos o encrucijadas de los flujos de ming
ral procedente de, y destinado a direcciones diversas, -
esa doble direccidn conjugada, se logra con relativa faci
lidad mediants la reversibilidad de las cintas portadoras.

Generalmente, al menos en las Ultimas Torres de
distribucién instaladas, la torre envia los flujos de mi
neral a voluntad, al cargadero de vagones ferroviarios,
al de bugues en muelle y a depositos a cielo abierto. La
velocidad de carga es hasta de 3 600 toneladas por hora
v las embarcaciones usadas con una capacidad de carga --
que fluctuabe entre 15 000 y 45 000 toneladas, se han --
sustituido por mayores bugues mineraleros con 60 000 ton
eladas de capacidad. Como consecuencia se precisan mayo-
res 4reas en las cercanias de los muelles para patios de
almacenamiento.

5.~ Puertos de granos.- El comercio internacio-
nal de granos y semillas, ha modificado en forma radical
los métodoe tradicionales usados hasta hace muy pPOCO =—--
tiempo para su manejo, transporte y almacenamiento, con-
sistente en manipularlos envasados en sacos o costalem,
siendo este metodo la excepciédn actualments, ya gque al
generalizarce su trdfico o transporte en barcos granele-
ros para aumentar en forma significativa tanto su capaci
dad, como la velocidad de carga y descarga, por los méto
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dos ya descritos, al referirnos a las instalaciones, es
decir, silos mecanizados, cintas transportadoras, etc.

con 1o cual se abaten los costos de dichas maniobras y

se reduce el tiempo de estadia de los barcos en el mue-
l1le, factores determinantes en el precio final del pro-
ducto en el mercado internacional.

’

6.~ Puertos pesqueros.-— Contra 1lo que pudiera
suponerse el puerto pesgquero en general, es uno de los
que menos exigencias tiene, poca sonda e instalaciones
rudimentarias cubren las necesidades de la pesca costera
o de litoral, asi como la fluvial y la lacustre, en la -
primera no se precisa sino de una ddrsena o parte de la
que pertenece a cualguier puerto general medianamente --
equipado, ya que sus necesidades en nada rebasan a las -
de éste; para el atrague se suele disponer de muelles en
los cuales se efectda la descarga por medio de rampas o
planos inclinadog, los 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 n4s comu—-
nes en nuestras costas las de una a cinco toneladas.,

las innovaciones técnicas no podian pasar ds —-
largo ante este panorama que durante mucho tiempo se con
sideré como una de las fuentes de ocupacién que menor in
versidn requeria por hombre empleado, las peguefias embar
caciones con motor fuera de bordes, se substituyen por --
grap’es flotas de barcos pesqueros con toda clase de ins
trv.uentos electrdédnicos incluyendo el sonar y el radar lo
que les permite loecalizar los bancos de peces en altamar,
las redes se fabrican shora con nuevos materiales mds re
sistentes permitiendo en esa forma capturas mayores por
sus grandes dimensiones, se utilizan aspersores y apare
cen los barcos nodriza.
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Debido a la técnologia el tumafio de las embarca
ciones pesqueras tambien alcanza mayores dimensiones y -
las condiciones del puerto son fijadas por las caracteris
ticas de las nuevas embarcaciones, sin embargo por su al-
to costo implican una gran utilizacidén de capital al mis-
mo tiempo que utilizan muy poca mano de obra, por lo que,
actualmente s6lo los pafses aliamente desarrollados mono-
polizen este modo de explotacidn pesquera.

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

8.~ Puertos de exportacidn e importacibn.- Ia
caracteriatica diferencial entre una y otra actividad, -
haciendo abstraceidn de la indole variada o vnica de las
mercancias que las constituyan, estriba en el cardcter -
‘de convergencia o divergencia que corresponde a cada uno
de dichos rubros de actividad.

El puerto de exportacién es de convergencia, es
to es, de afluencia a é1 de flujos diversos de trédfico -
de distintas procedencias e intensidades, flujos que han
de llegar a fusionarse de modo que a bordo se aglutinen
en funcién de una comunidad de destino. La convergencia
citeda implica la progresiva aproximecién de las vias de
entrada al puerto (carreteras, ferrocarril, vias de nave
gacidén interna, vias dereas).
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La norma genersl consiste en que la mayor par~
te de la agregacidén o confluencia se dé en las bodegas -
de trénsito o estaciones de recepcidén, aungque tal norma
admite excepciones por que se puede dar y se d4 en rea-
lidad, el caso de que la operacidn de carga del bugue se
haga directamente desde el veniculo, cumlquiera que Sea
su {ndole, siempre cuando esten debidamente aclarados -
los destinos de los bultos o unidades que conatituyen la
remess.

El puerto de importacién es de divergencia, es
deeir, que el flujo de mercancia, nico y masivo a su -
entrada, cuando el bugue atraca en el muelle, ha de ser
objeto de una subita diversificacién que precisa efec~--
tuarse en lapsos muy breves, En cuanto a la mercancia -
destinada al puerto de referencia, se halla estibada a
bordo con arreglo & criterios de técnica marinera deno-
minada en la enciclopedia mar{tima "Estiba de bugues",
La estiba de bugues no es la colocacién de la mercancia
con arreglo a criterios esteticos, sino hay que procu~—-
rar: a).- dejar sl bugue en adecuadas condiciones de eg
tabilidad; b).- que tanto la carga como a la descarga
las operaciones duren aproximadamente el mismo ndmero -
de horas por hombre o por bodega; c¢).~ que no halla in-
compativilidad entre mercancias proximas; d).- que el
aprovechamiento del huseco & bhordo sea el mdximo.

En ambas actividades importecién o exportacidnm,
se realizan multiples operaciones desde el almacén del
expeditor o fabricante hasta la bodega del bugue, (cargs
en camidn en el almacén de origen, descarge del mismo en
la estacidn del ferrocarril, carga en vagén, descarga -
del vagén en el almacén portuario, acomodo en el almacén,



70

recarga en carretilla pars su conduceibén a costado del
bugue, formacién de la izada y finalmente embarque de és
ta y acomodo en la bodega), o vicewersa, algunas veces
ge reduce el ndmero de operaciones, méds no siempre es po
8ible, con el fin de evitar perdida de tiempo, mayor con
sumo de combustible y horas-hombre utilizadas, ya que tg

do ésto se traduce en dinero que eleva los costos de ope
racién.

Otra fuente de complejidad en estas operaciones
emana de los tramites de fiscalizacién de las distintas
autoridades (local, estatal o federal), efectuados con ~
diversas finalidades, aduanales, represién de comercio -
ilfcito, sanitarias, estadisticas, etc., tramites buro--—
craticos, indispensables en su mayoria, gque tienden a co
municar lentitud a las maniobras de recepcibén y despacho.

9.~ Puertos de trdnsito.- Su caracteristica di-
ferencial con respecto a los puertos dedicados a la im-
portacidén o exportacidén, consiste en disponer de bodegas
de trdnsito, patios y cobertizos, que estan construidos,
distribuidos, organizados y servidos con arreglo a crite
rios simplificados. Los puertos de trénsito propiamente
dichos son las dérsenas y muelles afectos a la recepcidn
y reexpedicidn de mercancias en trdnsito, es decir, aque
1llas gque descargadas del bugue, son temporalmente almace
nadas para su reembarque en otro bugue, s8in abandonar la
zona portuaria.

Dentro de los puertos de trdnsito se presentan
algunas modalidades o variaciones, éstas .incluyen el he
cho prédcticamente aceptado de ocupar exclusivamente una
parte perfectamente delimitada de un vuerto general,
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siendo frecuente que dicha zona reciba un trato fiscal ,
sanitario y administrativo diferente al que priva en el
resto del puerto.

Los puertos libres mexicanos, son otra de las
modalidades de los puertos de trédnsito, creados legal--
mente por el Poder Publico, con caracteristicas jur{di-
cas propias que les confieren condiciones extra-aduana-
les y extra-fiscales, con el fin principal déhcambiar la
estructura econdmica de la regién al facilitar el esta-
blecimiento de industrias dentro del recinto portuario,
principalmente aguellas que orienten su produccién hacia
el mercado exterior; dichos puertos son: en el Golfo; al
Puerto Libre de Puerto México, Ver. (Coatzacoalcos) , en
el Pacifico, el Puerto Libre de Salina Oruz, Osx. y el
Puerto Libre de Topolobampo, Sin.

10.- Puertos auxiliares.-~ Este clase de puertos
son construfdos con el fin de coadyuvar a los fines del
puerto principal, pueden llegar a serlo, tanto por agre-
gacidén como por disgregacién. En el primer caso el puer-
to principal, al crecer, absorbe en su drea a log puer-—
tos o playas de poblaciones periféricas de menor impor—
tancia, de modo que resulta prictico especializar puer—
tos dentro de un 4rea conjunta. El mati{z més especifico
de la especializacién es la del trédfico petrolero, debi-
do a su peligrosidad. En ocasiones el puerto auxiliar
paede llegar a crecer tanto como el principal y pasar a
ser puerios conjugados el uno del otro, un claro ejem——

plo de ello lo constituye el de Yokohama y el de Kanaga
wa, en la bahia de Tokio.
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I1I.4.~ LOS PUSRTOS MARITIMOS COMO PARTE DE
LA INFRAESTRUCTURA VIAL.

El concepto de puerto ya expuesto nos permite
decir que la red portuaria nacional cuenta con puertos
que reunen 1las condiciones minimas internacionalmente
aceptadas, es decir, que poseen las condiciones de abri
g0 y proteccidn naturales asf{ como la obra artificial
complementaria para facilitar las maniobras que los bu-
ques hayan de efectuar, si bien con ciertas limitacio-
nes con relscidén a la sonda o profundidad.

Por el nimero y caracteristicas de sus instala
ciones se pueden calificar como puertos generales dentro
de 1la clasificacién econémica de su trdfico, aunque actu
almente en algunos se ha alcanzado cierto grado de espe-
cializacidn, como se vera mds adelante.

También existen no menos de ciento treinta para
jes, escotaduras de la costa, radas o bahias, distribui-
das a lo largo de ambos 1litorales, algunas de singular
belleza, a las que por llamarles en alguna forma se les
ha llamado puertos, sin embargo, la mayoria de las veces
se localizan en lugares donde la costa es bajae y arenosa,
lo que impide que sean aprovechadas pare recibir embarca
ciones de regular calado, limitacidn natural que solo
permite el arribo de embarcaciones turisticas, de pesca
o de cabotaje.

Algunos de estos sitios adquieren especial im--
portancia en el litoral del Pacf{fico y principalmente en
las costas de Baja California, donde se han habilitado
modestamente para el tréfico de cabotaje o como puerto
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pesqueros, sirviendo en esta forma a regiones que adn ca
recen de los Yveneficiog gque reporta un sistema integrado
de comunicaciones terrestres.

Este capitulo quiza no satizfage todo lo gue su
titulo implica, la primera limitacién esta dada por la
indole propia del trabajo, la segunda, por la falts de
fuentes confiables en relacién con el teme, ya que ain
no han sido superados los criterios de considérar a los
puertos como entidades desconectadas del resto de la in-
fraestructura a la gue necesariamente deben integrarse.

Se puede afirmar que uno de los mayores obstdcu
los para una integracién efectiva de los puertos al sis-
tema nacional de transportes, ha sido la miopia de algu-
nos funcionarios que sostienen posturas obsoletas o ana-
crénicas, al considerar a los medios de trensporte te--
rrestre , complementarios del puerto , como competidores
que pueden restarle carga al puerto disminuyendo su tra
fico.

Si partimos de la definicidn de puerto: Capitu-
lo IIT.1.~ ™ Los puertos constituyen lugares materiales
en los que se inicia o ‘termina una fase caracteristica
del transporte de bienes, ...; el atribuir a otros medi-
09 de transporte la capacidad de restar carga al puerto
puede ocurrir, y ocurre en el movimiento de cabotaje en
aguellas reglones, en las que por falta de otro medio de
transporte es obligado su uso, ain en condiciones antie—
conbmicas. '
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Atendiendo a la definicién: si no existen vias
ferreas y carreteras que confluyan al puerto, en canti-
dad y de calidad suficiente para abastecerlo, &ste por
la logicae mds elemental, no podra alcanzar su pleno des
arrollo. Fl sistema vial obra en el puerto, como obran
los nervios y sus ramificaciones en el sistema nervioso,
sin ambos, el centro transmisor y receptor careceria de
gsentido, ya que, ellos son los encargados de transmitir
impresiones e impulsos a éste; en nuestro caso, vias fe
rreas y carreteras servirdn para recibir y enviar el trd
fico que le ha de dar vida &l puerto.

FERROCARRILES.

El ferrocarril por su capacidad de masa y sus
co8%0os de transporte en masa, es el mejor auziliar para
poder alcanzar el desarrollo e integracién del sistema
portuario. Un sigtema integrado de vias ferreas que con
duzcan al puerto permitird en forma econdmica aglomerar
en éste, los volumenes, la mayorfa de las veces superig
res & la capacidad de cargs de uno o varios barcos de
veinte o treinte mil toneladas de desplazamiento , mig
mas gue han de ser distribuidas o almacenades en las
dreas portuarias antes de ser embarcadac.

Una idea de lo que significan estos volumenes
nos la da . la relacibén que existe entre la capacidad de
carga de un barco y la de un furgén de ferrocarril, en
promedio, losg ¥ltimos, si se trata de minerales tienen
une capacidad de carga de 45 fon. ;3 varios de nueatros
bugques pare minerales son de 30 000 ton. de desplaza---—
miento, de donde: 30 000/45 = 666.66 , es decir, se ne
cegitan 666 furgones de ferrocarril para cargar un sola
embarcacibn de este tipo.
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Lo anterior viene a demostrar gque, en la medida
que un pusrto cuente con vias de ferrocarril, estara en
posibilidad de aumentar su trdfico , una experiencla ems-
pirica innegable , la tenemos en Verscruz. y en Tampico
los dos puertos nacionales de mayor movimiento.

Aungue la historis nos muestra gque los puertos
tuvieron gran importancia econdmica aln antes de que
aparecieran los ferrocarriles, al apaerecer éstos, ague-—
1los adquieren una nueva dimensidén unida intimamente a
la nueva técnologia que contribuyo en forma directa a mo
dificar mnoc sdélo su tamafio , el que iba unido al de .1las
nuevas y mayores embarcaciones gue azhora usaban el vapor
como medio de propulsidén, sino tambien sus instalaciones
adecuandolas al servicio ferroviario, esta unidén e inter
dependencia creceria a medida que aumentara el trdfico
internacional.

Fue asi como los inversionisias extranjeros con
gran visién y aprovechando el caos que imperaba en el
pais por las constantes luchas internas , inicid las ges
tiones para obtener las concesiones ferroviarias que les
fuerdn otorgadas con toda clase de facilidades, 1lo que
permitid, que su trazo sirviera mds a sus intereses que
a los del pals.

Como se dijo antes, el Ferrocarril Mexicsano que
uniriz la capital de la Repiblica con el puerto de Vera-
eruz fue el primero que se termind, poniendose en servi-
cio en el affo de 1873; el Ferrocarril Central Mexica-
no inagurd en 1884 su troneal México - Ciudad Judresz;
en 1888 el de México a Guadalajara, el de San Luis Poto-
gl a Tampico en 1890 y el de Guadalajera a Manzanillo en
1309.



El Ferrocarril WNacional de México a Laredo se
terminé en 1901. El Ferrocarril Sud-Pacifico que inicié
su construcecién en 1875 inaguré el tramo Nogales-Guaymas
en 1882, afio en que se suspendié su construccién para re
iniciarse en 1905 el segundo tramo Guaymas-Mazatldn que
se terminé en 1909, en 1913 llegd a Tepic y prosiguié ha
cia Guadalajara donde se conectd con el Central, gquedan~
do integrada en 1927 la linea liéxico a Togales via Bajio.

El Ferrocarril Mexicano tambien de México a Ia
redo se inaguré en 1888, ese mismo afioc el Internacional
Mexicano entroncé con el Central integrando al sistema g
Torredén y a Durango en 1892. Fue el Ferrocarril de Monte
rrey al Golfo, el gque unié a Tampico con Monterrey en el
afio de 1891, el Interocéanico de México a Veracruz se
concluyé en 1901, el MKéxico, Tehuentepec, Oaxaca, o Mexi
cano del Sur se conectd con el Interocéanico y el Mexica
no en 1892. El Ferrocarril México-Cuernavaca-Pacifico -
(consecién que incluia Acapulco y Zihuatanejo) se suspen
d{6 al llegar a Balsas en 1899; tambien se suspendid en
Los Altares el que uniria Durango con lazatlén.

Con el movimiento revolucionario tanto vias co-
mo equipo fueron seriamente afectados, iniciandose su re
habilitacidén en 1926, sin embargo, los problemas técni--
¢cos , laborales y adninistrativos se multiplicaban , fue
asi como durante la administracién del General Lézaro --
Cdrdenas, el 23 de junio de 1937 por causas de utilidad
piblica se expropiaron los Ferrocarriles Nacionales de
México. En 1938 se inicid la construccidn del tramo que
uniria los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn con el resto
del sistema ferroviario, quedando en esta forma integra
do en 1947 el Ferrocarril del Sureste.
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Por medio de compra, vencimiento de concesiones
¥y expropiaciones en 13958, salvo pequeflos tramos para ser
vicio privado, el total de los ferrocarriles pertenecia
a la nacién., Fue en 1961 cuando, ingenieros y técnicos -
mexicanos, concluyeron el proyecto iniciado en 1882 del
Ferrocarril Chihuahua al Pacifico que unid a Topolobampo
con Chihuahua y Ojinaga. En esta forma el total de vias
ascendidé a 23 400 kildmetros, durante esta época se ad-
quirid el eguipo diesel gque substituyo a las antiguas mi
quines de vapor, al mismo tiempo que se inicid la fabri-
cacidén de carros, tanto para el servicio interno como pa
ra la exportacidén.

Como dato complementario gque refleja la impor-
tancia de los ferrocarriles como medio de transporte, a
pesar de las deficiencias atin no superadas; en 1967 ss
registré un movimiento de carga a través de los ferroca
rriles de 20 000 millones de ton./km., cifra que impli-~
ca un incremento de carga del 5% anual, en relacibn =a
los 9 000 millones de ton./km. movidas en 1950.

CARRETERAS.

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

Aungque hay otros muchos factores gue considerar
ademds del anterior , como es el costo de construceidn
de la via ferrea o carretera, sus costos de conservacién
y de mantenimiento, las inversiones en equipe, 1la posi-
bilidad técnica de la construccién de una u otra por las

(25) FPritz Voigt. EEonomia de los sistemas de tranaporte.
Pdg. 235. Fondo de Cultura Bcondmica. México, 1964.
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condiciones fisicas del terreno, etc., no seran tema de
andlisis en este trabajo. Serd suficiente indicar que el
transporte por camidn posce caracteristicas especificas
que lo califican como indispensable para el eficiente —--
funcionamiento del puerto, su capacidad de cargs Util es
menor que la de un vagdn de ferrocarril (de una a veinte
toneladas), sin embargo, estd en posibilidad de cubrir -
por medio de les carreteras principales, de penetracidn
¥y caminos vecinales, Adreas que estan vedadas al ferroca
rril y sobre todo +iene la facilidad de poder efectuar -
el servicio de puerta a puerta en las dreas urbanas e in
dustriales.

La imporitancia del transporte por cemidn estd
en relacién directa con el nimero y las caracteristicas
de las carreteras que sirvan al puerto, asi como con el
peso econdmico 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 aparicidn de los vehfculos automotores
se inicié la transformacién radical de los antiguos ca
minos y el trazo y construccidén de nuevas carreteras se
hicierén de acuerdo con 1los nuevos requerimientos , lo
que debid hacerse a gran prisa y con significativas in-
versiones, asi, en gseptiembre de 1925 se cred la depen-
dencia gubernamental denominads Direccidén HNacional de
Caminos, de esa fecha a 1950 se invirtierén alrededorde
dos mil cuatrocientos millones de pesos, a precios co-
rrientes, en construir 21 400 km, de carreteras por las
que circularén méds de 300 000 veihiculos.
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En 1958 1la red de carreteras alcanza la cifra
de 45 885 kms. y la inversién acumulada es de 7 000 mi
llones de pesos, el nimero de vehfculos se habfe dupliog
do; 350 000 automdviles y 260 OO0 camiones.

Para 1968 la red vial considerada llegé a los
67 000 kms., de 1los cuales 38 000 eran pavimentados ¥y
29 000 entre revesiidos y de terraceria, la inversidén en
ese afioc fue de 1 930 millones a precios corrientes e in~-
clufa el gasto en camhio de especificaciones en aguellas
carreteras de mds intenso trdnsito, asi como la conserva
cién y mantenimiento de la red. EL ndmero de vehiculos
ascendio a 1 430 000, entre autombviles y camiones,  los
que transportarén en promedio 1 300 000 pasajeros por
dfa y nds de 150 000 toneladas diarias.

TRANSPORTE AEREO.

Eltransporte aéreo reviste caracteristicas es
peciales a partir de 1952 con la introduccién de los avio
nes de retroimpulso, 1o que permitid aumentar considera-
blemente la capacidad de carga de las naves a la vez gque
su radio de accidn y su velocidad, bajo estas condicionea
el transporte adreo de pasajeros cada df{a adquiere mayo-
res porcentajes en los viajes internacionales.

El +trédfico aéreo compite ventajosamente con los
dewds medios de transporte, en cuanto a velocidad, comodi
dad y seguridad, sin embargo, por los altos costos de ope
racidn y mantenimiento, este medio de transporte apenas
estinula a las empresas de aguellas ramas industriales en
las que han de transportarse mercancias en masa, producto
pesado o voluminoso, o bien de bajo peso econdmico.
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En el periodo de 1950-1960 1las aeronaves que
partieron de nuestiros aeropuertos registrardn el trasla-
do de 15 millones de pasajeros, en vuelos que sumaron
635 millones de kildémetros; para el lapso comprendido en
tre 1961 - 1965 inclusive, el nmero de pasajeros trang
portados ascendio a 11.5 millones.

Ante ese incremento se hizo imperiosa la nece-
sidad de tomar medidas que permitieran la correcta pla-
neacidn y aplicacidén de los recursos piblicos y privados
en dicha actividad , por lo que se elabord un programa
de aeropuertos para el periodo 1966-1970, por medio del
cual se modificaba la estructura técnica y administrati
va que exigstia , lo que permitié efectuar importantes
obras de modernizacidén bajo el control y direccidén de la
A.F.S5.A., Aeropuertos Nacionales y Servicios Auxiliares,
en 21 de los 33 aeropuertos a su cargo, nueve de los cua
les son de largo alcance y el resto de mediano alcance ,
es necesario agregar que adends existe un buen mimero de
pistas de aterrizaje privadas y para servicio oficial ,
gue no son operadas por la A.N.S.A.

Las inversiones realizadas en esta rama del
transporte ascendieron, a precios corrientes, a 3 millo
nes en 1959, a 40 millones en 1964 y a 350 millones en
1969. Nuestro servicio de aeropuertos cubre eficientemen
te las ciudades méds importantes del pais, incluyendo los
puertos mari{timos de altura y las principales aduanas.

En cuanto al sector marf{timo portuario, a conti
nuacién se presenta el cuadro gue incluyé las inversio--
nes en obras e instzlaciones realizadas en los principa-
les puertos del vais,
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INVERSIONES DEL SECTOR PUBLICO EN OBRAS MARITIMAS

PUERTO S(AQPRECIOS CORRIENTES) PERIODO
Acapulco, Gro. 46 828 321 1948 - 1970
Banco Playa, Q. Roo 7 137 554 1969 -~ 1970
Coatzacoalcos, Ver. 187 358 647 1902 ~ 1970
Ensenada, B.C. 152 014 609 1953 - 1969
Guaymas, Son. 126 987 326 1936 ~ 1969
Ia Paz, 1.B.C. 5 645 5137 1942 - 1969
Manzanillo, Col. 2538 595 491 1907 - 1967
Mazatldn, Sin. 150 291 100 1953 - 1970
Progreso, Yuc. 63 498 292 1947 - 1967
Salina Cruz, Oax. 415 293 157 1304 - 1970
San Carlos, T.3B.C. 44 682 539 1967 -~ 1969
Santa Rosalia, T.B.C. 5 039 468 1960 - 1970
Tampico, Tamps, 265 237 762 1893 ~ 1970
Topolobampo, Sin. 22 812 946 1354 - 1969
Tixpan, Ver. 100 985 218 1950 ~ 1970
Veracruz, Ver. 555 9G93 435 1885 - 1970
Yucalpetén, Yuc. 50 590 960 1965 - 1970
Fuente: Andlisis del funcionamisento de las instalaciones

portusrias del pais. Direccidén General de Ohras Mar{timas,
Secretar{s de Marina. México, 1970.



IV.~ EL MEDIO ECONOMICO.

IV.l.- PANORAMA ACTUAL DE NUESTROS PUERTOS
MARITIMOS. (SUS INSTALACIONTES)

En el capitulo anterior se exgpusieron las inver
siones efectusadas en nuestros puertos, en éste, se pre——
senta un panorama general que nos muestra en forma nomi-
nativa, las obras e instalaciones a gue fueron aplicadas
dichas inversiones.

EROERADA, BadJs CALIFORNIA.- Sus coordenadas son

a\w,,

sty 3l

de latitud lorte, las

0

inversicnes registrodes on este puerdto swmaban en 190

\

3 152 014 60Y. ; para 21 trdfico de altura cuenta con 3
muelles de copcreto con una 1onbﬂtud de atraque de 724
metros, sonda o profunlidad de 10 m. y dotados de bitas,
defensas y alumbrado. Para el gervicic de caboitaje el
muelle es ds 472 mebros y sonda de 5m., para ¢l movimien
to mecanizado de yeso a granel existe un nuelle de eppi-
gén concesionudo. Sus bodegas, patlios y cobertizos son
modernoce y funcionszles, sobrepasando estas dreas de alma
cenaje de 11 000 mw2. . Para prcteccidn exterior el puer-
to cuenta con un rompeolas de 1 200 metros de longitud y
dos espigones para amoritiguar los efectos de los acarre-
o8 litorales.

SAN CARLOS, TERRITORIO DE BAJA CALIFORNIA . -
Este puerto se localiza en la parte Norte de la Bahia
Magdalena a 112°7' de longitud Oeste del M.de G. y =
24954' de latitud Horte, en litoral Noroccidental del Te
rritorio de Baja California, se construyo durante la pa
pada administracidn y a partir de 1967 las inversiones —

en 81 efectuadas han sido de 3 44 682 539. Las obrags de
se construyeron sobre una plataforma srtificial de 625 m.
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de longitud y 150 m, de ancho, pera llegar a la zona de
mayor profundidad se conmatruyo una pasarela de 103 m.
que sirve de acceso a un muelle en forma de I, de 104 m.
de longitud y 14 m. de ancho ; para sumentar la longitud
de atrague se construyeron dos dugues de alba, wno a 45
¥y otro a 90 m. de distancis de la banda de atragque.

En la plataforma artificiasl se levanté una bode
ga mecanizada de 150 m. por 30 m. de ancho, ié complemen
tan dos bandas transportadoras, una de 85 m, por 14 m. ¥y
la otrae de 300 m. por 20 wn., ambas de cangilones, por me
dio de le primera sSe alcanza una velocidad de carga de
120 ton./nora. y por la @ltima de 300 %ton./hora.. Para
almacenar algoddn se le doté de dos patios de 357 m. por
67 m., pavimentndes, y con equipo mecénico para su movi-
miento, ademds se le equipd con moderno sistems contra

incendio, red de agua potable, tomas de energia eléctri-
ca ¢ iluminacién.

LA PAZ, TERRITORIO DE BAJA CALIFORNIA.- Es a
partir del affo de 1942 que se tienen registros de las in
versiones en este puerto y ascienden a § 5 645 537., fue
fundado en 1535 por Herndn Cortés en la bahis & la que -
pusdé el mismo nombre y cuyas coordenadas son: 110°18'30"
de longitud Oeste y 24°10' de latitud Norte.

Los principales muelles gue constituyen el actu
al puerto de La Paz son: el Muelle Fiscal de 65 m. dg —-
largo por 22 m. de ancho y 5 m. de profundidad, el Muelle
de Pemex con una longitud de atraque de 120 m. y una pro
fundidad de 9 m., ambos poseen, sistemas contra incendio,
agua potable, energia eléctrica, conbustibles y telefono.



84

Entre los muelles concesionados destaca el de
Cementos California S.A. de 72 m. y el de Cementos del
Pacifico S.A, de 78 m.. Cuenta adends con dos atracade
ro8 para los transbordadores "La Paz" y "Salvatierra",
asi como varias bandas de atraque para lanchas de tu--
rismo y embarcaciones pesgueras, posee una bodega fis-
cal y varias particulares en terrenos concesionados.
Las magnificas condiciones de la bahia en que se loca-
liza, bacen de é1 un tipico puerto natural.

SANTA ROSALIA, TERRITORIC DE BAJA CALIFORNIA .-
Este puerto inicid sus overaciones a principios de siglo,
concesionado a la compafiia francesa que explotaba las mi
nas de cobre de "EL Boleo", la que al suspender sus oper
aciones lo dejo en completo estado de abandono; esta -
ubicado en el litoral Oeste del Golfo de California & -
112917' de longitud Oeste y a 27°18'55" de latitud Norte.
Fue a partir de 1960 cuando se iniciaron las obras para
rehabilitarlo, con inversiones que en el afio de 1970 lle
garén a la cifra de § 5 039 468.. Tiene T muelles de di
ferente longitud cuyas bandas de atrague suman 358 m., -
por el estado de abandono en que Se encuentran, solamen-
te te estd en uso el denominado Muelle No. 5 de tipo mar
ginal, se utiliza para el movimiento de carga general, -

tiene una longitud de 77 m., un ancno de 15 m. y una pro
fundidad de 7 m.

A principio del afio de 1971, la Secretarfa de
Marina en coordinacién con la Secretaria de Obras Pibli-
cas realizaron las obras del atracadero para el transbor
dador Guaymas-Santa Rosalfa, habiendose iniciado el ser-
vicio regular entre ambos puertos a fines de 1972.
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Por tratarse de un puerto artificial fue necesa
rio darle proteccidn por medio de dog rompeolas, el del
Norte tiene una longitud de 800 m. y el del Sur es de
250 n., la bocana o distancia entre a8llos , 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 acceso a la Ba
hia de Guaymas y al puerto homénimo con las coordenadas
110952'30" de longitud Oeste y 27954'30" de latitud Nor~
te,

Las inversiones registradas en el puerto a par-
tir del afio de 1936 ascendian a § 126 887 326.00 & pre~
cios corrientes en el afio de 1970, er que contaba con-
las siguientes instalaciones: canal de acceso y ddrsenas
para el trdfico de altura con sonda de 10 m. en cuyas
margenes se localizan 822 m. de muelles, ademds el mug-~
1le de espigon de Pemex de 250 m.; los muelles de cabota
jey, gue cuentan con cinco metros de sonda, suman 202 m.
el nimero de atracaderos para barcos pesqueros, para lan
chas de turismo y pesca deportiva, concesionados, asi co
mo los astilleros y varaderos para construccidén y repara
cién de embarcaciones menores, es congiderable.

Sobre el muelle principal tiene una bodega de
936 w2. por 5.5 m. de altura, para el movimiento de gra-
nos se constuyeron silos mecanizados gque en total pueden
almacenar 60 000 ton.; los servicios contra ihcendio, de
agua potable, abastecimiento de hielo, iluminacién y to
mas de energla eléctrica son completos.
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TOPOLOBAMPO, SINALOA.- El wuerto de Topolobampo
se encuentra en lz bahf{a del mismo nombre en la porcién
Norte del Estado de Sinaloa, entre las bahias de San Es—
teban y Navachiste , sus coordenadas geogrdficas son :
109%04' de longitud Oeste y 25936' de latitud Norte.

Una buena parte de las inversiones realizadas a
partir de 1954, cuyo monto ascendia en 1969 a cerca de
23 millones se han empleado en realizar estudios fisicos,
técnicos y econémicos, con el fin de obtener de esa mag—
nifica banhia el miximo beneficio. Una de las obras mds
recientes fue el construir un canal en la barra a2 3.5 km,
de Punta Santa Marf{a con una profundidad de 7 m. con el
fin de facilitar el acceso al Muelle Fiscal, el que tie—
ne una longitud de 96. m. por 12. m. de ancho y que se
utiliza para el tréfico de altura y cabotaje; para custo

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 aque menos trafico tiene en el litoral del
Pacifico.

MAZATLAN, SINALOA.-~ Proximo al Tropico de Can-—
cer en la porcién Sur del Estado de Sinaloa se localiza
la bania de Mazatldn, cuyo puerto homénimo tiene las --
coordenesdas geogréficas 1060927 de longitud Norte y 23°
10'18" de latitud Norte; las islas de Crestén, Azada ¥y

los Chivos son la proteccién natural con que cuenta la
bahia
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Las obras artificiales pare habiliterlo como --
puerto de altura se realizaron a partir de 1953 y regis-
tran una inversidn, a precios corrientes, de aproximada-
mente 150 millones de pesos. Para ofrecer proteccidén vy
abrigo al puerto se unieron por medio de escolleras a -—-
tierra firme las islas del Crestén y la de Chivos, para
disminuir el azolvamiento provocado por los acarreos li-
torales, se construyerdén a partir de dichas islas los
rompeolas que forman la bocana, el canal de acceso y las
dédrsenas, las que se mantienen por medio de dragado a 10
metros de profundidad.

Fl Muelle PFiscal para trédfico de altura esg de
631 m., de longitud, cuenta con vias ferrease y 3 almacen-
es de 3 000 m2. cada uno, Fuera de la Zona Fiscal se —--
construyeron: un muelle de 353. m. para srédfico de sltu-~
ra y uno de 180. m. para cabotaje, asi como otre bodega
de 3} 600 m2. y el atracadero y edificio para uso del ——
trangboxrdador que hace el servicio entre este puerto y
el de La Paz. Cuenta tambien con atracaderos para pesca
y con modernos astilleros para le construccidn y repara
cidén de embarcaciones de regular tonelaje.

© MANZANILLO, COLIMA.- El antiguo puerto se loca-
liza en el rincén Sureste de la bahfa del mismo nombre y
sus coordenadas geogrdficas son: 104920'30" de longitud
Oeste y 138°90L'30" de latitud Norte.

En 1907 se iniciaron las obras que habrian de
rehabilitarlo como puerto de altura, por medio de draga-
do se facilita el acceso a embarcaciones de gran despla-
zamiento, a las gque se les proporciona proteccién adicio
nel por medio de un rompeolas de enrocamiento de 700 m.
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de longitud, que permite mantener una ddrsena de menio-
bras tranquila de 10 m. de profundidad en la zona en le
que se ubicd el Kuelle Fiscal de 447. m. de banda de a-
traque, servido por vias de ferrocarril y acceso a 1los
almacenes. Para el moviriento de cabotaje cuenta con un
muelle de 310. m. cuya ddrsena es de 5.5 m. d2 sonda,

El notable incremento registrado en el trdfico
de altura a partir de 1959 en que alcanzé la cifra de
200 000 toneladas, para en 1945 ascender a 360 wil y 3
afios mds tarde, en 1968, llegar a 654 mil tonoladas, hi
z0o que se iniciasen los estudios que hicieron posible
la construccidn del nuevo puerto interior en la Iaguna
de San Pedrito, contigua a la bahia que sirve de acceso
al nuevo puerto.

Con base en dichos estudios se realizaron las
primeras etapas del proyecto que intercomunicarfa a la
bahiz con la citada laguna, por medio de un canal arti-
ficial de 150. m. de ancho y 12. m. de profundidad , se
provorciono un acceso facil y seguro a las nuevas dédrse
nas cortadas y dragadas en el interior de la Laguha de
San Pedrito. Se construyo un muelle de 470. m., de banda
de atraque, una bodega de 4 900 m2., se pavimentardén -
las Areas necesarias para maniobras y patios, se le do-
té’de accesos carreteros y ferroviarios y de todos los
demds servicios indispensables para un servicio portua-
rio eficiente.

El nuevo puerto de San Pedrito a tres kildéme--
tros del antiguo de Manzanillo inicié su operacidn el 6
de agosto de 1971, bajo nuevas y revolucionarias bases
de operacién y administracién se crebé la "Empresa de —-
Servicios Portuarios", el capital social de esta empresa
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se formo con participacién estatal mayoritaria del 51 %,
el 49 % restante fue adquirido por agentes aduanales,
agentes navieros y empresas armadoras de bugues, usua—-—
rios del puerto, que anteriormente contrataban en forma
directa con los trabajadores portuarios, éstos Qltimos
tambien tienen representacidén dentro de la nueva organi
zacidén, ademds, ahora se encuentran afiliados al Seguro
Social y estan amparados por el Contrato Colegtivo de
Trabajo que garantiza sus conquistas.

ACAPULCO, GUERREROQ.~ Entre todos los puertos
del pafs Acapulco es por sus condiciones naturales , que
ofrecen protececidén y abrigo contra vientos. y oleaje, asi
como por la profundidad de la bhahfs en que se encuentra,
el prototipo de puerto natural, sus coordenadas geogrdfi
cas son 99953' de longitud Oeste y 16°950' de latitud Nor
te.

Siendo un puerto al gque indiscutiblemente se le
he dado primacia para el desarrollo turistico, existe un
gran numero de instalaciones deportivas concesionadas cu
yas bandas de atraque suman aproximadamente kildmetro ¥y
medio, gran parte de estos muelles y atracaderos son ope

rados en forme exclusive por los hoteles que explotan la
concesién.

Las instalaciones de servicio piblico son: el
Muelle Fiscal de 190. m. de longitud y 10. m. de sonda }
el muelle de cabotaje cuya bande de atraque es de 121 m.
¥y 4.8 de sonda; el muelle de turismo de 355. m. con 2,2
m. de profundided; el de la Armada que tiene 120, m. Yy
8.5 m. de sonda y el muelle de pesca que tiene una banda
de atrague de 211. m.. En Puerto Marqués se encuentran
las instalaciones de Pemex cuyas bandas de atragque suman
284. m., incluyendo la que se encuentra en la Base Naval
de Icacos para servicio de la Armsda.
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SALINA CRUZ, OAXACA.- Este puerto en la costa -
del Pacifico ocupa el primer lugar en cuanto a movimien—
to de petréleo y sus derivados en dicho litoral , se lo-
caliza en el meridiano 95°12' de longitud Oeste de Green
wich y 16°909'45" de latitud Worte en la Bahia del Golfo
de Tehuantepec, se encuantra protegido contra los vien--
tos, por la pequefia entrante que forman los cerros del
Cafion 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 Pacifi
co para tréfico interocednico,(26) sin embargo, por care
cer de proteccidn natural contra los efectos de la mar y
die los acarreos litorales es el puerto artificial que ha
costado mds al pails, las erogaciones registradas en sus
68 afios, desde 1904, ascienden a més de 415 millones de
pesos a precios corrientes.

Para obtener un antepuerto de 44 has. se cons——
truyo un rompeolas curvilineo de concreto armado , con -
una extencién de un kilémetro aproximadamente, desde su
basamento en tierre, y un canal de navegacidén de 50. m.
de ancho y 10. m. de profundidad, tambien se construye-~

roA las escolleras de protececidén que forman la bocana o
acceso al canal.

El puerto de Salina Cruz esta integrado por una
dérsena interior y otra exterior o antepuerto, sus insta
laciones interiores constan de dos muelles de espigén ,

(26) Arturo Ortiz Wadgymar. Aspectos de.la economia del
Istmo de Tehuantepec. U.N.A.M. México, 1971. En el
capitulo IV de este trabajo se presentan los princi
pales proyectos que a través de los dltimos afios se
elaboraron para Salina Cruz y Coatzacoalcos.
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el primero de 506 m. de longitud denominado Muelle Orien
te es operado por Puertosa Libres Mexicenos, cuente con

dos vias ferreas a todo lo largo de la banda de atrague

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 linea con el
anterior y separado por el canel de entrads que conduce
a la dédrsena interior , la longitud de su banda de atra
que es de 490 m., cuente tambien con vias de ferrocarril
y tres bodegas de igual dimensidén que las anteriores , -
opera como Muelle Fiscal moviendo principalmente petréleo
y derivados a través de los ductos que provienen de los
16 tanques de almacenamiento que construyo Pemex en la
zona poniente del puerto, colocandose en esta instalacidn
tomas o bocas para gasolina, diesel, aceites, etc. , asi
como, pare agua potable que se bombea al muelle desde --
los tres tangues ubicados en la zona citada, siendo su
capacidad unitaria de 860 m3.

Cuenta con un magnifico dique seco de 180 m. de
longitud, 25 m. de ancho y 10 m. de fondo, pars embarca
ciones hasta de 18 000 ton. de desplazamiento, excelen-—-—
tes talleres mecanicos, de herreria, carpinteria, fundi-
cién, planta eléctrica propia, potentes grias, etc, y un
varadero de Puertos Libres pare embarcaciones hasta de
300 toneladas de desplazamiento.
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PROGRESO, YUTATAN.- Este puerto se encuentra a
solo 33 km. de Mérida, capital del Estado, a donde con-=-
fluyen todas las comunicaciones de la peninsula, siendo
este el principal factor que determino su ubicacién , en
una playa abierta y tendida ocuyas coordenadas son: 89°
42' longitud Oeste y 21° 17' latitud Norte.

Las particulares caracteristicas de la platafor
me continental , de pendiente muy suave y la carencia de
material pétreo , obligaron a proyectar y a construir
las obras de atraque sin proteccidén & vientos y oleajes,
por lo que el puerto sélo opera correctamente cuando hay
buenas condiciones maritimas.,

Su instalacién prinecipal es el Muelle Fiscal —-—
que se encuentra en la extremidad de un viadueto, sobre
pilotes de concreto, de 2 000 m. de longitud por 50 m. -
de ancho construido en forma de espigén, sus bandas de
atrague 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
vias ferreas, energia eléctrica, iluminacién, telefono,
tomas de agua potable, bitas y defensas.

La bodega fiscal dispone de un drea de almacena
je de 3 573 m2., ademds cuenta con siete almacenes de --
dos pisos cuya drea cubierta es de 10 403 m2.

Para la pesca comercial, se construyo a un cos-
tado del principal otro mnelle en espigén, con longitud
de 148.7 m. y 13.5 m. de ancho, con profundidad dtil va-
riable de 1.65 w. 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.~ Geograficamente este
puerto se localiza a 92°23'45" de longitud Oeste del Me
ridiano de Greenwich y 18°09' de latitud Norte , en 1la
mérgen izquierda del rio que le da su nombre, y proximo
s la desembocadurs, en parte de estas instalaciones sge
eatablecio el Puerto Libre denominado Puerto México; en
la médrgen opuesta utilizando la lLaguna de Pajaritos se
construyeron las instalaciones que dan servicic al Con
plejo Industrial de Pajaritos , aguas arriba se encuen
tran las instalaciones petroleras de El Nanchital apro-
ximadamente 20 kildémetros rio arriba se encuentra Mina
titlén donde ha alcanzado gran desarrollo la industria
petroquimica.

Como puerto de estuario, Coatzacoalcos, ha al
canzado un gran desarrollo, sus nueve muelles para movi
miento de alitura tienen bandas de atragque que en total
suman nds de un kildmetro , su bocana esta protegida -~
por dos rompeolas separados entre si 100 m., la profundi
dad del canal de navegacién es de 11 m. en marea baja me
dia, por lo cual las dérsenas sélo ocasionalmente requig
ren servicioc de dragado.

A lo largo de todos los muelles existe un corre
dor de trénsito para camiones y dos vias ferroviarias —-
con espuelas gue facilitan el acceso a los muelles. Pars
el manejo de azufre se utilizan torres de distribucidn
alimentadas por bandas transportadoras, gque se localizan
en los muelles 5 y 6 ; el muelle 8 en forma de "I y de
20 m. de longitud complementado con tres dugues de alba
cuenta tambien con equlipo mecanizado para la carga de ~
azufrae.
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La carga de altura se maneja por 1los muelles
administrados por Puertos Libres Mexicanos, tambien cuen
ta el puerto con muelles de cabotaje con vias de ferroca
rril, bodegas e iluminacidén. Los atracaderos para pasa-
jeros en ambas mdrgenes, seran substituidos por muelles
para el servicio de transbordador. Para la reparacién de
embarcaciones menores, la Secretar{a de Marina opera un
astillero en este puerto.

VERACRUZ, VYRACRUZ.- Situsdo en una escotadura
del litoral del Golfo de México, frente a la Isla de San
Juan de Ulda a 19°12'30" de latitud Norte y 96°07'15" de
longitud Oeste se encuentra Vaeracruz, puerto que por su
historia y su intenso trdfico, ocupa el primer lugar en
el panorama mari{timo nacional,

Las condiciones naturales del puerto, apropia-—
das para el trdfico marf{timo de principios de siglo, fue
ron insuficientes al intensificarse éste por la desapari
cidn del barco de vela; el mayor calado y tamafio de las
nuevas emburcaciones asi come el notable incremento en
el nimero que arribaba al puerto, obligo a efectuar gran
des obras de proteceién y de dragado,

Con el fin de adaptar el puerto a las nuevas ng
cesidades se cred una bahfe artificial, protegida pnor un
rompeolas al Noroeste unido a la Isla de San Juan de U-
ida, al Sureste se construyé otro rompeclas , dejando en
tre uno y otro una distancia de 340 m. que consvituye la
bocana; por medio draczado se mantiene un canal de acceso
a las dédrsenas interiores, de 200 m., de ancho y 10 m. de
profundidad.
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Cinco muelles de espigén forman las instalacio—
nes para el trdfico de altura, su nomenclatura, dimensio
nes y caracteristicas son las siguientes:

MUELLE FISCAL No. 1 .~ Dos bandas de atraque de
180.5 m. que es la longitud del muelle, el ancho o cabeg
cera es de 23.5 m. y no se utiliza como atrague, la son
da de sus ddrsenas es de 9.0 m. y cuenta con -iluminaciédn
y servicio de agua potable.

VUELLE FISCAL No. 2.- Tiene 182.4 de longitud,
dos bvandas de atraque de 65.6 m., de ancho y 9.0 m. de
profundidad en sus ddrscnas, ambas bandas tienen dos -
vias de ferrocarril que no se encuentran en uso por su
mal estedo.

MUELLE FISCAL DE LA EX~COMPANIA TERMINAL DE VE-
RACRUZ No. 4.~ De 347.5 m. de longitud y 102.0 m. de an
cho, ofrece tres bandas de atraque con profundidsd de -
9.0 m., tiene 8 vias de ferrocarril, cuenta con servicia

de agua potable y combustible, asi como con servicio de
iluminacidn.

MUELLE FISCAL No. 6.~ En este muelle las bandas
de atraque laterales son de 302.2 m, de longitud , la de
la cabecera (ancho del muelle) es de 121 m., cuenta tam
bien con 8 vias de ferrocarril y servicio de agua, com-
bustivble e iluminacién, ademas tiene instalacliones meca
nizadas para el embarque de azdcar a granél.

MUELLE FISCAL No. 7.- Tres bandas de atraque,
dos laterales de 220.4 m, y la cebecera de 107.2 m. inte
gran este muelle, tiene seis vias de ferrocarril y servi
cio de agua e iluminacidn, su sonda es de 7.0 m. y se -~
utiliza para el servicioc de cabotaje.
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Para reszuardo y protecciédn de los articulos de
comercio que llegan al puerto, cuenta con 24 bodegas que
ocupan un drea total de 64 116 m2. y tres cobertizos cu
yas superficies suman 650 m2., recientemente se han pavi
mentado y dotado de drenajes, 4dreas dentro del recinto -
portuario que suman, varios wmiles de metros cuadrados,

En el extremo Noroeste, en la parte interior --
del rompeclas, se construyd un muelle marginal con sonda
de § m., 8u banda de atrague 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 consitruyé en la Isgla de San Juan de Ulda
un nmuelle marginal de 374 m. de longitud y 9 m. de sonda;
depésitos para sus productos, plantas de bombeo, servicio
de agua potable y combustible, energia eléctrica, teléfo
no y equipo contra incendio. Anexo a éste se encuentra el
muelle mielero de 150 m. de longitud con d4rsena de 7 m.
de profundidad e instalaciones y tangques de almacenamien
to para mieles incristalizables, asi como equipo para la
carga y descarga de cereales.

Al Sur de las instalaciones descritas y al Egte
de los Huelles Fiscales se encuentra el Muelle de Turis-
mo, en forma de "1, su pasarela es de 29 m. de largo -
por 5.4 m. de ancho, su plataforma de atrague es de 40 m.
por 10.8 m. y su ddrsena de 4 m., proporciona a las em-
barcaciones servicios de agua potable, energia elécirica
monofédsica, teléfono y equipo manual contra incendio. En
tre el Muelle de Turismo y el muro de peécadores sobre
el malecédn sc¢ 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 11l.3 m., la gue cuenta con ser
vicio de agua potable y energla eléctrica.
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TAMPICO, TAMAULIPAS.- El Rf{o Pdnuco es el lugar
googrédfico donde se localizan una serie de instalaciones
portuarias, situadas a lo largo de 19 km. de la mérgen iz
quierda de dicho rfo. Ciudad Madero y Tampico constituyen
el nGecleo urbano del puerto, conjunto gue generalmente ,
con fines de simplificacién, se denomina como el Puerto
de Tampico, sus coordenadas son 22°13'30" de latitud Nor
te y 97945'45" de longitud al Oeste de Greenwich.

Como puerto de estuario ofrece magnificas opor-
tunidades para un mayor desarrollo, las instalaciones ex
teriores en la desembocadursas del Rio Pdnuco consisten en
dos escolleras paralelas, la Norte de 1 340 m. y la Sur
de 1L 445 m. de longitud, con una separacidén de 350 m. -~
que en promedio es la anchura del rio, salvo aslgunos tra
mos en que se reduce a 200 m.; por medio de dragado se
mantiene un canal de navegacién de 100 m. de ancho y un
tirante de agua de 9 2 10 m. en la mayor pante del tramo

de 19 km., profundidad que tambtien se da a las ddrsenas.
de maniobras.

El primer muelle a 2 km. del extremo de la esco
llera Norte estd concesionado a la Cfa. Minera Autlan S.
A. que instalé un muelle flotante de estructura de acero
sujeto a tierra con traves de concreto, cuenta también -
con una plataforma de operacidn que girve de apoyo a la
eatructura en que estan instaladas las handas utilizadas
prara 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 rio arriba se localiza el Muelle
de Précticos para el servicio del puerto, este muelle en

espigdén aparenta ser una pasarels, su banda de atraque —
es de 143 m.



98

Entre el kilémetro 3.9 y el 4.4 rio arriba estdn
en la zona conocida como "Main Depot" los Muelles Petrole
ros Nos. 3, 4y 5; el No. 3 tiene 70 m. de longitud y 15
m. de ancho, dispone de dos duques de alba para amarre ,
por lo gque pueden atracar barcos hasta de 205 m, de eslo-
ra, en forma de "T" , su pasarela de acceso es de B8O m.
por 14 m., de ancho, al igual que el No. 4 y el Wo. 5, es
tan construfdos 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 pars agua dulce, otra para agua
condensada y la tercera para agua tratada esgspecial para
la limpieza de sus bugues tanque asi como tuberias espe
ciales, acopladas a bombas de combustible, vapor y aire
comprimido.

De acuerdo con el proyecto y especificaciones
de PEMEX se estan constrﬁyendo dos muelles més, para in
tegrar una bateria de cinco muelles iguales, utilizando
pars dicha ampliscién el espacio vacfo gque se encuentra
entre sus instalaciones y el antiguo Muelle ZEx-Imperio,
asi como lo que pueda utilizarce de éste.

Aproximadamente un kilémetro rio arriba en el
¥m. 5.6 opera el Muelle de Yeso Mexicano S.A., concesio-
nado, con una longitud de atragque de 180 m. y una profun
didad de 8.5 m., cuenta con una "Torre de Carga", la que
alimentada poxr bandas transportadoras tiene una veloci--—
dad de carga de 600 a 800 ton./hora.; para facilitar el
atrague de grandes embarcaciones se complementa el mue--
lle con dos duques de alba,
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En el km. 6.8 PEMEX opera otros dos muelles para
el manejo de aromaticos y refinados, este lugar es conooi
do como "Muelle de la Refineria de Arbol Grande" y forma
parte de la Terminal Marftima Madero, cuenta con servicios
similares a los descritos anteriormente para los muelles
petroleros y sus ddrsenas tienen une sonda de 9.15 m.

Los atracaderos para el Ferry o Transbordador -
gse localizan en el km. 8 y estan provistos de rampas pa-
ra embarcar vehiculos en ambas mérgenes del rio.

En la mérgen derecha a trescientos metros de -
las instalaciones del transbordador se encuentran 1los8 =
muelles de la "Refineria de Mata Redonda", estos y las
dos terminales del Transbordador son los Unicos muelles
localizados en la médrgen derecha del Pdnuco.

Nuevamente en la mérgen izquierda, frente a las
instalaciones de la Refinerf{a se encuentra el Muelle de
Metales y Minerales con una longitud de atrague 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 ddrsena tiene
une profundided de 8.2 m. a 8.8 m.; posee dos juegos de
bandas transportadoras con los gque se logra una velocldad
de carga de 180 a 200 ton./hore.; tiene un drea de alma-
cenamiento de 18 960 m2. cuya capacidad es de 57 600 ton.

Separado por una dérsena de 60 m., estd el atra
caderc de las dragas, que consiste en una pasarels de -~
concreto reforzado sobre pilotes del mismo material y -
dos duques de alba 8ituados en los extremos. .
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A menos de un kilémetro en la desembocadura del
Canal de la Cortadura, que sirve de desfozue a la Laguna
del Carpintero, se encuentra un pequeiio atracadero conce
cionado a la Cfa. Harinera de Tampico S.A., para uso ex
clusivo de esta empresa.

En el km., 10.3 frente al Canal de Pueblo Viejo,
préximo a la desviacidén hacia el Norte del cauce del rio
ge encuentran los atracaderos "Paso del Humo" para servi
cio del transbordador, siendo éste el Vnico medio de en-
lace entre ambas mirgenes, ya que se carece de puentes ,
el paso esta sujeto a horarios fijos y a los inconvenien
tes y molestias que ello infiere.

Rio arriba en el km., 10.9 se localiza el anti-
guo Muelle de Alijadores, ahora Muelle de Mieles, cons-
truido en su totalidad de madera, pilotes, traves y cu-
bierta, con una longitud de atraque de 43.5 m., se ubili
za para el movimiento de melaza y nieles incristaliza——-
bles, cuenta con cuabro tanques de almacenamiento con ca
pacidad de 5 000 ton. c/u., una bomba de succidn y conec

ciones de 8" para carga directa a una velocidad de 167
ton./hora.

Entre el kildémetro 11 y 12 estd la zona de 1os
MUELLES FISCALES, siendo éstos el mayor conjunto de ins-
talaciones del puerto, su banda de atraque tiene una lon
gitud de 1 050 m. por 16 m. de ancho, por medio de draga
do se mantiene una profundidad de 8.8 m. en lo que es su
ddrsena; construido de concreto y acero estructural tie-
ne una resistencia o capacidad de carga de 3 ton./m2. ;
con fines nrédcticos y de control se han delipitado siete
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gecciones o tramos de atraque de 145 m. cada uno para el
trdfico de altura y un tramo de 35 m. que se utiliza pa
ra cabotaje.

El 4rea del muelle es de 16 800 m2. los gue se
utilizan para el manejo de carga general, minerales de
importacién y metales de exportacidn. No se cuenta con
griss de muelle, las maniobras se realizan con el equipo
de los barcos. Para el servicio del muelle se cuenta con
acceso ferroviaric hasta el costado del barco, a lo lar
g0 de toda la banda de atragque para facilitar el movimien
to directo del barco al ferrocarril, es decir, sin nece
sidad de pasar la carga por las todegas o patios de alma
cenaje, cuenta ademds con instalaciones ferroviarias conm
blementarias, siendo las principales, el patio de dinter
canbio (fuera del recinto fiscal) y los andenes de carga
y descarga en las bodegas con acceso directo lo mismo -~
que el muelle; no asi el de los camiones, los que tienen
gue cruzar- zonas urbanas para llegar de las carreteras -
al muelle y viceversa,

Para el servicio de almacenaje y recepcidn este
muelle cuenta con 7 bodegas y dos patios, siendo el 4drea
bruta de las bodegas de 23 699 m2., descontando pasillos
para maniobras y separaciones de seguridad el Area neta
es de 15 302 m2.; los patios tienen respectivamente ....
40 061 m2. y 26 151 m2.; para poder efectuar maniobras -
nocturnas tantc las bodegas como los patios cuentan con
gservicio de lluminacién; el servicio contra incendio con
siste en una red de fuberia oculta que cubre la mayor —-
parte de las 4reas de maniobras, las salidas colocadas -
estrategicamente son de dos 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 NMuelle de Mercados, para trifico
fluvial de pequefias embarcaciones, es de concreto, su -

banda de atraque es de 81 m. y tiene servicio de ilumina
cidn.

Otro Muelle de Cabotaje de 103 m. de largo y 7
m. de ancho se localiza en el km. 12.7 , cuenta con ilu~
minacidn, servicio de agua potable para las embarcacio--
nes, una bodega de 2 328 w2, y una drea para almacenaje
a cislo abierto de 18 000 m2.

A cuatrocientos metros rio arriba estén los As
tilleros de la Secretaria de Marina que cuentan con ta-
lleres e instalaciones para la construccidén y reparacién
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 navegacién se prolonga
a base de draéado, g 7.5 m.,, hasta el kildmetro 19.6 .

En el kilémetro 19.56 del Rio Pénuco se localizan
las modernas instalaciones de la empresa "Cementos Andhuac
S.A.", su plataforma de atrague de 15 m. de longitud por
8 m. de ancho se complementa con dugues de alba para po
der recibir embarcaciones hasta de 25 000 toneladas de -
desplazamiento. Esta empresa inicidé sus operaciones a me
dindos de 1968 en el Puerto de Tampico con el fin de ex
portar cemento a granel a los Estados Unidos.

Para el almacenaje del cemento a granel gue pro
viene de su planta en Tamuin S.L.P. posee dos silos con
una capacidad de 7 000 ton. cade wno, el embarque se ha-
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ce por medio de un ducto neumdtico a una velocidad media
de carga de 400 ton./hora., para cemento envasado se uti
liza una banda ftransportadora cuye wveloocidad de carga es
de 220 a 240 ton./hora., entre espuelas, desviaciones ¥y
laderos ferroviarios tiene 1 580 m. de via ferrea para -
maniobras de las gondolas propiedad de la empresa.

En los seis kilémetros de ribera que median en
tre esta instalacidén y los Astilleros de Marina no hay
ninguna otra instalacidén de importancia, debido a ésto y
a2 que las exportacionss no han alcanzado los volumenes -
proyectados, el costo del dragado apual aue en promedio
ha pasadc de los dos y medio millones de pesos, grava —-
con un costo variable de § 49.50 cada toneiada de cemen-
to que se exporta, gasto que hasta la fecha ha tenido ==~
gque absorber el Estado.
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IV.2.~ HINTERLAND DE NUESTROS PUERTOS.

Dentro de la terminolog{a maritima ha tomado --
carta de naturalizacién el vocablo aleman de "hinterland"
el que de acuerdo con el diccionario (27) se define como:
" territorio internacional circundante a una colonia o
posesién mar{tima.

El significado que se le ha dado conserva unica
mente la parte medular de la idea original, ya que al re
ferirnos al hinterland de un puerto, relacionamos gl ~-—
puerto con el territorio gque lo circunda, el cardcter de
internacional ge pierde, es decir, nos referimos a la re
gién o zona, en nuestro caso nacional, que se encuentra
influenciada o interconectads a la economia del puerto.

En la connotacién marf{tima hinterland equivale -
a zona de influencia y se le define como: "Aquella regién
o conjunto de regiones que se hallan econdémicamente vincu
ladas a une localidad o regidn litoral determinada, en el
sentido que esta constituye el punto de salida de los pro
ductos que aquella produce y tambien el de entrada para

los gque aquells necesita para su consumo y transforma-
cién." (28)

Uno de los problemas que se presentan para poder
determinar el hinterland de nuestros puertos, es el de —-
que, adn no existe un criterio definido por medio del cu

al se puedan fijar sus limites a manera de que reporte —-
clerta utilidad prdctica.

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

(28) Herndndez Yzal. Ibidem.



105

Uno de los criterios més defendidos, es el de -
fijar el 1limite de la zona de influencia o hinterland -~
por medio del origen y el destino de los principales vo-
ldmenes que maneja el puerto, sin embargo, ha sido demos
trada su ineficacia prdctica cuando el trédfico obedece a
factores extraeconémicos, en un regimen de economia 1li-~
bre como el nuestro, es facil ilustrar lo que sucederia
utilizando este criterio; para fijar el hinterland de Ve
racruz y de Tampico, por ejemplo, observariamos que és-
tos cubririan, superponiendose, casi, tode la Repdblica,
ya que por dichos puertos se reciben y se envian el grue
gso de nuestras importaciones y exportaciones, desde y ha
cia, casi todos los Estados que forman la Federacidn.

Otro criterio, +toma como bhase para determinar
el hinterlend, el seleccionar aguellos productos que por
su volumen y frecuencia son significativos en el tréfico
del puerto, en este caso, existe el inconveniente de que
cada puerto tendria tantos hinterlands, como productos -
gignificantes mueva, con el agravante de que las zonas -
de produccidén (materias vrimas) rara vez coingiden con
las de consumo, por lo que, habria que diferenciar el -
hinterland de produccidén de &1 de consumo y como en el -
caso anterior unog y otros se sobrepondrian.

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 4ig—-
tintos centros de produccién y de consume del puerto ob-
jeto de estudio, suponiendo tedricamente que los costos
de transporte son equivalentes en toda la Repiblica , es
decir, que se eliminan las tarifas diferenciales que exis
ten entre uno y otro medio de transporte, asi como ague~
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llcs subsidios o impuestos que inciden sobre el transpor
te y manejo de ciertos articulos; otro supuesto serd el
de considerar que tanto carreteras como vias ferreas son
transitables y fluidas en %odo tiempo y gque sus caracte~
risticas son similares, per Wltimo, se supondrd que to--
dos los puertos poseen las instalaciones adecuvadas para
mover cualquier clase de carga y que el precio que co—-—-
bran por 1os servicios es uniforme.

Sobre esta base tedrica 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 nds septentrional del -
pais, en la regidén Noroccidental del Estado de Baja Cali
fornia a ciento ocho kildémetros de la frontera Norte por
la supercarreaetera de cuota que conduce g Tijuana, de ahi
parte otra carretera libre hacia Tecate y Ensenada, for
mando un circuito con la anterior, un ramal se prolonga
hasta Mexicali donde se vifurca en dos arterias, una ha
cia San Felipe en el Golfo de California y la otra a San
Iuis Rfo Colorado, interconectandose con Sonoita, Puerto
Pefiasco y Caborca para terminar en Santa Ana, donde, en
tronca con el sistema nacional Nogales-México.

Incluyendo las carreteras de penetracién gque -
conducen a cerca de 20 poblaciones menores, el kilometra
je total de sus carreteraz 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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7 Con base en esta infraestructura vial su hinter
land abarca los Municipios de San Luis Rio Colorado y de
Puerto Peflasco en el Estado de Sonora , asi como el Esta
do de Baja California en su totalidad, ﬁan pronto como la

carretera transpeninsular, en construcecidén, quede termi-
nada.

HINTERLAND DE SAN CARLOS, TERRITORIO DE BAJA
CALIFORNIA.~ Este puerto se localiza en el litoral del -
Pacifico de la peninsula de Baja California en la regién
media del Territorio y en la parte Horte de la Bahia Mag
dalena. Se construyé en la pasade administracién con el
fin de facilitar el desarrollo de la Delegacidén de Comon
d% ¥ poder dar salida a los crecientes volumenes de tri
g0 y algoddn, gque junto con obtros productos agropecuarios
tenian que enviarse por carretera hasta La Paz, a 265 km.
para poder colocarlos en el mercado; con el puerto e¢3ta
distancia se redujo en mds de 200km., beneficiando al Va
lle de Santo Domingo, V. Carranze y otros lugares de la
regibén al abatir los costos de transporte.

Al mismo tiempo se construyeron alrededor de 100
km. de carretera pavimentada y casl otros tantos de reves
tida que formaran parte de la ocarretera transpeninsular -
en construcci&n, en esa forma se consiguid’ terminar con -
el escepticismo de un grupo de compatriotas que con gran
entusiasmo al ser respaldados y financiados por el Gobier
no Federal, lograrén por medio de riego a base de pozos, -
convertir ese girdén de la patria en un oasis en medio del
desierto. Su hinterland lo constituye la Delegacién de Co
mondd y la porcién Norte de la Delegacidén de La Paz.
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HIRNTERLAND DE LA PAZ, TERRITORIC DE BAJA CALIFOR
RIA .- El puerto de La Paz se encuentra en la bahfia del
mismo nombre que se localiza aproximadamente a 150 km. -
de la boca del Golfo de California. Sw hinterland es 1la
regién mds desarrollada del Territorio, hacia el Norte
comprende hasta la poblacién de El Medano en la Delega--
cién de La Paz, hacia el Sur las Delegaciones de Todos
Santos, Santiago y San José del Cabo.

La poblacidn del Territorio aumentd de 81 594 -
en 1960 a 123 786 en 1970, la mayor concentracidn urbana
se localiza en la regidn sledafia al puerto, donde se ha
desarroliado la bien planeada ciudzd que cuente con toda
clase de servicios y es el asiento de los Poderes del Teg
rritorio.

Su infraestructura vial consiste en un circuito
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 Licas,
P. Elfas Celles, El Pescador, Todos Santos y La Paz, ce-
rrandose en esta forma el circuito de mids de 400 km., al
Norte se encuentra la carretera pavimentada gue conduce
a2 San Cerlos y que forma parte de la transpeninsular en
proceso de construccidn.

HINTERLAND DE SANTA ROSALIA, TERRITORIO DE BAJA
CALIPORNIA .- Ubicado en la Delegacidén de Mulegé la mayor
del Territorio de Baja California se localiza el puerto
de Santa Rosalia frente al Golfo de Cortés ¥y aproximada-
damente en su parte media.
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Conforme al censo de poblacidn esta regién se
encuentra entre las de menor densidad demogréfica de la
Repiblica, el puerto constitula el unico medio de inter-
comunicacién con otros centros de poblacién, hasta hace
8élo una década, ahora, &l Sur se extiende un tramo de -
carretera pavimentada de treinta y tantos kildmetros que
pasard a formar parte de la carretera transpeninsular ,
hacia el Norte solo existen brechas de exploracidn en ex
tensiones carentes de agua en las que s86lo existe una Mi
9ién, la de San Ignacio y cuatro poblados, El Mesquital,
San Regis, Guadelupe y El Arco.

Recientemente se construy$ una carretera reves-
tide que atravezando de Este a Qeste el Territorio comu-
nica ambas costas, de Santa Rosalia a las salinas de Gue
rrero Negro, consideradas como uns de las mejores Yy mds
grandes del mundo y cuya explotacidn realizas un consor—-
cio internacional, el gque exporta la casi totalidad de
su produccibén, a través de instalaciones concesionadas -
en la Isla de Cedros.

Por lo anterior, podemos observar que actualmen
te el hinterland de Santa Rosalia se encuentra limitado
a2 la Delegacién de Mulegé, en la que existen 15 o 16 cen
tros de poblacién gque en su mayorf{a se localizan junto a
le costa, una parte de la Delegacidn de Comondd que con
parte con el puerto de San Carlos y una porcién de la De
legacién de Tneenada por lo que su influencia como polo
de desarrollo es ain muy debil.
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HINTERLAND DE GUAYNAS, SONORA.- La bahfia en la
que se localiza el puerto de Guaymas estd 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 Sicrra Madre Occidental, la
gque como barrera natural ha condicionado el desarrollo -
de su infraestructura vial.

El kilometraje de carreteras revestidas y pavi-
mentadas dentro dei Estado de Sonora alcanza una cifra
proxima a los 2 500 km., sin embargo, el hecho de gque en
ningun caso las carreteras transversales traspasen el 1j
mite estatal, impide el mejor aprovechamiento del puerto
y la expansidén de su hinterland.

La carretera federal numero 15 Nogales-México -
constituye el eje central de la infraestructura vial del
Estado de Sonora, de é1 se derivan los ramales que conec
tan con Mazocahui y con Sahuaripa cerca del limite esta
tal, con Tonichi en la cuenca del Rio Yaqui; hacia el --
Oeste se construyd un circuito gue une la Bahfa Kino con
las poblaciones de Buena Vista, Morelos y San Rafael. La
misma carretera coloca a Guaymas a 136 km. de Hermosillo
y a 127 km. de Ciudad Obregén .

Fl Ferrocarril del Pacifico atraviesa el Wstado
de Norte a Sur teniendo en Fmpalme coneccidédn con Guaymas,
por medio de un ramal de 19 k., su trazo coincide en mu
chos tramos con el eje carretero, complementando la infra
estructura vial del puerto, su hinterland se liwita al Es
tado de Sonora, exceptuando los dos municipios que se han
integrado a la zona de influencia del puerto de Ensenada
por las ventajas que ello les regorta.



11l

HINTERLAND DE TOPOLOBAMPO, SINALOA.- Entre las
bahias de San Esteban y Navachigte en el Norte del Euta
do de Sinaloa se encuentra Topoclobampo, por encontrarse
a 380 km. de Guaymas y, a 430 km. de Mazatldn, se penso
que Topolobampo reunia las condiciones ideales, por su u
bicacidn, paras desarrollarse como puerto de altura y con
el fin de incrementar su trdfico, en 1961 se concluyé el
Ferrocarril Chihushug al Pacifico, obra que habiendose -
iniciado en 1882, se encontraba abandonada por los obsta
culos téenicos y financieros que presentaba.

A 86lo 24 km. de Topolobampo se localiza Los Mo
chis, cabecera municipal de Ahome,centro comercial de im
portancia y punto de enlace para el puerto con la carre
tera Nogales- Lléxico, principal eje de las comunicacio--
nes del Estado. Desgraciadamente los 24 km. de via fe-——
rrea de Topolobampo a Los Nochis estan abandonados y fue
ra de servicio,

La magnifica obra de ingenieria con la que se
pretendid estabvlecer la corriente de trifico que daria
vida a8l puerto, se inicia en entronque San Blas & 36 km.
de Los Mochis, corriente, que hasta la fecha se canaliza
hacia la frontera Norte,por la gran diferencia en los --
costos de transporte, generada por mds de 340 km. de sie
rra abrupta cuyo recorrido toma alrededor de 12 horas ,
desde Ing. H. Valdéz en Sinaloa hasta la Junta en Chihua
hue, poblacién de relativa importancia en la regién cen
tral del Estado donde el Ferrocarril Chihuahus al Pacifi
co hace contacto con las regiones productoras que canali
zan sus exportaciones hacia el mercado tradicional Norte
anéricano.
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Por lo anterior podemos afirmar gque actualmente
Topolobampo es un puerto que carece de hinterland , ya
gue éste se reduce a los municipios de Ahome, Del Fuerte,
Choix, Sinaloa, Guasave, Angostura, Mocorito, Badiragua-
to y la parte Norte del municipio de GCuliacan, insufi-
cientes a todas luces para justificar, por el momento ,
mayores inversiones.

HINTYRLAND DE MAZATLAN, SINALOA.- En la parte
Sur del Bstado de Sinsloa se encuentra Mazatldn, a 222
km. de Culiacdn la capital del Estado y o 294 de Tepic,
Nayarit, ciudades o las que se une por medio de la carrz
tera federal No. 15 Nogales-México y por el Ferrocarril
del Pacifico.

Su hinterland o zone de influencia tedrica abar
ca los ZEstados de Coahuila, Durango, Chihushua, Jalisco,
Nayarit, Sinaloa y Zacatecas; decimos tedrica debido a
que su infraestructura vial, por lo abrupto de la Sierra
Madre Occidental, no he alcanzado el desarrollo gue de-
manda el puerto.

Se incluyen dentro del hinterland tedrico de Ma
zatldn los Estados de Durango, Chihuahua, Coshuila y Za-
catecas, por ser este puerto el gque mayores posibilida--
des ofrece para canalizar su produccidn exportable por
via maritima, sin embargo, la unica comunicacién que exis
te entre dicho puerto y los citados Estados, ss la sinud—
ga carretera de 318 km. que atravieza la Sierra Madre ——
Occidental tocando cuatro poblados, entre ellos el mAs im
portante es ¥l Salto, antes de llegar a Durango.
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La falta de una infraestructura ferroviaria que
intercomunique dichos Estados con el puerto , ha hecho
que surjan muchas especulaciones en relacién al ferroca
rril que llega hasta Aserraderos a 180 km, de Mazatldn,
su utilidad es innegable, pero de no complementarlo con
otras obras, asi cowo, con planes y politicas estructura
das de desarrollo integral, 1los bYeneficios que reporte
seran muy limitados.

Sinaloa, Nayarit y Jalisco exportan buena parte
de su produccién agropecuaria por Mazatldn, principalmen
te algoddn, tabaco y cereales , hacia el Japén y la cos
ta Occidental de los Estados Unidos. El servicio regular
del transbordador a Lu Paz y a Santa Rosalia hs contri--
buido por medio del intercambio y del turismo al desarro
llo de estos puertos.

Dentro del plan nacional de rehabilitacidn de
puertos, en ejecucidén, Se encuentra Mazatldn junto con
Manzanillo y Guaymas en el Pacifico, asi como Veracruz y
Tampico en el Golfo.

HINTERLAND DE MANZANILLO, COLIMA.- Por su estra
tégica situacidén , en la parte wmedia de nuestro litoral
del Pacifico, Manzanillo ofrece mayores posibilidades de
desarrollo que los puertos anteriormente mencionados, ya
que su hinterland comprende la zona conocida tradicionel
mente como el granero de la Repdblica. Su infraestructu-
ra vial »s una de las mds completas en la costa del Paci
fico al contar con un sistema ferroviario y carretero ,
que le permite servir eficientemente a la mayor parte —-—
del EBstado de Jalisco, al de Michoacdn, parte de Guang-——
Juato y de Queretaro, la porcidn Sur de Aguascalientes y
Nayarit, adexas de Colima donde se localiza.
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A partir de 1970 adquiere especial importancia
al incrementarse el intercambio dirécto con Japdn, pais
que coopera con téenicos y financiamiento al desarrollo
integral del puerto de acuerdo con los groyectos elabo-
rados por nuestro Gobierno, proyectos que incluyen ins
talaciones y equipo que permitiran la industrializaciédn
¥y aprovechamiento de nuestiros recursos pesgueros hasta
anore insuficiexnterente utilizados.

HINTERLAND DE ACAPULCO, GUTRRYRO .- Este puerto
por sus condiciones naturales y por la disbtancia a que
se encuentra de la capitul de la Repdblieca, 400 kc., Do

dria ser el primer puerto comercial de nuestro litoral -~
Occidental.

Por poiiticas econdmicas vigentes dicha posibi-
lidad cada vez se encuentra .4s remota, se ha desarrolla
do como puerto turistico y las grandes inversiones reali
zadas en este sector generan ingresos considerables en
divisas, que el turismo interneccionzl aporta; intereses
privedos controlan su desarrolloc merginendolo del irdfi-
co comercial y creando tode clase de obstaculos que impi
den su integracidén a la red portuaria-corercial del pails,
8in considerar todas las graves repercusiones gque dicha
pol{tica reporta, no s8éle al Estado de Guerrero que esg -
el mds afectado, sino en general a la economia del pais.

Carece de infruesiructury ferroviaria, la Wlti-
pe estucidn del proyectado ferrocarril al puerto, es Bal
sas, en la muargen Norie del rfo del riswo nombre, aproxi
madaiente & 180 lkm., de la banfa; la unica carretera que
comunica al puerto con la cupitael de la Repiblica, se ha
complementado con tramos de autopistua de cuota en las --
partes de .ds intenso trdnsito.
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La neva carretera costera del Pacifico incorpo-
ra extensas regiones, antes incomunicadas, sl hinterland
de Acapulco, al Noroeste llega haste Zihuatanejo a 241 -
km. del puerto, al Suroeste siguiendo el litoral se exti
ende por 402 km. hasta Puerto Escondido en el Estado de
Oaxaca, alrededor de 900 km. de carreteras transversales
y cauwinos de penetracidn en los estados de Guerrero y Oa
xaca, complementan su infraestructura vial.

Su ninterland comprende los Estados de Guerrero
y Morelos, gran pvarte del Estado de México , el Distrito
Federal, el Sur de Puebla y el Este de Qaxaca.

Su trédfico de altura en 1969 alcanzd 76 800 ton.
y el de cabotaje en 1970 fue de 190 367 ton. , el afio de
menor movimiento en la década fue el de 1962, registran-

dose un trdfico de altura de 44 44C ton. y para cabotaje
fue de 114 919 ton.

Segin datos de la Direccién General de Aduanas

de la Secretaria de Hacienda y Credito Péiblico, de las 47
Aduanas que tiene el pais, Acapulco a partir de 1965 ha
ocupado entre el séptimo y el octavo lugar en recaudacidn
arancelaria por concepto de importaciones, no asi en ex
portaciones, del XIV lugar en 1965 paso al XXVII en el
afio de 1970. En cuanto a la recaudacién de las Aduanas —-
Mar{itimas exclusivamente, sélo Veracruz y Tampico supera
ron, en dicho periodo, lo recaudado por concepto de impor
taciones en el puerto de Acapulco.
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HINTERLAND DE SALINA CRUZ, OAXACA.- Este puerto
esta situado en una escotadura de la costa Oaxaqueda de
nominada Golfo de Tehuantepec, en la regién Sureste del
Estado, formando parte de su infraestructura vial se en
cuentra la porcidén istmica de la Carretera Panaméricana,
al Noroeste lo conecta con la capital del Estuado, al Sur
este con Tehuantepec que se encuentra a 18 ku. del puer
to, de ahi prosigue hasta Ciudad Cuauhtémoc, Chis. pasan
do vor Juchitén, Tuxtla Gutiérrez, San Cristobal las Ca
sas y Comitdn.

Opera como terminal de la carretera transistmi-
ca que interconectz Juchitén, Matiws Roumero, Jesds Ca--
rranza, Acayucan, Hinatitldn y Coatzacoalcos. Jon la Ca
rretera Panaméricana entronca la carretera costera, a --
unos kildmetros del liwite estatal, para internarse en
Chiapas con destino a Tapachula y a la frontera con Gua
temala, en su desarrollo por medio de rawmales sSe comuni
ca con Chahuites, Pareddn, Puerto Arista, Tres Picos, A-
capetanua, Puerto Madero, Talismén y Unidn Judresz.

Las viaa del Ferrocarril Transistmico de Salina
Oruz a Coatzacoalcos y la interconexidn con el Ferroca-—
rril del Sureste que va de Ciudad Ixtepec a Tapachula ,
completan su infraestructura vial.

Fl principal tréfico del vuerto a partir de 1360
afic en que se ineguré el oleoducto de Pemex, ha sido pe-
tréleo y sus derivados, Salina Cruz abastece de comnmusti-
ble 2 la costa del Pacifico; de un trédfico global de 890
mil toneladas en 1959, paso a 1 141 909 en 1960 y excedse
de los dos millones de toneladas a partir de 1968, de esa
cantidad mds del 90 4 fueron combustibles y derivados del
petréleo.
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Bstas son las condiciones que actualmente se ob
servan en ¢l Istmo de Tehuantepec; en cuanto a vias de -
comunicacién y de acuerdo con el criterio sustentado el
hinterland o zona de influencia de Salina Cruz , compren
de la mayor parte del Estado de Oaxaca y el Estado de -~
Chiapas, exceptuando seis municipios de la regidn Norte
que colindan con Tabasco y Veracruz.

Sin embargo las distancias que se deben de cu-—--
brir para llegar desde, 0 a el puerto, de la mayor parte
de las poblaciones de Chiapas, ha hecho que 86lo en con-
diciones muy especiales se canalice su trdficothacia Sa
lina Cruz. Debemos agregar que actuslmente se estan rea
lizando las obras que permitiran, a breve plazo, que Chia
pas cuente con un puerto de altura en el lugur conocido -
como Puerto Madero, en el extremo Sur del Estado a solo
27 kwm, de Tapachula y préximo a la frontera con Guatsmala.

HINTERLAND DE PROGRESO, YUCATAN.- La corta dis
tauncia que separa a este puerto de Mérida, capital del
Estado, le permite aprovechar las ventajas que ello le -
brinda. Ferrocarriles Unidos de Yucatdn tomando a Mérida
como centro de convergencia construyd las cuatro lineas
troncales, gue la comunican con las principales zonas de
produccidén heneguenera, durante muchas décadas, vnica ~-
fuente de explotacidn y sojuzgamiento en la peninsula, -
para provecho de un reducido nimero de grandes terrate—-
nientes.

Las terminales ferroviarias cubren la parte Nor
te y la rezidn central del Estado; al Este de Mérida se
encuentra Tizimin a 177 km.; Valladolid a 159 ku.; Sotu
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te al Sureste a 86 km. y Peto al Sur a 154 km., siendo
todos estos ramales de via angosta, el ramsl al Suroeste
que actualmente forma parte del sistema de via ancha que
presta servicio entre Mérida y Campeche, hasta 1938 per
tenecid a la red de via angostae de Ferrocarriles Unidos
de Yucatdn y fue hasta 1947, cuando quedo integrado al —
sistema del Ferrocarril del Sureste y al resto del pais.

Su red de carreteras la constituye en su mayor
parte el sistema federal, que cubre con cinta asfaltica
cerca de 2 Q00 km. entre Campeche, Yucatdn y el Territo-
rio de Quintana Roo, los caminos de penetracidén estata-—
les complementan esta red. Su zona de influencia o hinter
land abarca la mayor parte de Campeche, todo Yucatdin y el
Territorio de Quintana Roo, al que por medio de las carre
teras construidas en los Wltimos 20 afos y las que actual
mente se estan construyendo , se le ha ido integrande a
la economia del pais.

En un lugar que carece de las condiciones de a-
brigo, proteccidn y calado para recibir embarcaciones mg
yores, se construydé Progreso con el fin de dar salida a
la fibors de henequén, muy apreciada en el mercado inter-
nacional, en 1936 es tal la demanda por esta Lfibra, qus
lag instalaciones que existfan fueron insuficientes para
poder satisfacerla, iniciandose entonces las obras de re
habilitacidén del puerto, construyendese el muelle que ag
tualmente tiene y que fue terminado en el afio de 1941,

Hasta la fecha el trdfico principal del puerto
en un 70 7% es henequén y articulos de henequén, entre un
15 y un 20 % miel de abeja, del 3 al 5 % fi=ltro y el --
reatn de las exportuciones estd compuesto por varios pro
ductos regionales en cantidades insignificantes.
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HINTERLAND DE COATZACOALCOS, VERACRUZ.- Con f£i
nes de simplificacidn nos referiremos al conjunto de ins
talaciones portuarias e industriales localizadas en am—-
bas mdrgenes del Rio Coatzacoalcos, a lo largo de 24 km.
aproximadamnente, como se le conoce y denomina en el ambi
to internacional desde su fundacién a principios del si
glo XVI , es decir, como el Puerto de Coatzacoalcos.

Posee las caracteristicas o condiciones natura
les que califican a los mayores puertos del mundo, pro--
teccidn y abrigo contra los elementos naturales , aguas
tranquilas y suficiente tirante de agua para recibir em
barcaciones hasta de 42 pies de calado, como puerto de -
estuario tiene la facilidad de crear en &1l sub-puertos
y como tales se consideran a Pajaritos, Nanchital, Mina
titldn y Puerto México.

Coatzacoalcos en "la costa del Golfo de México
en el Istmo de Tehuantepec reune wuna serie de factores
geograficos, industriales y de recursos naturales que la
estdn convirtiendo en lo que probablemente sea la mejor
localizacién de América Latina para las industrias petro
guimicas." (29)

- Lo anterior es parte de uno de los apendices
del libro "Aspectos de la economfa del Istmo de Tehuante
pec" de Arturo Ortiz Wadgymar; como producto de la inves
tigacidén directa aporta valiosos elementos de juicio pa-
ra posteriores investigaciones.

(29) Ing. Eduardo Leija. Fl Istmo de Tehuantepec en Vera
cruz. E1 Dia. 10 de julio de 1970. Citado por A.
Ortiz Wadgymar en Bupra.
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Su zona de influencia o hinterland, la constitu
ye el Estado de Tabasco, el Noroeste de Chiapas, el Norte
de Qaxace, la parte Sur de Veracruz y la regidn QOeste de
Campeche. Hacia el puerto confluyen las carreteras de Ve
racruz que cubren en su recorrido Alvarado, Santiago Tux
tla, San Andrés Tuxtla y Acayucan, donde entronca con la
Transistmica que lo conecta con Salina Cruz y la red del
Pac{fico, de ese entronque continda, vpasando por Minati-
tldn, hacia el Este se conecta con Mérida, Puerto Judresz
y Chetumal, atravesando Tabasco y Campeche donde caminos
vecinales y de penetracidn, interconectan las poblacio-—-
nes de importancia secundaria.

Coatzacoalcos es la parte principal de la man
cuerna que une por medio del Ferrocarril Transistmico el
Golfo de México con el Pacifico; en Jesds Carranza este
ferrocarril tiene conexiones para Veracruz, para la ciu
dad de México y para Guatemala. Frente al puerto en la -
mdrgen derecha del rio, se encuentra Allende, %erminal -
ferroviaria donde se inicia el Ferrocarril del Sureste -
que atravieza Tabasco y Campeche, toca algunos wmunicipios
del Horte de Chiapas y finalmente llege a Mérida su otra
estacidén terminal.
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HINTERLARD DE VERACRUZ, VERACRUZ.- En la costa
Este en una de las regiones mejor comunicadas del pais,
Se localiza el puerto de Veracruz y, 8in temor de exage-
rar, podemos afirmar que este puerto cuenta con una red
integrada de ferrocarriles y carreteras superior a la de
cualquier otro puerto de la Repdblica. Esta infraestruc-
tura vial le confiere un hinterland que abarca los Esta-
dos de Veracruz, Puebla, Tlaxcala, Méxice y el Distrito
Federsal, salvo pequeflas regiones marginales que son ser-~
vidas por otros puertos wds cercanos.

Las carreteras que forman dicha red esta inte--
grada por las siguientes:
Veracruz-Cérdoba-0Orizaba~-Tenuacin-Puebla-México, 467 km.
Veracruz-Jalapa-Perote-Huamantla-Apizaco-Calpulalpan~-Tex
coco-México, con 420 .
Veracruz-Jalapa-Teziutldn-Martinez de la Torre-Gutiérrez
Zamora—Poza Rica~Tuxpdn, con 333 kn.,
Veracruz-Alvarado-San Andrés Tuxtla-Acayucen-Coatzacoal-
cos, con 311 km., hasta donde conecta con la nueva carre
tera del Sureste. En Acayucan a 248 k. conecta con la -
Trans{stuica que conduce a Salina Cruz, la que en Juchi-
tan se desvia hacia Chiapas.

Ferrocarriles.- Estd servido por el antiguo Fe-
rrocarril Mexicano, Veracruz via Cordoba-México con 433
km,, por el antiguo Interocéanico via Jalapa-México con
472 km., por la via Veracruz-Tierra Blanca-Papaloapan-Gu
tiérrez Zanora~Jesis Carranza con 334 km., ahi entronca
con el gue va & Coatzacoalcos y se une al del Sureste ,
otra via conduce a Ixtepec de donde parten las que van
a Guatemala y a Salina Cruz.
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Aungue como se dejo dicho, esta red vial es su-
perior a la de cualquier otro puerto de la Repdblica, de
ninguna forma debemos considerarla como una obra termina
da; adn existen dentro del interior muchas regiones pro
ductoras, que por falta de accesos directos al puerto o
a centros de consumo importantes han frenado su desarro-—
llo, sin embargo, la actual politica de construccidn de
caminos de penetracidén tiende a solucionar este problema
de caracter naciocnal.

HINTERLAND DE TAMPICO, TAMAULIPAS.- A fines del
siglo pasado el puerto de Tamplco adgquicre especial in~
portancia, al iniciarse las obras gque habrian de califi-~
carlo como el segundo puerto de altura y cabotaje en la
Replblica, ligado a la explotacidén y exportacidén de nues
tra riqueza petrolera crece y se desarrolla con ella.

En 1890 al inagurarse el Ferrocarril San Luis
Potosi-Tampico, se conviriid en el primer puerto ferro-
viario del pais, ya gue su operacidn, explotacién y ad
ministracidén se concesiond a la empresa ferroviaria que
tendié dicha linea, asi como patios, espuelas y escapes
gque aun girven al puerto. Este doble cardcter de puerto
ferroviario y petrolero predomina en su trédfico de .altu
ra y de cabotaje; en 1970 wmds de un 90 % de su trédfico -
fue petrdléo y sus derivados, principalmente crudos y co
las no refinmbles, del 10 # restante, compuesto por mine
rales y metales en greifia asi como por carga general, un
87 4 1legd o =alib del puerto por ferrocarril. Como se -
mwenciono anteriormente, este medio de transporte es de-
terwinante en el trdfico portuario, el movimiento de -—-
grandes voluumenes a grandes distancias , econdmicamente,
88lo es posible interconectando el servicio ferroviario
con el maritimo.
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El alto costo del transporite por carretera en
distancias mayores de 110 km. ,.en promedio, implde que
algunos productos de bajo peso econémico , materias pri
mas, productos agropecuarios o articulos semielaborados
con poco contenido de mano de obra, puedan hacer uso de
la red de carreteras que se extiende a través de Temauli
pas, Veracruz, Queretaro, Aguascalientes, San Luisa Pbtg
8{, TNuevo Ledn, parte de Coahuila y Zacatecasy por 1o —-

que un alto porcentaje del trdfico hacla tampico se efec
tha a través del ferrocarril.

Dichae red de carreteras unida & la red ferrovia
ria determinan el hinterland de Tampico, el que estd con
dicionado al mercado que demande nuestros productos, si
estos tienen como destino un pafs de uwltramar, el hinter
land tedrico se ajusta al real, en caso que el oferente
o demandante sea el vecino pals del Norte, facilmente po
demos constatar en cualquier mapa de comunicacionss que
dicho hinterland se reduce notablemente.

Salvo la distancia por ferrocarril a México que
es casi el doble de la que hay que recorrer por carretera,
mientras no exista via corta ferroviaria, la cual no ests
considerada en los programas de inversién préximos , las
distancias entre Tampico y los principales centros de po
blacién comprendidos dentro de su "hinterland", muestran
diferencias de kilometraje que pueden ser absorbidas por
el flete mds reducido del transporte ferroviario.

En la siguiente tabla, se puede apreciar la di
ferencia en kilémetros que existe, al utilizar uno u
otro medio de transporte entre Tampico y las sigulientes
ciudades de su zona de influencia.
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TABLA COMPARATIVA DE LAS DISTANCIAS ENTRE TALPICO, TAMPS.
Y LAS FRINCIPALYS CIUDADES DE SU ZONA DE INFLUENCIA.

DE TAMPICO, A : POR FERROCARRIL. POR CARRETERA.
México (Via San Luis P.) 972 km. 613 via Valles.
(via corta, en proyecto) 473 km. 545 Y{a Tuxpan.
Monterrey 522 km. 579 km.
Ciudad Victoria 234 kn. 292 km.
Torredén 902 km. 940 km.
San Luis Potosdi 452 km. 400 km.
Monclova 746 kv, 770 km.
Queretaro 703 kui. 604 kn.
Saltillo 594 km. 660 I,
Aguascalientes 670 L. 569 km.,
Ciudad Mante 191 km. 155 k.
Ciudad Valles 140 . 128 km.

La politica de la actual Administracién tiende
a substituir importaciones utilizando al maximo nuestros
recursos no renovables, entre &stos se encusntra el pe--
tréleo; existen proyectos para reducir al minimo la ex--
portacidén de crudos y colas por Tampico, con el fin de
refinarlos y utilizarlos en nuestra petrogquimica se es-
tan realizando grandes inversiones en plantas de procesa
niento. 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 trdfico de impor
tacidn y exportacién que substituya el movimiento de pe
tréleo, la Ultima medida en egte sentido fue el estable-
cimiento de la Zona Franca en el Puerto, Decreto del 8
de diciembre de 1972.



IV.3.~ COMERCIO INTTRNO.

s condicidén indispensable para la integracidn
¥y desarrollo de toda comunidad, por pequefia o insignifi
cante que se le considere, el proyectarse fuera de los
estrechos limites que la naturaleza le impone, e3 por -
medio de la especielizacidén uln en su forma mds rudimen
taria como se infcia el comercio interno, al intercam--
biar los productos excedentes de una regidnm por los ex
cedentes de la regidn vecina.

Si entre los pueblos primitivos existe el cambio
inevitable de sus frutos, con mucha mds razén en un pais
que por la extensidén de su territorio, por la variedad de
sus suelos y climas, por la diversificacién y multiplica-
¢ién de productos, que la explotacién y extraccién, pone
a disposicidén de la comunidad en distintas latitudes pro
moviendo actividades cada vez nds diferenciandas y espe--
cializadas.

El menor grado de especializacidn, supone inter
cambio y éste , comercio , para realizarse precisa de --
vias de comunicacidén; el volumen y distancia a que deben
transportarse los bienes econdmicos, determina la cali--
ded 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
economf{a del %transporte se afirma que los sistemas de
transporte favorecen el desarrollo de las regiones afec
tadas, al establecer desequilibrios que modifican las
es tructuras tradicionales,
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Hemos visto a través de los cap{tulos anterio
res, las diferentes etapas por las que ha tenido que a-~
travesar el pais para lograr la infraestructura via con
gue actualmente contamos, los avances han sido lentos ¥y
costosos y los resultados adn 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 4rdenes de la actividad hu-
mana, econémico, politico, social, cultural, etc.

Baste pues agregar que el transporte de mercan
cias no es un fin en si mismo, esta al servicio de la -
produccidn de bienes, por lo que su desarrollo e inte--
gracidndebe de responder a los requerimientos de todo —
el sistema econdmico, ya que de no ser asi, este se ve

ra frenado por las estrangulaciones de su sistema inter
no de transporte,

En México la evolucién de los sistemas de trans
porte se ha visto frenada por factores de indole muy di
versa, como ya se ha mencionado a través de este btrabajo,
8in embargo no creemos gque sea ocioso insistir, que uno
de los mayores obstdculos a los que ha tenido que enfren
tarse, es la falta de un criterio definido en cuanto a
la integracién de todos ellos, una coordinacidén que per-
mita obtener el méximo beneficio de la capacidad instala
da de nuestra infraestructura vial y de los venficulos te
rresiras, maritimos y aln aereos, que poseemos o que pro
yectamos construir o adquirir en el futuro.

Mucho se2 habla de la competencia entre un siste
ma y otro de transporte, sin analizar a fondo, que unos
y otros se complementan a tal grado, que en no pocar ---
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ccasiones de la existencia y eficiencia de uno de ellos
depende el que pueda o no desarrollarse sanamente el .—=
otro, al que muchas veces Se considera, erréneamente ,
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 ra
ra el transporte de grandes volumenes a grandes distan-
cias, ha traido los resultados funestos que obgervamos,
¥ que solo podran ser corregidos a base de una planea--
cidn integral de nuestros sistemas de transporte, légi-
camente ge requeriran grandes inversiones y la coopefa—
cién irrestricta de los sectores que operan estos siste
mas en forma independiente.

En realidad el sistema de carreteras ha tenido,
como tambien ya lo esbozamos, un notable desarrollo en
las Wltimas décadas contribuyendo en esta forma, aungue
parcialmente a la integracidn de loe transportes. En el
sistema ferroviario 1los avances han sido mucho mds len-
tos, de acuerdo con la ya visto, y estaremos de acuerdo
en qué, ni el insuficiente desarrollo ferroviario, ni -
los notables incrementos registrados en el transporte -
carretero han logrado disminuir el trédfico maritimo.

Por el comtrario, la tendencia general del movi
miento maritimo de carga es creciente y el movimiento in
terno o sea el de cabotaje se ha cuadruplicado en la Wl
tina década, si bien, aln mds del 90 % estd formado por
petrdleo y sus derivados.
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Uno de los factores que mwds ha contribuide al -~
desarrollo del trdfico de cabotaje, es la politica econd
mica de Pemex, poliitica encawninada,desde que inicib su -
gestidn adwinistrativa, a obtener log mds bajos costos -
de distribucidén. Esto le ha permitido mantener precios -
uniformes para toda la Repiblica, en casi todos sus ypro
ductos. Su flota de bugues-tangue culre ur bos lilorsles,
7 como anteriormente ge indico, genera mds del 90 % del
tréfico de cabotaje gue afio con aflo registra increnentos
significativos cowo se puede ohservar en la siguiente ..
tabla:

MOVIMIENTO DE CARGA DE CABOTAJE EN LOS PUERTOS NACIONALES.
(miles de toneladas)

FA) ENTRADA SATIDA TOTAL
1852 1 956 1 956 3 912
1953 2 238 2 238 4 476
1954 3 161 3 16l 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 4 601 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
19638 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: DIRFECCION GENERAL DE ESTADISTICA, S.I.C.
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Iv.4 .- COMERCIO ®XTTRIOR.

Son tantos los tratados, teérias y corrientes
de pensamiento que a través de la historia se han desa
rrollado sobre el couercio dinternacional, que su inter
pretacidén, aceptacidén o rechazo, ha sido y es motivo
constante de controversias, por lo que, al rgferirnos
al comercio exterior nos limitaremos a mencionar la im
portancia que en nuestro caso tienen los puertos mari-
timos, para poder diversificer y acrecentar nuestra —-
participacién en el mercado internacional.

El grado de dependencia a que tradicionalmente
nos unieron las vias de comunicacién con el mercado nor
teaméricano, sélo puede ser debilitado, si se logra in
tegrar una red de puertos que estratégicamente situados
en amoos litorales, sean conectados en forma eficiente
por medio de ferrocarriles a los principaleés centros de
produccién y de consumo, complementando dicha conexidn
con sistemas carreteros transversales y caminos alimen
tadores que integren a dichos sistemas las regiones gue
hoy se encuentran marginadas y que solo en teéria perte
necen a los hinterlands portuarios.

La Tfuncidén fundamental de los puertos, punto
inicial o final de todo un proceso econémico, es la de
servir como centro de enlace y encrucijada de las co——-
rrientes de trédfico mar{timo y terrestre que a é1 con-
vergen. El incremento del comercio exterior motivado por
la urgancia de gatisfacer necesidades, reguiere de la -
concilincidn de una serie de intereses, muchas veces con
trapuestos, a base de pactos y convenios econdmicos en
los que interviene un complicado mecanismo arancelario ,



130

¥ cuya aplicacidén en las Aduanas Maritimas ha de ser —--
dgil, rapida y eficaz, con el fin de no entorpecer las -
funciones dinamicas del puerto en el que se realiza unae
de las fases, inicial o final, del proceso econdmico que
implica el comercio internacional. '

A nivel internacional la importancia de los puer
t08 maritimos se revela en las siguientes cifras: méds del
95 % del flete mundial es operado por barco, el voltumen -
actual de carga es de 2 000 millones de toneladas a1 afio,
la flota mundial es aproximcdamente de 19 000 embarcacio-
nes con 238 millones de toneladas de peso nuerto.

En las proyecciones obtenidas por el Departamen
to de Transportacidn de Estados ﬁnidos, se estima que pa
ra el afio de 1983 se contard con 21 500 barcos, los bu--
ques-tanque}triplicarém su tonelaje bruto, de 57 millones
de toneladas a 186, operande un promedio anual de 3 400
millones de toneladas; para los bugues de carga seca Se
estima que incrementardn su tonelaje bruto en un 48 % ,
operando 1 600 millones de toneladas, lo que hard un to
tal de 5 000 millones de toneladas transportadas por mar.

En el caso de México, a partir de 1950, afic en
que virtualmente careciamos de una flota mercante, salvo
unos cuantos petroleros, se inicié la renovacidn total -
de la flota petrolera y se dieron los primeros pasos en
firme para integrar una flota mercants, que en ese afio -
no llegaba a las 10 000 toneladas de peso muerto.

El tonelaje de registro hruto de nuestras embar
caciones ha ido awzentando afio con afio y para 1969, con-
taba la floia petrolera con 23 bugues que en conjunto te
nfan 235 849 ton. brutas de registro, un afo mids tarde
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Transportacién Maritima Méxicana adquirié dos buques de
16 130 ton. de peso muerto, ascendiendo en esta forma la
flota mercante operada por dicha empresa a 33 unidades ,
con un desplazaniento total de 320 000 toneladas,.

Fue como México logro ocupar el tercer lugar en
tre las flotas mercantes latinoamericanas, sin embargo,
del total de las flotas mercantes, la nuestrs es solamen
te el 0.002 % (30). Los gigentes del transporte mar{ti-
mo son: Liberia a la cabeza con 7 731 naves y un tonela-
je bruto de 29 215 151; Japdén tenfa 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 nuesiras naves visitan y |
atracan en todos aguellos puertos con 103 gque mantenemos
relaciones comerciales, este movimiento maritimo represen
ta el 62.70 % del total de nuestras exportaciones y el
31.33 % de nuestras importaciones.

Tl mayor volumen de las exportaciones maritimas
estd representado por las materias primas e insumos , el
70.04 % ; le siguen lcs Ybienes de consumo no duradero,
el 24.7 % ; bienes de capital el 4.99 % y por ¥ltimo los
bienes de consumo duradero, con el 0.31 % . En el movi-
miento de importacidén destacan los bienes de capital con
el 7T75.0 % , le siguen los bienes de consumo duradero ,
con el 12.5 %; materias primas e insumos el 7.4 # y por
Qltimo, los bienes de consumo no duradero con el 5.1 % .
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Wl voluwaen total de nuestro comercio exterior
wuestra una clara teudencia de incrementos sostenidos, a
excepcidén del affo de 1958 en el que registré un decre-
mento de T32 wil ton., munbeniendose con ligaras varia--
ciones, en 13 millones de ton. anuales, hasta 1980, afio
en el que vuzlve a incrementarse, cowo se puede observar
en la siguiente tabla:

COMERCIO EXTTRIOR NACIONAL Y POR VIA MARITIMA.
(miles de toneladas)

ARto IMPORTACIONT®S EXPORTACIONES
Nacional. MNar{tima 7 Nacional. Marftima 2%
1952 3 602 1 189 33.1 5 085 3 271 64.3
1953 3 877 1 063 26.0 5 690 3 269 57.4
1954 4 021 1 333 33.1 6 795 4 562 67.1
1955 4 815 1 434 29.8 8 034 5 418 67.4
1956 5 548 1 805 32.5 8 189 5 035 61.6
1957 6 337 2 024 31.8 T 747 3 928 50.7
1958 5399 1 396 25.9 7 953 3 639 45.7
1959 4 090 948 23.2 8 974 4 190 45.5
1960 4 087 1 112 27.2 9 070 4 202 45.3
1961 3 623 964 26.6 10 068 5 344 538.0
1962 3371 901 25.7 10 521 6 579 50.2
1963 4 448 1 253 23.2 11 730 7 274 6l.6
1954 5 0567 1 725 33.9 13 613 3 294 50.9
1965 4 652 1 427 30.7 14 745 9 221 62.5
1966 5 608 1 496 26.7 13 779 ¢ 119 65.1
1967 5927 1 542 26.0 15 721 9 362 5.6
1968 6 065 1 871 30.6 14 830 9 324 62.9
1969 7 367 2 667 35.3 16 370 & 958 54.8
1970 § 865 3 376 38.1 14 183 9 705 68.7
1971 8 949 3 908 43.7 14 587 10 583 T4.5

FUENTTS: BANCO NACIONAL DE COMERCIO EXTERIOR S.A.

Y DIRECCION GENFRAL DE ESTADISTICA, SII.C.

ElL trdfico global de nuestros pusrtos registrd
en el affo de 1952 un moviniento de 4 millones 460 mil ‘on.
y en el de 1968 se manejaron 11 willones 195 mil ton., ci
fras que muestran un incremento promedio anual, de medio
millon de ton.; el inzsremento en log Wltinos zios fue de
wids de un millon y en 1972, fue del 22 # en relacidn a
1971.
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V .~ ASPECTOS LEGALES Y JURIDICOS.

Todavia en 1970 la Secretar{a de Marina se encon
traba poco menos que atada de manos para intentar una re
estructuracidén del sistema portuario nacional, ademds de
las limlbtaciones presusuestarias, que no es el caso tra—
tarlas en esta parte, se enconbtraba en una situacién cri
tica en cuanto a instrumentos legales en los gue pudiera
apoyar su actbuacidén. Sus funciones, ya comentadas en ca
pitulos anteriores, se vefan restringidas a labores de -
vigilancia, adiestramiento del personal para las embarca
ciones nacionales y a la construccién, reparacién y man
tenimientc de las obras porfuarias baje su jurisdiccidn.

Si examinamos dicha situacibén , sin pretender -
agovarla, observamos gue fue propiciada principalmente -
por la interferencia que en las cuestiones maritimas te-
nia un gran ndmero de organismos oficiales, entre los --—
que se contaban Secretarfas, Direcciones, Subdirecciones,
Comisiones, Dejartamentos, etc., apoyados en una legisla
cidn, en ocasiones anterior a la creacidén de la Secreta-
ri{a de Narina y aun vigentes, invadiendo campos que de -
hecho debieran nertenecer a la citada Secretaria y por -
derecho se le neguban, invalidando en esa forma algunas
reformas adninistrativas y operacionales gque se preten—-—
dfa aplicar para mejorar y agilizar el trdfico portuario.

Al crearse en 1941 la Secretaria de Marina , los
cuadros directivos de esa nueva dependencia del Ejecuti-
vo estaban formados por personal militar sezregado de la
Secretarfa de Guerra y Marina, a la que anteriormente --
pertenecfan, inicialmente se proyecté ir integrando pan
lotinzuwente personal civil que ocuparie las pocisiones -
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néds modestas, sin embargo, el cardcter civil de buena --
parte de las actividades inherentes al trédfico marftimo

exigia compartir el mendo, en aguellas ramas en qus log

cuadros castrences carecian de especialistas, se precisa
ba de los servicios de profesionales que asumieran la --
responsabilidad de la construccidn, administracién y fun
cionamiento legul de las obras civiles, la renuencia, ex
plicable, a integrarlos y conferirles puestos de mando ,

retardo en alto grado la buena marcha de le nueva Secre-~
taria.

En el transcurso de los 31 afios de existencia de
la Secretarfa de Narina se han logrado avances notables
en algunos aspectos, sin embargo, su posicibén juridico~
administrativa ain deja mucho que desear en cuanto a 1la
coherencia e integracién de sus actividades.

Su jurisdiccidn debiera abarcar un amplio Ambito
dada la estrecha relacidn que existe entre los espacios
mar{timos y las instalaciones ferresires, entre las dreas
que 4stas ocupan y las maniobras gque en ellas se realizan,
entre éstas y las tarifas y equipos con que se efectdan,
asi mismo de las relaciones de trabajo a base de tarifas,
entre agentes aduanales, agentes navieros y gremios o sin
dicatos que explotan una concesién federal en espacios ma
r{timo~terrestres, reccintos portuarios y zonus francas ,
asi como entre el conirol y vigilancia de esas dreas y en
general de las costas, sin excluir la construceidn y man-—
tenimiento de lus insitulaciones tanto para servicio pibli
co como de la Armada, son éatus, solo algunes de las fa-—
ses del movimiento portuario en las que intervienen en --
forma directa otras Secretarias, relegando a segundo bér-
nino a la de Marina, situacidn que a continuacidn anali-
Zaremos.
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V.l.- SECRETARIAS Y DEPENDENCIAS OFICIALES QUE
INTERVIENEN EN EL MOVIMIENTO PORTUARIO.

SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO.— Por
medio de la Direccidn General de Aduanas esta Secretaria
controla jurfdica y materialmente todo el trédfico de im
portacién y exportacién que se mueve pvor el puerto, a és
to se debe que las principales instalaciones en la nayor
parte de nuestros puertos se denominen como instelacio-—~
nes fiscales. Controla los derechos de atrague, de mue--

llaje, de amarre y el uso y ocupacién de las bodegas y
patios. '

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES .- Ia
Direccidén General de Tarifas, Maniobras y Servicios Cone
x0s8 es la encargada de fijar las tarifas que se deben a
plicar en cada uno de nuestros puertos, por el manejo de
los diferentes articulos gque han de mover las distintas
organizaciones laborales, autorizadas tambien por dicha
Secretar{a. A mayor abundamiento la "Ley de Navegacidén y
Comercio Maritimo", lo establece asi en el articulo 273.

La intervencidn de la "Comisién Consultiva de —-
Viag Generales de Comunicacién”, de la "Comisién Consul-
tiva de Tarifas", de la "Comisidén Coordinadora del Trans
porte" y de la "Direccidn Federal de Transito", son por
su cardcter legal motive de controversia, en cuanto a la
responsabilidad y autoridad de cada una de ellas, en la
jurisdiceién del puerto.
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TWORYIARIA DE OBRAS PUBLICAS.- Para un desarro-
1lo integral de nuestros juertos la inbervencidn mds ac
tiva de esta Secretaria es deterxminante, en cuanto que ,
nprovea a los puersos de accesos carreteros gque log inte-—
gren efectivamente a cu hinterland; en este caso, se p2
ca méds por defecto quaz por oxceso de intervencidn. la Di
receidn General de Plenzucidn y Progruma, la de Proyec—-
tos de Vias Terrestres y la de Construccidén dz Carrete-—
ras, debieran prestar mayor atencidn al desarrollo de -
las vias de acceso haciz nussiros puesrbos.

SECRETARIA DU INDUSTRIA Y COLTRCIO.- Por medio
de la Direccién General de Jomercio y la de Normas , se
controlan todos los articulos gque estan sujetos a permi-
808 especiales para su imgsortacidén o exportacidén, asi co
mo aguellos que precisan cuuplir con requisitos especia—

es, en cuanto a especificaciones de calidad y normas.

Por Decreto Presidencial del 24 de diciembre de
1958 se incorpordé a esta Secretaria la Direceidn Gensral
de Pesca, unalizando 21 hecho vodenos observar gque: los
problemas relativos a la explotacidn pesquera derivan de
una actividad euinentemernte cmarinera, gque vara su solu--—
cidén se requieren conocinientos maritimos, tanto en lo -
relutivo a las ewbarcacionas, como a las condiciones de
los litorales y de les instalacion2s portuarias, la capa
citacidén del personul se ha ido realizando duplicando es
fuarzos y sustos, al ejarcer funciones dzszlizadas de su
princizal actividad. Dicha Direccidn, recientemente, se
le dio =21 rungo de Subsecretaria.
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Existe tambien dentro de esta Secretarfa y en in
tima relacidn con las actividades pesqueras la "Direccidn
Geunerul de Fouento Cooperativo"; ésta, es la que otorga
el registro, sefiala las embarcaciones que considera nece
sarias pura otorgar la concesién, asi como las especifi-
caciones que éstac deben de cubrir y las especies, volu-
menss y zZonas que se reservan en forma exclusiva para —-
ser explotadas en forma cooperativa; para su andlisis se
puede apliczar el mismo criterio que en 2l caso anterior.

STCRETARIA DE RECURSOS HIDRAULICOS.- En menor -
grado, esta Secretarf{a interviene en los proyectos y fun
cionamiento de las obras de infraestructura portuaria, a
través de la Jefatura de Irrigacién y Control de Rios y
de la Jefatura y Direccidn General de Sistemas de Agua
Potable y Alcantarillado.

La coordinacién que existe entre estos organis-
mos y los de la Secreturfe de Marina ha facilitado la e-
jecucién de varios proyectos y serd muy valiosa para so
lucionar los problemas de contaminacién, que ya han ad-
quirido cardcteres significativos en algunos de nuestros
puertos.

STCRETARIA DEL PATRINONIO NACIONAL.~ Correspon-
de a esta Secretaria aprobar y autorizar los presupues--
tos y proyectos qusz la Secretaria de Marina presente, -
fuera de su presupuesto, para la ejecucidén de obras, anm
pliaciones y counservacidén de las instalaciones portuarias
asi como, deliuitar y ceder las dreas que se consideren -
necegarias para la creacidén o ampliacién de los puertos e
instalaciones conexas, y decidir sobre las concesiones -
que la 3Secreturia de liurina proponga.
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SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISION SOCIAL.- 1In
terviene a través de las Juntas de Conciliacibn y Arbi--
traje, en los problemas de cardcter sindical que se pre
sentan en los puartos.

- SECRETARIA DE SALUBRIDAD Y ASISTUNCIA.~ T®jerce
control sanitario en los trdficos de importacidén y expor
tacién, asi como en cuanto a la salud de las tripulacio-
nes, aplicando las madidas necesarias para evitar la pro
pagecién de epidemias, pudiendo declarar en cuarentena -
al barco o negar el permisc de atrague por medio de un -
delegado en cada puesrto.

SECRETARIA DT AGRICULTURA Y GANADERIA,- Ejerce
su autoridad a través de un delegudo, vigilando el cum-
plimiento de los reglamentos sanitarios vigentes , sobre
el tréfico de vegetales y aniunales.

SECRETARIA DE GOBERNACION.~ La vigilancia y con
trol para el cumplimiento del régimen migratorio, se ejer
~ ce por un funcionario de este dependencia.

SECRETARIA DT RELACION®ES WXTERIORES.- %1 Conse-
jo Nacional de Comercio Exterior, ejerce su autoridad, -
en aquellos casos en los que sSe suscitan controversias -
que pudieran afectar la fluidez del trdfico por anoma——-
1{as en el puerto. Interviene en las Convenciones Inter-
nacionales que se relacionan con los asuntos maritimos a
través de la Direccidn General de Limites y Aguas Inter-
nacionales.
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La intervencién indiscriminada de las dependen
cias oficiales citadas, provocaban situaciones que entor
pecian y complicaban los tramites portuerios al actuar -
independientexente cada uno de los delegados o represen—
tantes, en el ejercicio de la autoridad conferida por —-
los citados organismos.

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS.- Con
el propésito de poner fin al estado de anarquia que impe
rabae en los puertos, el 29 de diciembre de 1970, el Eje-
cutivo Federal cred la Comisién Nacional Coordinadora de
Puertos, cuya funcidén principal es el coordiner en los -
puertos fluviales y mar{timos los medios de transporte ,
los servicios principales, auxiliares y conexos de las
vias generales de comunicacidn, el ejercicio de las atri
buciones gue correspondan a las diversas dependencias —-
del Ejecutivo Federal, las relaciones de trabajo entre -
empresas y trabajadores portusrios y las generadas entre
usuarios y prestatarios de los servicios que incrementen
y faciliten el trafico maritimo.

La Comisién Nacional Coordinadora de Puertos -
quedo integrada de acuerdo con el citado Decreto en la
siguiente forma: Como presidente, el Secretarioc de 1la
Presidencia de la Repiblica; como vocales, los Subsecre
tarios de las nueve Secretarfas que intervienen en for
ma directa en los puertos, y el Secretario del Departa-
mento de Turismo; con voz y voto un representante de ca
da uno de los gseis organismos paraestatales que estan -
ligados al trdfico mar{timo; cuatro representantes de
ios trabajadores portuarios y diez representantes de las
distintas asociaciones laborales y empresariales que ope
ran en los puertos, ya gea como usuarios o como agentes,
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Aunque la Ley respectiva no lo especifica, su se
de sc encuentra en esta capital. En los puertos operardn
Junstas Coordinadoras que dependeran de la Comisidn , asi
como Comisiones Consultivas; las privieras esstordn inte-
gradas por los representantes oficiales, las segundas, -
por el sector laboral, el privado y el paraestasal, am-
bas, tanto las Juntas como las Comisiones estardn vresi-
didas por el Dslegzdo Coordinador del Puerto, nombrado
por la Comigidn Nacional Coordinadors de Puortos.

Las dificultades @« que ha t2nido que enfrentarse
la C.N.C.P. han gido de toda indole, predominando en —-
gllas los intereses econémicos, politicos y laborales. -
Su labor estd muy lejos aun de lograr los metas propues-
tas, pero con el firme apoyo del Ejecutivo se avanza len
ta pero firmemente, se estudian agquellos problemas que
mayor incidencia tienen en el dmbito portuario y algunas
de las soluciones ya nhan sido aplicadas con resultados -
précticos.

SECRETARIA DE NARINA.- Un afio y tres meses des-
pues de la creacidn de la C.N.C.P. v con el firme propd-
9ito de no detener la marcha iniciada, el 7 de abril de
1872 por medio de un Decreto, el Ejecutivo en uso de las
facul tades que le confiere el artfculo 89 fraccidn I de
la Constitucidn Politica de los Estnundos Unidos Mexicanos
y con fundamento en el Artf{culo V de la Ley de Secreta—-
rias y Departarentos de ®studo, modifica la estructura -
Orgdnica de la Secretur{a de Marina.

Otro paso en firmz cuyos alcances estdn perfec
tamente definidos en los Considerandos da2l Decreto

LI I
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c¢itado, los que por su importancia a continuacidn se ex
ponen 3
" CONSIDYRANDO:
Que la dindmica del proceso de desarrollo econd
mico del pails, debe basarse en el aprovechamiento racio
nal de los recursos productivos del mismo;

Que el propbésito del Ejecutivo Federal de alcan
zar superiores metas en materia de recursos maritimos,
ha de realizarse a través de una legislacidén que se adap
te a esos objetivos;

Que el complejo y creciente numero de activida--
des de la Secrctari{a de Marina, hace indispensable preci
sar la distribucién de las facultades de cada una de sus

dependencias y la forma de suplir las fallas de su Ti
tular;

Que es necesario operar y administrar eficiente
mente los puertos del pais para impulsar el desarrcllo -
de nuestra potencialidad paritima;

Que compete a la Secretarf{a de Marina la admi-
nistracién y operacién de los puertos sujetos al régimen
de administracién estatal, de acuerdo con lo previsto en

los articulos 47 y 48 de la Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos;

Que diversaes Dependencias de la citada Secreta—-
ria intervienen en aspectos relacionados con la operacién
por lo gque es8 conveniente reunir las funciones afines en-
un solo érgano, que contemple en forme integral y arméni-
ca la operacién y administracidén portuarias, para evitar
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dispersiones, interferencias y duplicacidn de labores y
lograr el mejor aprovechamiento de los recursos disponi
bles y la méxima eficiencis en la gestidén administrativa;

Que la operacidn y adwinistracién portuarias
han de adecuarse a las caracteristicas de cada lugar, -
poxr lo que debe preverse una estructura flexible para -

adaptarla oportunamente a los requerimientos de los ser
vicios;

Que en tanto ae expide un nuevo Reglamento Inte
rior de la Secrebvaria, pars hacer mds =2ficaz el desarro-
1llo normal de sus actividoades se ha tenido a bien dictar
el siguiente:

DECRETO QUE NODIFICA LA ®STRUCTURA ORGANICA D&
LA SECRETARIA DE MARINA : Articulo I.- La Secretaria de
Marina, para el estudio, despacho y resolucién de 1losg -
asuntos que le enconienda el articulo 50. de la Ley de
Secretarias y Departamentos de Estado , se integraréd con
las Dependencias siguientes:

1.~ Secretaria.

II.- Subsecretaria.
ITII.- Oficialia Mayor. A
IV.- Comandancia General de la Armada.
V.- Dirececidn General de Operacidén Portuaria.
VI.- Direccién General de Marina Mercante.
VII.- Direccién General de Obras Maritimas.
VIII.~ Direccidn General de Dragado.
IX.~ Direccidén General de Construcciones Navales.
X.~ Direccidén General de Oceanografia y
Seflalamiento Nar{timo.
.~ Direceidn General de Asuntos Juridicos.
XII.~ Direccidn General de Administracidn.
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XIII.- Departamento de Servicios Medicos.,
XIV.- Centro de Computaciédn y Estadistica.
XV.- Inspeccién General.
XVI.- Unidad de Planeacién y Programas.
XVII.- Unidad de Organizacién y Métodos.
XVIII.- 0ficina de Prensa y Relaciones Piblicas.
XIX.~- Auditoria Interma. " (31)

A partir del articulo 20. se fijan las funciones
que corresponden a cada una de estas Dependencias, inclu
yendo cuatro creadas por el Decreto, a saber: Direccién
General de Operaciédn Portuaria, Centro de Computacibn y
Estadistica, Unidad de Planeacién y Programas y la Uni
dad de Organizacidn y Métodos.

Las atribuciones y jerarquias de cada una de las
Dependenciasg, se han reestructurado para evitar interpre
taciones ambiguas gque adexmds de obstruir el desarrollo -
normal de las actividades portuaries, fragmentan la res
ponsabilidad, evitando delucidar a quien o a guienes se
debfan exigir los cambios que necesariamente deben apli
carse para modificar situaciones anarquicas que de conti
nuo se producian, ocasionando con ello, una elevacidn in
justificada de los costos de administracidén, operacién y
almacenaje, derivados de la mala utilizacidn de equipo e
instalaciones portuariss, repercutiendo directamente en
los tiempos de estadia de los barcos, cuyo costo unido a
los anteriores alcanza proporciones gue afectan hasta en
un 50 % el costo ds los fletes maritimos; derroche de --
tiempo y dinero que se translada en el precio de los ar
t{iculos al comprador o consumidor final.

(31) Diario Oficial. 7 de abril de 1972. Pdg. 2 .
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V.2.—- FRUSULUTSTOS ¥ TARIFAS PORTUARIAS.

Contra lo que pudiera suponerse, no existe nin
guna relacidn entre unes y otras, al ;enos en lo que se
refiere a la rama portuaria; son tantos los factores ex
ternos que inservienen en la fijacidn de las tarifas por
tuurias , que su sola enumeracidn ocupariz muchas cuar-
tillas, baste citar los .ds imvortantes: Dewmanda de ser—
vicios, frecuencie de arribos, tanaio de las embarcacio-
nes, productos gue sSe muesven, equipo con que cuentan las
naves, presentacidén de los productos (a granel, encosta-
lado, etbtec.), instalaciones y equipo del puerto, fuerza -
sindical en las maniobras, etc.

En cuanto a los presupuestos para la cjecucidn
de las obras portuarias, ya sean éstos para realizar nue
vos proyectos, para el mantenimiento o adaptacidén de las
ya existentes o bien para aumentar su capacidad de servi
cios, se utilizan wétodos gue abarcan multiples facetas;
generalmente se inician con una peticidn dirigida a la
Secresaria de Marina, por los directamente interesados,
ésta se turna a la Dependencia que ha de avocarse la so
lucidn, se inicia el estudio econdmico vor uwedio del --
cual se deternminard si la peticién tiene basge o carece -
de ella, el aspecto técnico de ingenieria se considera ,
tomando en cuenta las evaluaclones gue para distintas al
ternativas se nan elaborado, y generalnrente, se presenta
el proyecto al Director General de Obras liaritimas para
su revisidbn y Qecisidn, 4ste lo presentard al Titular --
del Ramo para acuerdo, de su decisidn dependerd el cami-
no a seguir, si por su importancia y maghitud o bien por
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no estar incluido en el programa para la aplicacidén del
presupuesto anual, merece ser puesto a la consideracidn

de la suprema autoridad maritima que radica en el Ejecu~
tivo Federal, se turnara a la Secretaria de la Presiden-—
cia para su examen y resolucidn.

Aquellas obras o proyectos que por su importan
cia se incluyen a1 formular el proyescto de presupuesto
anual de egresos de la Secretaria, se compleméntan J Be
actualizan en todos sus componentes a la vez que se cal
culan los costos y beneficios financieros por medio de
proyecciones, sin omitir una adecuada evaluacién de los
costos y beneficios sociales gque implica realizar el -
proyecto.

No debe descartarse el hecho inegable de gue,
en la ejecucién de no pocos proyectos portuarios inter
vienen factores extraeconémicos que no es factible cuan
tificar en terminos monetarios.
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V.3.- APROVECHAMIENTOS Y CONCESIONES.

Dentro de la legislacidn vigente se encuentra
el "Reglamento para la ocupacidén y construcciédn de obras
en el mar territorial, en las vias navegables, en las ——
playas y zonas federales." promulgado en enero de 1940 ;
en su articulado se fijan las zonas en las que compete
al "Departamento de la Marina Nacional" (32) ejercer su
Jurisdiccidén y al efecto divide en siete clases las cons
trucciones que precisan de concesidn, contrato o vermiso
para ocupar las dreas citadas, se auboriza bawbien la --—
ocupacidn de la zona Tederal con fines agricolas siempre
que la superficie no exceda de 1 000 m2. y con cardcter
de precaria, subdivide las consbtrucciones en:

I.- Permancntes: Las obras que por la calidad
de los materiales de que estédn construidas o por los pro
cedimientos seguidos en su construccién, se estime que
su duracidn sea mayor de 10 afios en buenas condiciones -
de resistencia y estabilidad.

I1.~ Transitorias: Tas que no satisfagan las
condiciones seflaladas en la categoria anterior.

En el Artfculo 20. establece que: "Como lo pre
viene el articulo 183 de la Ley de Vias Generales de Co
municacidn, serédn gratuitas lag ocupaciones de ferrenocs
de zona federal, cuando estas se destinen :

I.- Para el estableciniente de diques, varade-
ros, en generel para btoda clase de talleres dedicados a
la construceidn o reparacidén de embarcaciones.

II.- Para el establecimiento de ostaciones de
psalvamento, seflales mar{timas, escuelas, hospitales y
otras consideradas como de utilidad publica, o para

{32) Secretar{a de Murinz, por Decreto del L. de ene-
ro de 1941.
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servicios conexos con las comunicaciones wmaritimas.
ITI.- Para las ocupaciones transitorias con el
objeto de varar embarcaciones, tender redes , secar pro

ductos de pesca, y otros usos personasles como lo disponse
el articulo 183 de la citada Ley.

La ocupacidén sujeta a pago por ei uso de terre-
nos en la zona federal se refiere a las construcciones
no comprendidas en el articulo 20., €8 decir;“a obras pa
re uso privado dedicadas a la navegacién, tales como nue
lles, atracaderos, embarcaderos para petrdleo, dugues de
alba, etc.. Pagardn de acuerdo con la tarifa fijada en -
el articulo 59 de dicho reglamento; tarifac que varian -
de 4 0.01L & } 0.15 por metro cuadrado ocupado y una cuo-
ta ninima para fondo de inspeccibn, por instalacidn y -
ocupacidén gque en el mejor de los casos, no pasa de 1los
$ 20.00 (veinte pesos) mensusles 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 revisién y actuali
zacién de dicho Reglamento, ya que la préctica ha demos-
trado, que el fin perseguido de utilizar esas tarifas -—-
con fines promocionales no ha dado resultado y los ingre
sog que por dicho concepto dejan de captarse, bien pue~—
den sumar varios millones de pesos, los que aplicados al
mejoramiento, modernizacidn y saneamiento de las zonas
portuarias rindirfan dividendos significativos.
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V.5.- EL SECTOR PRIVADO.

En Méxicc existen antecedentes de muy diversa
Indole respecto al esfuerzo realizado en distintas épo
cas para la creacién de una marina mercante nacional.

Hace 17 ailos, practicamente no exist{a un solo
servicio regular de barcos de bandera nacional que opera
r4 con itinerarios fijos en el trdfico internacional, -~
fue en el ailo de 1955 cuundo un grupo de empresarios me
xicanos, concientes de gque el futuro del paiz debia pro-
yectarse hacia el mar, unieron sus esfuerzos para parti-
cipar activamente en la creacidén de una marina mercante,
que hiciera posible satisfucer las demandas de transpor-
te marf{timo del comercio exterior de nuestro padls.

Bn estrecha colaboracién con las autoridades ,
contribuyercn con todo entusiasmo y recursos técnicos y
financieros para integrar nuestra marina mercante, el 11
de junio de 1955 se cred la enpresa denominada "Transpor
tacibn Mar{itima lexicana S.A.", iniciando sus activida—-
des con un solo bujue de vapor, el "Anahuac" de 4 900 —--
toneladas de desplazamiento, en muy breve plazo se le su
mé el bugue de motor "Jalapa" de 5 000 ton., tranesportan
do ambas unidades toda clase de cargamentos entre los -
principales puertos de México, Canadd, los Bstados Unidos,
Anérica Central y Suramérica.

A fines de 18586, un nuevo bugque de motor el -
"Constitucidén' de 14 300 ton. de desplazaniento fue dedi
cado al trdfico entre los puertos nucionales del Koroes-
te y los del Golfo de México a través del Canal de Panami
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en esta forma se logro que los rendimientos de la inver~
sién se elevardn al mdximo, con sélo tres unidades se lo
gré dar un servicio regular a nuestros dos litorales.

Los obstdculos naturales a que toda empresa -
nueva tiene gue enfrentarse fuerdon 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 comarciantes, y a el

apoyo decisivo de los miles de importadores y exportado--
res mexicanos.

Dos afios mds tarde se dié un gran paso para con
solidar la Marine Mercante Mexicana, en agosto de 1960 ,
"Transportacién Maritima Mexicana'S.A." adquirié la "Me
xican Line", hasta entonces propiedad de intereses norue
gos y norteaméricanos y por primera vez se cubrié con ~--
barcos mexicanos un servicio regular con itinerarios fi
jos, entre los puertos mexicanos y los norteaméricancs -~
del Golfo de México y de la Costa Atlédntica.

Tales rutas hablan sido atendidas, casi siempre,
por barcos de bandera extranjera, lo cual significaba pa
ra México una fuga de divisas, fuga que en las Ultimas dé
cadas alcanzo cifras muy préximas a los 150 millones de
pesos anuales. Al realizar la compra de la "Mexican Line"
se adquirieron los barcos "Toluca", "Monterrey", "Guadala
jara" y "Mérida", a los que dos afios despues se sumaron -
el "Campeche" y el "Jaolapa". Esta expansidén mermé conside
rablemente los recursos financieros para tan importante -
rama del transporte, por lo que el Ejecutivo Federal con-
siderd, que al estimulo oficial era necesario agregar el
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apoyo financiero, en esta forma, en el aflo de 19562 adqui
rié una particinvacidn del 30 % del capital social de --
"Pransvortacidén Meritima Mexicana S.A.", habiendo queda-
do suscritas las acciones, en partes ijuales, por el Ban
co de México 3.A., por el Banco de Comercioc Exterior S.A.
¥y por Nacional Financiera 3.A., Instituciones Nacionales
de Credito que en esa forma quedaron representadas por -
sus Directores Generales en el Consejo de Adminiatracidn
de la Tmpresa.

Pirmemente consolidada T.M.M., en junio de 19463
inicid el primer servicio trasatldntico en la hissoria -
de la Marina Mercante Nacional, al unir los vuertos de
Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos y Proareso con los de
Burdeos, El Havre, Amberes, Rotterdam, Hamburgo y Brémen.

En el aflo de 1964 los astilleros brasilefios a pe
dido de T.M.M. construyeron cuatro modernos bvarcos de --
gran toneleje, que ya en operacidn obstentan los nombres
de "EL Mexicano", "Puebla", "Chihuzhua" y "Saltillo", es
ta adquisicidn peruitid iniciar en forma experimental con
El Mexicano, el servicio al lejano Oriente, mds tarde el
26 de mayo de 1968; se establecio el servicio regular con
itinerarios fijos entre los cuertos mexicanos del Pacifi-
co y los del Lejano Oriente, principalmente, los de Japén,
el rapido inecremento del trdfico en esta ruta permitié in
corporar a la linea dos barcos ués, la eficiencia y regu-
laridad de este servicio fzcilité a T.M.M. el poder parti
cipar en las Conferencias que agrupan a las 26 lineas na
vieras que cubren el servicio transpacifico entre pusrtos
norteaméricanos y los del lejano Oriente, siendo esta 1{-
nea mexicana, la unica latinoaméricana que participa en
dichas Conferencias.
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El trdfico especializado de cargas a granel exi
ge oyerar embarcaciones altamente clasificadas que permi
tan reducir considerablemente los costos de transporte ,
de articulos esenciales como son 108 cereales, minerales,
fertilizantes, ete., para responder a esta demenda T.M.M.
adguirio en 1969 los bugues graneleros "Azteca".y “"Maya'
ambos de 25 897 ton., asi como el "Anahuac II" de 10 552
ton. de capacidad.

Bl "Maya" y el "Azteca" estdn equipados con insg
trumentos autoumaticos de control remdéto que permiten ~—-
efectuar las maniobras desde el puente de mando; el "Az-~
teca" estd equipedo con tres grdas montadas sobre plata—
formas giratorias con un radio de accidn de 360 grados a
una capacidad de carga de 10 ton., lo que le da una velo
cidaed de carga de 12 mil toneladas en 24 horas. ElL "Haya",
estd equipado con grime gue pueden funcionar longitudinal
y transversalmente con una carga de 16 ton. por brazo, 1lo
que le permite mover 15 800 ton. en 24 horas.

Un solo embarque transportado en el "Azteca" o
en el "Maya", ocuparia 555.5 furgones de ferrocarril con

45 toneladas cada uno y formarian un tren de 7.7 km. de
largo.

Transportacién Maritima Mexicana ordend en 1970
la comstruccién de dos bugues portacontenedores a uno de
los mayores astilleros yugoeslavos para ser entregados -
en 1971, afio en que se abanderaron con 1os nombres de -
"Monterrey" y "Toluca", en cadae uno se pueden transpor--
tar 417 contenedores (containers, cajas de 8"x8"x40", en
S.M.D. 2.438x2.436x12.19 n.), de los cuales una buena —-
parte sera para cargas refrigeradas; la capacidad de car
ga de estos buques es de 16 130 toneladas métricas.
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En resumen: Transportacidn Marftima Mexicana S.A.

de 1955 , ailio en que se fundo, a 1970 ha lozrado los resul
tados siguientes:

1970
Nimero de embarcaciones 33
Desplazamiento total 320 936 ton.,
Capacidad total de carga 238 048 ton.
Costo de las embarcaciones $ 614 801 968.00
Personal empleado por la empresa 1 402
Rutas y servicios internacionales 12

Como ya se vidé esta eupresa inicid sus operacio
nes con un Solo barco de 4 300 ton. de desplazamiento ¥y
una capacidad de carga de 3 881 ton., con un costo de ~-
dos y medio millones de pesos, su personal téenico y ad
ministrativo eran 45 perscnas y sélo cubria una ruta na
cional.

Flotz de Petrdleos Mexicanos.- Como ya se ha -
expuesto, 45 del 90 % de nuestro trdfico de cabotaje es
de petrdleo y sus derivados, de ahi la gran importancia
que vara el pafls tiene la flota de buques-tanque de esta
empresa paraestatal, los 23 buques-itangque de Pemex con
356 000 toneladas de peso musrto y un promedio de 8 afios
de uso, representap aproximadamente el 50 % de la Marina
Mercante Nacional.

Cumpliendo perfectomente con las especificacio
nes que el servicio requisre y las condiciones de nuasg-— -
tros principales puertos, la flova petrolera tiene como
calado miximo 31 pies, aproximadamente 3.5 m., adecuado
a los 10.0 n. o 11.0 n. de profundidad gue a base de —-
dragado se pueden mantener en nusstras insvalaciones ~-
portuarias; las principales caracteriaticas de dicha -—-
flotae se dan en el siguiente cuadro:
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FLOTA DE BUQUES TANQUE DE PETROLEOS MEXICANOS POR ZONA.
ZONA DEL GOLFO  PRODUCTOS NORMALMENTE Aff0 DE TONELAJE

Noubre del bvarco TRANSPORTADOS. BOTADURA PESQO MUERTO
Salacanca Destilados 1948 4 350
Igznacio Allende Negros 1954 17 152
Jesds Alvarez Kegros 1955. 19 100
Lizaro Cdrdenas Negros 1955 16 306
Abvelardo Rodriguez iegros 1956.- 17 450
Petroquimico I Gases y aromgticos 1966 2 950
Cuauhtémoc Destilados 1967 15 605
Miguel Hidalgo Mixto 11967 11 085
Plan de San Luis Hegros 1967 15 590
Vicente Guerrero Gases y aromdticos 1968 8 753
Alvaro Obregdn Negros 1968 20 463
Benito Judrez Negros 1968 20 484
Fruncisco I. Madero Negros 1968 20 500
Plutarco E. Calles Wegros . 1968 15 558
Emiliano Zupata Gases y aromdticos 1970 2 910

ZONA DEL PACIFICO

Guadalupe Victoria Negros 1958 19 934
José Ma. Morelos Destilados 1967 20 495
Plan de Guadalupe Destilados 1967 20 460
Plan de Ayutla Negros 1967 20 488
Mariuno Escobedo Gases y aromdticos 1967 9 400
Plan de Ayula Destilados 1968 20 397
Melchor Ocawmpo Destilados 1968 20 402
Venustianoe Carranza Destilados 1968 15 577

PUENTE: PEMEX. Publicacién del Instituto Mexicano del Pe
tréleo. México, 1972,
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V.5.- ORGANIZACIONTS LABORALES.

Uno de los problemas mis candentes a que se han
de enfrentar las autoridades federales , en especial la
Secretarfa de Marina a través de la recientemente creada
Direzcién General de Operacién Portuaria , 28 el de las
relaciones de trabajo entre las distintas organizaciones

y dependencias que laboran en los puerios.

Las condiciones en que se debe sjecutar =21 tra
bajc o maniobrac en los pusrtos y lugeres de arribo que
existen en el puls , adquiere tantos mnatices que casi -
iguala el nidmero de estos Wltimos. EBn cada uno de ellos
las maniooras se realizan de acuerdo con précticas que
ge adaptan & las instalaciones y equipo con que se cuen-
ta; a excepcidén de los puertos de altura citados , 1la
inmensa mayoria de los lugares de arribo o rddas carecen
de instalaciones y el equipo ge reduce a rudimentarios -
utensilios, como son los caboes, cusrdas, rsdes y Janchos,
en algwios ge utilizan canoas, pangas o lanchones para el
transbordo & los burcos; cuando existe alglin avracadero,-
las maniooras se facilitan y el equipo se mejora con ca-
rretbillas y diabvlos operados wanualmente.

En un comunicado enviado a la Secretaria de Ma
rina por la "Unidén de Ustibadores y Alijadores del Paci-
fico de San José del Cabo, T.B.C.", con fecha 26 de sep-
tiembre de 1967, se nos muestran las condiciones de tra
bajo que prevalecian en ese lugar. A la letra dice:
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"Condiciones de trabajo infrahumanas. No existe
Puerto, las maniobras se efectiun por medio de 2 pangas
¥y 3 canoas a mar abierto con el agua més arriba de la -
cintura, cargando los bultos y cuidando no se moje la. -
carga, a una distencia 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 y.3.6 % pa
ra prestaciones sociales. '

Teniendo en cuenta lo eventual del arribo de
barcos, se explica que no existan horarios de trebajo ¥y
este ge efectia en tiempo corrido.

Hecesidades.

Se deja a criterio de la H. Secretaria de Mari

na, ya que nunca sSe ha hecho mejora alguna y nada se po
see "

Como contraste con esa situacidn se encuentra
la que se observa en el puerto de Veracruz; de acuerdo
con nota publicada en Excelsior recientemente:

"Yeracruz, Ver., 10 de julio, 1972.- Ta Unién
de Carretilleros y Jornaleros de la Zona Maritima , ad
quirié y puso en servicio 7 grdas con un costo de més
de un millon y cuarto de pesos, para ampliar la mecani
zacidn de las operaciones de descarga y translado de -
las mercancias en el Recinto Fiscal.

Dicha organizacidén maneja la totalidad de los
carganentos del costado del barco a los furgones del -
ferrocarril. Tenfa ya 10 millones de pesos en platafor
mas y tractores." (33)

(33) Diario "Bxcelsior", México D.F. 11 de julio de 1972.
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Bstas cifras se refieren solamente a una organi
zacidn sindical, quizd una de lus de mayor fuerza econd-
mica, pero existen 5 Gremios o Siudicatos que agrupan a
estibadores, alijadores y en general a trabvajadores por-
tuarios para maniooras dentro de la zona gue abarca 1la
concesidbn, zdemds de la Sociedad Cooperativa de Produc—-
¢idén Transportes Aduana S.C. de R.L., para transportar -
las cargas que llegan en camiones al puerto, las cuales
son transbordadas a los camiones de dicha cooperativa pa
re poder entrar a la zona portuaria, mediante las cuotas
autorizadas que elevan los costos de operacidén. En mayor
o menor nedida todos ellos poseen cquipo 4o su propiedad,
actuando como srabajadores y como eupresarios, contratan
do directamente con los agentes navieros y con los agen
tes aduanales.

Intre San José del Cabo, T.B.C. y Veracruz, Ver.
ejeuplos extremos, se encuentran los demas puertos, nin-
guno con la cantidad de equipo que posees Veracruz, aun-
que algunos como San Carlos, T.B.C. y Guaymas, Son. cuen
tan con gilos mecanizados para el movimiento de cerealesg;
Tamyico, Coatzacoalzos y Salina Cruz con zmaznificas incg
talaciones para operar como centros distribuidores ds pe
tréleo y sug derivados; en Mazatldn , Guayaas y Tamapico
existe equipo especializado para el exmbdbargue de mieles -
incristalizables y en el Ultimo tawbien pura winerales ;
ésta serie de instalaciones y de equipo facilitan y acs
leran las maniobras, &l nismo tiewmpo gque 2vitan en gran
parte el esfuerzo fisico y peligros a que constantemente
estd exsuesto el btrabajzdor portuario.
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De acuerdo con la Ley de Vias Generales de Comu
nicacidn "Articulo 124.- Ias maniobras de carga, descar
ga, estiba, desestiba, alijo, acarreo, almacenaje y trans
bordo que se ejecuten en las zonas federales, se conside-
rédn como actividades conexas a las vias generales de comu
nicacién. En consecuencia para realizarlas se reguerird -
permiso de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pibli-
cas." en el misumo articulo se indica que dichos permisos
quedaran sujetos a las tarifas que fije dicha Secretaria
¥y que preferentewente se expedirdn a grupos de trabajado-
res cualquiera que sea el tipo de organizacidén legal que
adopten.

Ta aplicacién que se ha dado a esta disposicién
presenta ciertas anomalias siendo la mds grave la siguien
te: en puertos de gran movimiento los titulares del permi
so, unibos que pueden dar el servicio, han adguirido gran
poder econémico y politico al alternar los puestos sindi-
cales con los nombramientos politicos pueden manejar a su
arbitrio el puerto.

Al poder imponer las condiciones de trabajo y el
personal que debe ejecutarlo, destinan para los trabajos
45 rudos y peligrosos a los trabajadores "eventuales!
conocidos con el nombre de "cuijes" quienes no pertene--
cen al'sindicato, en su mayoria carecen de arraigo y de
a2licientes y por lo tanto de conocimientos y experiencia,
por otra parte se les niega todo derecho y no cuentan ni
con la menor proteccidén que la Ley del Trabajo otorga a
los trabajadores, ya que no estan contratados-por una em

presa legalmente constituida, sino por trabajadores sin-~
dicalizados.
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Esta situacidn anormal permite la explotacidn
‘inicua del grueso de la fuerza laboral, la que efectiva~
mente realiza el trabajo, por parte de la reducida élite
gindical, que en el mejor de los casos ejecuta los traba
jos de direccidn y control. Por otra parte los reducidos
salarios pagados a los " cuijes" y la carencia total de
prestaciones, propician los extravios y faltantes en la
mercancia manejada a la vez que fomentan el contrabando,

en perjuicio del Fisco y de los importadores y exportado
res nacionales.

Para corregir estas graves anomalias en el Ca-
pitulo Séptino de la Nueva Ley del Trabajo vigente, con
el t{tulo de "Trabajo de Maniobras de Servicio Pdblico
en Zonas bajo Jurisdiccidn Federal", se incluyen los pre
ceptos siguientes:

Articulo 271.-El salario sz pagard directamente
al trabvajador , de conformidad con lo dispuesto en el -
articulo 100. EBL pago hecho a organizaciones cualquiera
gque sea su naturaleza, o a intermediarios, para que a su
vez hagan el pago a lo3 trabajedores, no libera de reg--
ponsabilidad a los -patrones,

Articulo 274.- Los sindicatos proporcionardn a
los patrones una lista pormenorizada gque contenga el nom
bre y la categoria de los trabajadores que deben reali--
zar las maniobras, en cada caso.

Articulo 275.~- Los trabajadores no pueden hacer
se substituir en la prestacién del servicio. 8i se que
brante esta prohnibicién, el substituto tiene derecho a
que se le pegue la totalidad del salario que corresponda
al trabajo desempefiado y a que el pago se haga de confor
midad con lo dispuesto en el articulo 100.
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A pesar de estns disposiciones legales las ano-
raliss persisten; algunas empresas navieras tratando de
colaborar con el sector oficial y disminuir las pérdidas
que dicha situacién les reporta, han ofrecido pagar inte
zras las cuotas del Seguro Social poniendo como dYnica —-
condicidn que: "toda persona que no presente su carnet -
del Seguro Social, no podra prestar sus servicios en las
maniobras de carga o descarga de sus embarcaciones",como
ésto significarfia un control efectivo del personal a 1la
vez que obligaria o las organizaciones laborales a regis
trar un mayor uvimero de miembros, lo rechazaron argumen-
tando que las organizacliones proporcionan servicios y -
prestaciones muy por encima de las que ofrece el Seguro
Social.

Huevauente hemos recurrido a ejemplos extremos
el presentado es el superior, examinemos ahora el infe-
rior que se ovserva en la mayoria de los puertos, salvo
contadas excepciones en gue, gracias a la colaboracidén
de autoridades, trabajadores y empresarios se han logra
do superar en gran parte los complejos problemas que se
engendran en los puertos.

Bl problema de los puertos con poco movimiento
es tan grave y tan dramdtico, o gquizd mds que el ya exa
minado, ya que en este caso la situacidn del trabajador
obedece a causas externas, ajenas a la organizaciém labo
ral; la ubicacién del puerto influye tanto como la canti
dad y calidad de instalaciones y eguipo, pero ambos fae
tores pasan a ser de importancia secundaria, ante la mag
nitud e importancia del factor determinante, una demanda
insuficiente de servicios, provocada por una infraestruc
ture vial deforme e incompleta, la que como ya se ha vis

to propicia la existencia de un hinterland exclusivamen—
te tedrico.



160

Tn otros 2u305 la faltu de desurrollio 2n lus re
glones o zon22s que circundun al puerto ns o que frona -
su {$ridfico; por muy buenas insitalacionss que tenga sl —-—
puerto y muy bien organizados que e¢sten sus gervicios si
no existen elementos de trdfico, es decir, centros de --
produccidn o consuwo a los cuales servir, su movimiento
sera ragquitico y el ‘rabzjador, la unidn, sindicato o co
operativa que ftrabanjan a destajo, con base en toneladas
movidas con tarifas predetsriinudas, seran los nds afec-
tados.

Debido a lo anterior, un movimiento insignifi--
cante durante la mayor parte del afio, que udemds desapa-
rece por completo durante cuatro o cinco meses para solo
alcanzar su maxime intensidad en los meses en que , las
coséchas de la zona a la que sirve han de colocarse en -
el mercado internacionel, lo gque proporcionz unicamente
de dos a tres meses de trabajo sezuro en el puerto, los
cuales son insuficientes vpara cubrir lasgs necesidades de
dichos trabajedores y sus familiss durante todo el afio
y menos aidn para vroporcionzrles las prestaciones o ne
didas de seguridad social a ¢ue aspiran con base en in
gresos tan inseguros e incstables.

Bl Tjecutivo Federal , con plena conciencia de
los altos costos sociales y financieros gque para el pais
significa el rantenimiento de esta situacidn en nuestros
wuertos, ha ensayado, dentro de sus atribuciones, multi-
ples cambios para regularizaor la organizacidn oparativa
conciliando los intereses de todos los sectbtores gque in--—
tervienen en su funcionauiento.
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CONCLUSIONTES:

31 proceso de desarrollo mar{timo obedece en
princijyio a causas o motivaciones econdmicas.

La primera motivacidén sin lugar a duda, tuvo
su origen cuando los conglomerados riberefios se encontra
ron ante la imposibilidad de obtener los medios de sub-
sistencia tierra adentro. Debido a la hostilidad de las
condiciones naturales del medio geogrdfico, clime extre-
noso, falta de tierras cultivables, insuficiencia de ~—-
agua para riego, etc., o bien, por la presencia de factg
res demograficos o politicos que expulsaron hacia las re
giones costeras a ndcleos de poblacidén, impidiendoles el
disfrute de los satisfactores que produce la tierra.

Tue asi couwo ¢l hombre impulzado por el hambre,
vencié su miedo ancestral a lo desconocido y se aventuro
timidamente en lag regiones litorales sin alejarse de la
costa, a medida gue sus conocimientos y técnicas marine-
ras mejoraron, por sus constantes incursiones, crecio su
confianza y se alejdé de la coata al mismo tiempo que me
joraba 1lus caracteristicas de sus smbarcaciones y busca
ba losz lugares que le proporcionaran abrigo y seguridad,
donde poder refuglarse durante los temporales, en esa for
na se localizaron las rddas, banias y ensenadas, en que
49 tarde se fundariun los primeros puertos.
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Al utilizer las embarcaciones como nedio de
transporte , se inicio el comercio marftimo y de 41 deri
varon los elementos que exigen ¢l acondicionamiento y ha
bilitacidn de las rddas y refugios pura ger utilizados -
como puertos.

Las culturas americanas se encontraban en esa -
primera etapa del desarrollo marisimo cuando aparecid en
el escenario nistorico el europso, con técnicas y artes
maritinas adn desconocidas por nuestros antscesores , la
violenciaz del choque culbtuwral puso fin 2 la incipiente
ciencia maritima nativa y elimino casi por complato al
aborigen del panorama maritimo y comercial.

Debieron pasar varios siglos para gu2 el nativo
de nuestros extensos litorales volviera 1la vista a loa
grandes recursos que el mar le ofrecia , los intentos pa
ra su reconquista y dowinio nuevauente fueron timidos y
vacilantes, se consideraba que la empresa por su magni
tud se encontraba vedada a nuestros recursos hacendigti-
cos y técnologicos, ademus se considero uds comodo y fa-
¢il el recoger lus migajas que en forma de impuestos y
alcubalas producian nuestros puertos y litorales; los -~
grundes riesgos e inversiones se dejaban a enpresas ex--
tranjerag, fue hasta fines del siglo pasado y principios
de éste cuando se dictaron las primeras disposiciones pa
ra poder rescatar las riquezas marisimas, gque vor dere—-
cho nos corresponde conocer, conservar y aprovechar en
forme racional.
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Tl proceso de rescate fue interrumpido por mul

tiples causas que impidieron la aplicacién de aguellas
medidas orientadas a la solucidn de los problemas mds
graves que afectaban a nuestros puertos,

1 interes que el actual régimen tiene en el de
sarrollo de los puertos y en su integracién al sistena
econdmico nacional como un medio de incrementar nuestro
comercio exterior, es evidente, la creacidén de la Comi--
8ién Nacional Coordinadora de Puertos es uno de los mayo
res aciertos para alcanzar dicho objetivo.

Adends se ha iniciado una revisidén de las Leyes
¥ Reglamentos que por andcronicos u obsoletos no corres-
ponden a las necesidades maritimas actuales.

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

Por lo tanbto, teniendo en cuenta que uno de los
mayores obstdculos 'a que ha tenido que enfrentarse el
pais en cuestiones maritimas , ha sido la falta de profe
sionistas y técnicos que posean 1los conocimientos espe-
cializados , que les permita abocarse el estudio y solu-
cibén de los multiples problemas gque sSe presentan en el
dmbito marf{timo de {ndole econémica, administrative, ope
racional y juridica, proponemos como viables las siguien
tes recomendaciones:
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RECOMENDACIONTS

1.~ Incluir dentro de los programas de educacién
primaria los lugares y hechos més sobresalientes que des-
pierten el interes en el educando por log temas maritinos.

2.~ En los ciclos intermedios de educacién gecun
daria y preparatoria, amwnliar dentro de las mismas asigna
turas los estudios e investigaciones que muestren al alum
no las enorwes posibilidades de ocupacidn, aue ofrece 1la
actividad relacionada con la explotacidn y aprovechamien-
to de los recursos muaritimos.

3.~ Dentro de la educucién profesional, en las

ramas de ingenieria, economia, derecho, administracidn y
¢iencias, cuando menos, establecer seminarios que muegs-—-
tren la importancia que para el desarrollo arménico del
pais tiene el conocimiento y utilizacién racional de nu
estros recursos maritiwos y el amplio campo, audn inexplo
rado, que en especizl ofrece pars esas ramas dgl conoci-
miento.

4.~ Actualizur y reunir en un Codigo Maritimo ,
todas las leyes, decretos, reglauentos y acuerdos inter-
noacionales que actualmente en forma andrguica se encuen-
tran disexinados.

5.~ Para evitar dispersiones, interferencias y
duplicacidn de funciones, asi cor.o evasidn de responsabi
lidad ante el ®jecutivo Federal, deberfa asignarse la ju
risdiccidn absoluta en el dxbito maritimo a una sola Se
eretaria, tanto en lo que se refisre a las actividades
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comerciales en el aspecto operacional, de seguridad, res
guardo, vigilancia y adminissracién, como las que se 1T

e

fieren a la construccidén, conservacidén, habilitacién y
mantenimiento de los puertos y sus instalaciones, con el
fin de facilitar y promover el mejor aprovechaniento de
los recursos que se encuentran en nuestros litorales, zo
nas portuarias, zona umaritimo terrestre, mar territorial
¥y blataforma consinental.

6.- Intensificar los estudios e investigaciones
en relacidn a la inportancia que tiene el factor trans--
gorte marf{timo en el vroceso de desarrollo e integracién
del pais, asi como promover la creacidén de cursos sobre
la econowia del transporte en Institutos y Universidades.

7.- Para —oder obtener el mdximo rendimiento en
nuestros puertos comerciales, deberdn ser utilizados co
mo polos de desarrollo, en losg que se promoverd el esta
bleciniento de zonas industriales a donde confluyan vias
ferreas y carreteras, las qué, al mismo tiempo que ali-
menten y descongestionen el puerto sean log canales para
la distribucidén y acorio, rdpido y eficiente, de los pro
ductos agricolas e industriales que el iniserior ofrezca
0 demande.
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