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INTRODUCCION.

Este trabajo se debe a la inquietud por estudiar los motivos por
los cuales el Istmo de Tehuantepec ha sido parte importante en 1la
historia tanto de México como de varias potencias internacionales;
por su espléndida ubicacién geogri&fica como punto de unidn entre los
Océanos Pacifico con el Atlantico. Asl como el buscar las causas gue
impidieron gue alguna via interocednica por este istme fuera
realmente aprovechada.

La gran cantidad de estadistas, funcionarios pablicos,
investigadores, etc., que han hablado en diversas épocas y de acuerdo
a la importancia gque adquiria o perdia el istmo de Tehuantepec en
diversos periodos histéricos; asi como de la enorme cantidad de
articulos periodisticos, ensayos, 1libros, planes, proyectos vy
programas que se han venido redactando de forma més o menos constante
durante mi&s de 100 afios avalan el interés por encontrar respuestas
que aclaren el porqué esta via de comunicacién no es realmente
aprovechada, el trabajo de tantos hombres por intentar aprovecharlo,
asi como la polémica en pro y en contra por establecer esta via
interoceénica por el Istmo.

Ademds de considerar qgue el Istmo de Tehuantepec tiene ventajas
reales que ofrecer para consolidar un desarrollo m&s arménico en el
pais, con lo gue se lograria una reorientacién de ciertas actividades
industriales, disminucién de inmigraciones o incluso revertirlas,
desarrollo de zonas atrasadas Yy su consecuente aumento del nivel de
vida, y 1la opcién de convertirse en un punto de comunicacién
internacional.

El orden de este trabajo consiste en demostrar en primer lugar



la importancia geopolitica del lugar, ("La geopolitica concuerda con la
gecestratégia en el caso particular de los istmos, regionss astrechas donde 1e
aproximan las influencias de los mares; por consiguiente, a menudo de dos mundas, y
por donde pasan necesariamente las comunicaciones terrestres.

Es innocesario recordar el papel famoso de ciertos istmos en la historia de la
humanidad: los nombres de Buez, Corinto, Panami, entre otros, son inseparables de
alla., Puentes de rigueza y objeto de luchas, son, ademés, el lugar de vastas
empresas, pues la necesidad imperativa de unir los mares condujo a la perforacifn
da eostos istmos cuya importancia ba aumentado de igual modo en la escena mundial.
El canal de Suex, el de Panami y el de Kiesl son puntos claves wesenciales cuyo
control presenta una triple ventaja: politica, econSmica y estratégica.") *. Las
caracteristicas fisicas del 1lugar, sus recursos naturales, su
industria asi como la infraestructura existente. Lo cual consistira
en el primer capitulo.

Posteriormente se hard una investigacién de cardcter histérico,
que abarcard desde que el Istmo de Tehuantepec entra en los aﬁales de
nuestra historia hasta mediados de la década de los cincuentas; con
la intencién de explicar cronolégicamente como el Istmo ha sido o no
importante, quiénes desde el interjor o el exterior lo promovieron,
la lucha por el control del mismo, asi del porgqué de tantas
dificultades para su posible aprovechamiento.

En el tercer capitulo se describen los planes, proyectos y
programas de cierta trascendencia por construir una via interoceésnica
y/o aprovechar los recursos de la regién para promover su
industrializacién y los beneficios de esta a nivel nacional.

El cuarto y nltimo capitulo muestra la situacién que guarda el

* celerier Plerre. Geopolftica y Geoestratégia. Edltorial Pleamar, 42
edicién 1983 Buenos Alres. P.P. 21-22.
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Istmo de Tehuantepec en la actualidad, con lo que se vera si existe
un interés real en los planes gubernamentales de comunicaciones por
construir una via interoceanica de grandes dimensiones por este
lugar. A la vez que se da una visién de la situacién imperante en
nuestro sistema de transporte a nivel nacional y de la importancia de
las vias de comunicacién para el desarrollo real del pais.

Por fGltimo, se aportard una incipiente idea que busca el
aprovechamiento de la posicién gue tiene el istmo, complementado con
un puente terrestre en el norte de la Replblica Mexicana; para con
esto conseguir una situacién muy ventajosa en nuestras vias de
comunicacién, para asi poder enfrentar y aprovechar lo mejor posible
el proceso de globalizacién de la economia a nivel internacional que

se vive y el inminente Acuerdo de Libre Comercio entre México,

Estados Unidos y Canad&.

III



LA IMPORTANC CONOMTC S TEGIC. L ISTMO D FHUANTEPEC

1.1 IMPORTANCIA GECPOLITICA.

"Los espacios geopoliticos se apoyan en espacios politicos o,
mA&s concretamente en la Geografia Politica sujeta a su vez a
determinaciones que la dinamizan®.l,

"La posicién es la caracteristica mds geogrdfica de un
territorio. Es también la caracteristica mé&s importante en politica,
puesto que la posicién define el sistema de relaciones, situando
este territorio, este comportamiento de espacios, dentro de sus
relaciones con todos los demds comportamientos con los cuales
existen comunicaciones directas o no". 2.

" La posicién. Es un factor esencial de la geopolitica. Depende
de ella, las comunicaciones exteriores, condiciones primordiales del
poder. ...la ventaja de una posicién no es relal sino en la medida en
que se hayan dado en el pais los medios para explotarla y 1la
voluntad de hacerlo. Si esta ventaja reside en un pasaje obligatorio
de las comunicaciones extranjeras, es necesaria la fuerza capaz de
hacer respetar sus derechos, comenzando por el de soberania". 3.

La posicién es el lugar exacto en un punto geogréfico, en el

que se pueden localizar recursos naturales, o un lugar estratégico

1. Del Peén Alvarez, Lorenzo. Geopolitica, Geocepotrategia y Tépicos
(Reflexiones). Ed. Herrero; México, 1990; pig. 36.

2, Sanguin, André-Louis; -citado de Gottman-. Geograffa Politica. Ed.
Oikogstav, Barcelona 1981. pig. 28.

3. Celerier, Pierre. Geopolitica y Gecestratégla. Editorial Pleamar.

Buenos Aires 13983. pag. 20.



PROYECTOS, REALTDADES Y PERSPECTIVAS PARA UNA VIA TNTEROCEANICA EN

EL ISTMO DE TEHUANTEPEC.

para el comercio, la politica o la guerra; o una mezcla de algunos o
tal vez todos los factores anteriormente citados.

Los Estados buscan ejercer el control de posiciones
estratégicas en sus fronteras o fuera de ellas, ya gue el control de
estas posiciones con valor politico y/o comercial y/o militar es lo
que da el poder real a las potencias y con ello ejercer el control
de otrcs‘ Estados. 4.

La simple posicién Geopolitica no implica un fin en si mismo,
es imprescindible una red de comunicaciones (maritimas, terrestres
y/o aéreas), las cuales, no obstante, tienen un valor gue puede
variar en el tiempo debido a condiciones politicas, econémicas o
militares.

Para que una posicién Geopolitica tenga un valor real, debe
reunir 3 factores intimamente relacionados; el factor geogr&fico, el
politico y el econémico; al faltar uno de estos, su significado
disminuye.

El 1Istmo de Tehuantepec se encuentra en una posicién
estratégica del territorio nacional, por 1lo dque tiene gran
importancia para las comunicaciones con el resto del pais. Ademas de
una gran proximidad (claro relativa) con los centros de produccidn y
consumo eurcpeos, asidtico y de la parte meridional y occidental de
los Estados Unidos. Lo que incrementa su gran importancia politica y
econémica.

“La elaboracién del espacio produciendo Geografia, es un acto

4. Del Pe6n Alvarez, Lorenzo. Op, cit. P.P. 50-55.
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histérico. Es un procesoc culto y es un procesc de la Historia. La
Geopolitica es el resultado de este proceso y de la reaccién del
espacio como consecuencia de la incidencia del pensamiento politico
sobre &l." 3.

La importancia Geopolitica del Istmo de Tehuantepec nace cuando
las rutas comerciales se desplazan del mar Mediterrdneo al Océano
Atléntico, y posteriormente al Océano Pacifico (“Las rutas tienen un
valor econbmico esencial pués sin ellas no hay transportes de
mercancias. Pero como a la vez representan corrientes estatales o
internacionales de trafico, de agui que se les conceda un
primerisimo lugar en el estudic de 1las acciones y tendencias
geopoliticas" 6). Esto originado por el crecimiento y desarrollo de
la produccién, que motivé el crecimiento acelerado del comercio y

con €1, la biisqueda de mejores vias y medios de comunicaciédn.

Con el descubrimiento de América el intercambio comercial se
multiplicé, lo que despertd la necesidad de unir a los Océanos
Atlantico y Pacifico por medio de un corredor transitsmico para
acortar las distancias, con lo que las grandes potencias pusi‘eron
gran interés por las regiones istmicas del continente americano, En
el caso del Istmo de Tehuantepec fueron mwuchas las potencias que
mostraron su gran interés por la regién (lo que se verd con
detenimiento en el Capitulo 2}.

S. IBIDEM. pig. 58.

6. Vicens Vives, J. Tratado General de Geopolitica. Ed. Vicena Vives.

psg. 108,
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Asi el Istmo de Tehuantepec resalta en importancia a nivel
internacional como nacional por su papel estratégico, comercial,
como medio de comunicacién y por sus abundantes recursos naturales
asi como sus posibilidades econdmicas.

El transporte maritimo el la via de comunicacién de mayor
importancia actual (por el gran volumen de carga gue maneja y por
sus costos maAs econémicos); la posicidén estratégica del Istmo 1le
otorga grandes ventajas para manejar rutas maritimas de importancia
nacional como internacional, con lo que la posesién y control de
esta via conllevaria a una garantia de control de importantes rutas
maritimas. Sobre todo ahora, cuando el comercio mundial se concentra
en su mayor parte en el hemisferio norte, lo qgue coloca al Istmo
como el centro de un gran triangulo comercilal cuyas aristas son
América del Norte, la Comunidad Econémica Europea y la Cuenca del
Pacifico; esto sin olvidar (por supuesto) al sur del continente
americano.

Pero también es claro que una Geopolitica del Océano es
inconcebible sin wuna marina mercante adecuada a las grandes
posibilidades de trafico maritimo, la cual puede ser propia o
compartida.

Por lo que respecta a la marina mercante nacional, resulta muy
inferior a la de las grandes potencias navieras, por lo que con sus
proplos recursos es totalmente insuficiente para aprovechar 1la
posicién del Istmo. Y si se considera compartida, se tiene el
problema del control de las rutas comerciales por parte de Estados

Unidos y Canadd con sus minipuentes terrestres y por el Canal de
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Panamé.

Por lo que el aprovechamientoc real del Istmo de Tehuantepec
depende del control del mismo como via de comunicacidén, que encauce
el desarrollo de la industria regional y nacional, para con ello
poder desarrollar y modernizar las vias de comunicacidn del Istmo
con recursos de la industria localizada en la regién. Y como
consecuencia de esto poder pensar en ejercer el control de rutas

comerciales de importancia internacional y no sblo nacional.
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1.2 CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS.

ISTMO.- Lengua de tierra gue une dos continentes o una
peninsula con un continente. 7.

Istmo de Tehuantepec.- comprende este elemento desdes ol nudo mixteco
hasta la frontera con Guatemala. En 61 hay que considerar la parte montafiosa y log
declives. La parte montaiosa estd dividida en dos secciones por la depresién de
Tehuantepec. La occidental, que llaman La Sierra, es conjunto desordenado de
montes; en ella hay que distinguir dos porciones: la zapoteca, al oceste del Atoyac

q s y la ten + en la gque se Iincluye el importante macizo del

Cempoaltepetl (3,396 m).

La geccién montafiosa oriental corresponde a chiapas y comprende dos sistemas
casli paralelos, separados por el hondo valle del rio Chiapa o Mezcalapa.

Los declives son muy desiguales: preséntase amplio y largo el del norte, gzue
va a terminar en el litoral del Golfo, con llanuras muy bajas y pantanosas;
mientras el doclive del sur es corto y répido. 8.

Las costas del sur del Estado de Veracruz forman el norte del
Istmo de Tehuantepec, muy préximas a la sierra volcdnica de San
Martin de Tuxtla. Posteriormente se encuentra la sierra madre de
Oaxaca, que va del Pico de oOrizaba y termina en el Istmo de
Tehuantepec, en donde se conecta con la sierra madre del sur. La

sierra madre de Oaxaca tiene una 2longitud de 300 Kms. y 75 de

7. Diccionario Larcusse Ilustrado. México 1986.
8. Zepeda, Tomas. La RepGblica Mexicana, Geografia Atlae. Ed.

Progreso, México 1957. P.P. 23-24.
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anchura media y con cimas superiores a los 3 000 metros. Por 1la
vertiente del Golfo define una amplia planicie costera quev se
conecta con la slerra oriental y con la meseta central de Chiapas,
ésta Gltima cruza también Puebla y Oaxaca.

Adentrandose al sur del Istmo veracruzano se sitGa 1la, sierra
Atravesada en direccidn oceste-este con una longitud de 100 Kms. y
una altitud media de 500 metros sobre el nivel del mar. Entre la
cordillera neovolcénica y 1la sierras madre de OQaxaca y la
Atravesada, asi como la costa del Golfo de México, se extienden dos
planicies costeras que abarcan gran parte del territorio
veracruzano; la primera planicie es la costera de s::tavento"que se
extiende al surceste del Golfo de México, siguiendo 250 Kms., de
litoral en una porcién casi recta, comprendida de la punta de la
villa Rica hasta 1las estribaciones de 1la sierra de San Martin
Tuxtla, guedando 1limitada hacia el sur por la sierra madrg de
Oaxaca, al poniente por la cordillera neovolcinica y al oriente por
el meridiano 952 oeste; esta regidén comprende la parte media del
Estado de Veracruz y la porcién norte de Oaxaca. Dentro de esta
planicie costera se encuentran los rieos Papaloapan, Blanco, 1la
laguna de Alvarado y la regién de los Tuxtla.

La otra lleva el nombre de planicie costera del Sures{:e, se
extiende en la porcién meridional del Golfo de México; limitada al
poniente por la regién de Sotavento, al oriente por la plataforma
yucateca y al sur por la sierra Atravesada y la meseta central de
Chiapas. Tiene una longitud de 350 kms, y una anchura media de 125

kms, casi constante con pendientes insignificantes. comprende 1a
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parte sur de Veracruz, la totalidad de Tabasco y pequefias partes de
Chiapas y Campeche.

Dentro de esta planicie se encuentran los rios mas importantes
del sureste del pais, el Coatzacoalcos, el Tonali, el Grijalva y el
Usumacinta (los dos Gltimos en el Estado de Tabasco), el
Coatzacoalcos es el rio mds importante de Coatzacoalcos, entre sus
afluentes principales se encuentran el rio Jaltepec y su
continuacién, el SolosGchil. El1 sistema hidrografico de Veracruz
pertenece a la vertiente del Golfo de Mé&xico. Casi todos son rios de
escasa longitud, que descienden de la sierra rumbo al mar Yy
desembocan formando barras. Pero aungue son caudalosos s6l0 son
navegables en las partes bajas. En el sur del Estado los rios tienen
causes mis amplios y divagantes.

"La mayor parte de las poblaciones tienen clima templado o
caliente... A lo largo de la llanura costera, y hasta ia base de los
declives de la sierra madre Oriental, predomina el clima c&lido
subhGmedo, con 1lluvias en verano Y principios de otofio; 1la
temperatura varfa entre 25 C y 30 C., Tiene una precipitacién
promedio anual de 1 500 mm.

En el extremo sureste, en los limites con Tabasco y Oaxaca, es
cidlido hGmedeo, con 1lluvias todo el afio; templado hGmedo y semifrio
htimedo. Las temperaturas varian entre 10 C y 20 C y la precipitacién

promedio anual entre 1 500 mm y 2 500 mm." ?2, :

9. Los Municipios de Veracruz. Colecci6n  Enciclopedia de los

Kunicipios de México. Méx. D.F. 1988, pég. 13.
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El Istmo Oaxaquefio se sitGa al sureste del Estado de Oaxaca,
colindande al norte con la parte veracruzana de las llanuras de
Sotavento y la regidn istmica de Veracruz, al sur con el Océano
Pacifico, al este con el oceste y costa de Chiapas y al occidente con
la sierra de Julrez y con la costa y centro de Oaxaca. Abarcando los
exdistritos de Juchit&n y de Tehuantepec.

En el Istmo oaxaquefio los rios gue lo cruzan tienen vertientes
tanto al Golfo como al Pacifico; los gque nacen en la ‘zona y
desembocan en el Golfo de México son: el Sarabia, el Mogofig, el
Almoloya, el chihuahua y el rio Blanco, todos afluentes del rio
Coatzacoalcos. Ademis sobresalen los rios Tehuantepec, el de los
Perros y el Ostuta.

Su suelo es por lo general desértico, su vegetacién es boscosa
con 4rboles semitropicales, a partir de la sierra Atravesada la
vegetacién es desértica o semidesértica, aparecen los cactus en el
valle de chivela, en éste lugar, cafidSn de la Ventosa {adelante de
Matias Romero) llegan fuertes corrientes eoliticas, principalmente
en invierno, lo que ocasiona problemas en su agricultura.

“El clima predominante en esta zona es el tropical, con lluvias
en verano y temperatura media anual superior a 18 C con excepcién de
la parte septentrional, en la cual prevalece clima de tipo templado,
con lluvias en verano y temperatura del mes m&s calido inferior a 22

C en ciertas &reas, Yy en otras superior a 22 C." 10.

10. Ortiz Wadgymar, Arturo. P de la fa del Istmo de

Tehuantepec. Instituto de Investigaciones Econémicas. U.H.A.M.
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Por lo que se puede apreciar con esta Gltima definicién, los
limites geogré&ficos del istmo no son tan claros como debieran. Y si
en la Geografia todavia hay pequefias o grandes diferencias, que
decir de los limites econémicos e industriales, en donde es muy
f&4cil que se desborden los parimetros asignados. MAPA 1.

Ante lo anterior, y para fines de este trabajo, establezco
limites geogra&ficos para el estudio de la via de comunicacién en el
istme MAPA 2. Y por lo que respecta a la economia, los recursos
naturales y la industria, es aln m&s diffcil asignar fronteras mis o
menos precisas, por lo que en muchos casos se limitan o desbordan

los pardmetros establecidos.

Méx. 1971. p&g. S6.

10
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1.3 RECURSOS NATURALES.

La regié6n del Istmo tiene caracteristicas que permiten un
desarrollo agropecuario en gran escala. Los principales cultivos de
la regién son: naiz, cafla de aziecar, ajonjolf, arroz, frijol, pifa,
chile verde, melén y sandia. En cuanto a productos fruticolas los
principales son: café, cacao, naranja, mango, ciruela, coco de agua
y platano. 11l. v

En el sur la agricultura es de subsistencia generalizada, en 1la
que predomina el mafz, frijol y ajonjoli; y la ganaderia en casi su
totalidad es domestica -ha pesar de que el Estado de Oaxaca dispone

de 5 millones de hectadreas para la ganaderia, tiene 3 millones de

11. En el norte del istmo se encuentra “una amplia llanura aluvial
formada por la acumulacién de gravas, arenas y limos del
plelstoceno, originando tipos de suelos con horizontes de gley,
migajones rojos y amarillos del grupe lateristico; tal situacién
unida a la latitud geogr&fica, la orografia, la distancia del mar,
vientos, temperaturas y sobre todo, un régimen de precipitacién
pluvial de 1 000 a 2 SO0 mm en promedio anual gue genera lluvias
conatantes durante el afio, dan como resultado una tierra de lo mis
propicia para una préspera y dlversificada agricultura... la
franja comprendida entre Acayucan y Minatitlén, prolongandose
hasta las famosas llanuras del Sotavento ricas en pastos y
agricultura“.

Ortiz Wadgymar, Arturo. Op. ¢it. p&g. 3.

11
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cabezas en explotacién y produce 40 mil toneladas de carne entre la
costa, el istmo y Tuxtepec; pero también, Oaxaca es el que mayor
nGimero de cabezas de ganado caprino dispone, produciende 3,500
toneladas de carne (12)-. En contraste a Veracruz donde la ganaderia
tiene una considerable importancia, en 1989 el Estado de Veracruz
contaba con las siguientes cabezas de ganado: Bovino 4 681 437,
Porcino 1 254 025 Caprino 197 261 y Ovino 392 485. 13,

Pero aungue el istmo produce lo anterior, ademids de grandes
posibilidades para incrementar 1la produccién agricola y ganadera,
ahora se tiene el problema de muy poco rendimiento en éstas Aareas;
por problemas de falta de industrializacidén, de comercializacién y
subutilizacién de recursos. Ante lo anterior, es posible que mejore
la situacién del campo mexicano debido a las recientes
modificaciones del Articulo 27 Constitucional y ante la nueva Ley
Agraria; las que en esencia garantizan la tenencia de la tierra.

En cuante a la pesca cuenta con abundantes &reas de
explotacién, tanto en litoral como en aguas interiores. Hay

abundancia de moluscos, crusticeos y peces.

" [} de México:
Moluscos: caracol. Crustficeca: camardn y Jaiba. Peces: cazén,

mojarra, jurel, robalo, cojinuda, peto, sierra, mero, huachinango y

12. EXCELSIOR, Magazine Internacional. 26 de Julio de 1992. pig. 11.
13. Anuario Estadistico del Estado de Veracruz. Instituto Nacional de

Estadistica Geografia e Informitica. Méx. 1990. phg. 247,

12
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tiburén.

En aguas interiores de la misma zona, sean dulces o saladas, se
localizan:

Moluscos: ostién y almeja. Crustéceos: camarén, langostino y jaiba.
Peces: mojarra, topote, lisa, lebrancha y robalo.

as de la a del Pacifico se t

Holuscos: ostién, almeja y caracol. Crustfceos: camarén y jaiba.
Peces: mojarra, bagre, sabalote, robalo, corvina, berrugata, pargo,
barrilete, bonita, cazén, manjua y tiburén.

En las aguas interiores de esta regién:

Moluscos: ostién. Crustfceos: camarén, langostino y jaiba.

Peces: mojarra, lisa, lebrancha, bagre y robalo.” 14.

Con los recientes cambios en la Ley de Pesca, lo que propicia
mayor certidumbre a la inversién, a base de concesiones que pueden
ser de 5 a 25 afios en el caso de la captura y de 50 afios en cuanto a
la acuacultura; se ha notado cierto interés en el renglén. En Salina
Cruz, por ejemplo, un grupo de empresarios tailandeses encabezados
por el C.P. Group, tiene visualizados proyectos de acuacultura,
principalmente de camarén. 15

En cuanto a recursos forestales esta regién es rica, pero con

un grado muy alto de sobreexplotacién que ha diminuido

14. Plan para el Desarrollo Integral del Istmo de Tehuantepec.
Comisién Coordinadora para el Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec. Méx. 1976. P.P. 81-82.

15. EXCELSIOR, Magazine Internacional. Op., cit. pag. 9.
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considerablemente el &rea forestal que ha provocade un proceso
intenso de erosién en varias &areas. 16.

Destacan entre otros; encinos, bosques meséfilos de montafia,
pinos y oyameles.

Los recursos mineros se basan principalmente en minerales no

16. Por lo gque respecta a Oaxaca, el Licenciado Disdoro Carrasco
-todavia candidato a la gobernatura de Oaxaca por el P.R.I.-
definis la politica de explotacién forestal:

“1.- Tener una idea muy precisa para el desarrollo forestal, que
debe basarse en principioe de criteric ecolégico, responsa-
ble, de puestros recursos;

2.- Hayor participacién de las comunidades, con un claro respeto
a las normas de participacién de ellas, porque los bosgues
estin ublcados en comunidader indigenas, que tienen sus for-
maa de particlpacién, de organizacién, de toma de declsiones
Y

3.~ Obaervar una politica que nos permita realizar, tanto la ad-—
minlstracién del recurso por parte de las comunidades, como
regular la participacién de la inversién privada de los em-
pregarica, que desean invertir en este sector bajo esquemas
muy simples, pero que tienen que cefiirse a formar asociacio-
nes, donde efectivamente el esfuerzo que se realice sea pa-
rejo, equitativo; mas también, que la distribucién de la gi-
queza gsea pareja.”

EXCELSIOR, Magazine Internacional. Op. cit. pAg. 10.
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metélicos: azufre, arena silica, fosforita y sal. Pero también tiene
yacimientos de: oro, plata, cobre, plomo, zinc, manganeso, fierro,
arena de cuarzo, etc.

Por lo que respecta al petrdleo, si tomamos en cuenta (aparte
de los campos petroliferos terrestres) gque las costas del istmo
veracruzano forman parte importante de la 2zona marina, Golfo de
campeche {la Sonda de Campeche cubre una superficie de 15 mil kms.2,
los pozos estdn a menos de 100 metros por debajo de la superficie
del mar, la profundidad de los pozos es de 3 500 mts, y la
produccién aproximada por pozo es de 18 000 barriles diarios); se
puede afirmar una considerable abundancia de este recurso. De
acuerdo a informacién de PEMEX de principios de 1992, se descubrié
"un nuevo horizonte productor” que podria extenderse m&s de 1 000
Kms. en la Sonda de Campeche. También se afirmé el hallazgo de

petrSleo en Oaxaca (lo cual nunca habia ocurrido).

" PROMEDIO DIARIC (BARRILES) ANOS

Zona Marina.

1 793 697.0 1990
Golfo de Campeche. 1 904 263.9 1991
variacién. +6.2%.
Zona Sureste.
Distrito Comalcalco,
Vvillahermosa, Cd. Pemex. 650 539.8 1990
Distrito Agua Dulce, 665 043.1 1991

15



ROYECTOS REALIDADES Y PERSPECTIVAS A'A Y INTEROCEANIC, N
EL ISTMO DE TEHUANTEPEC.
Distrito El1 Plan, Variacién. +2.2%.

Distrito Nanchital.

Zona Norte.

Distrito Frontera Noreste,

Distrito Norte, Distrito Sur.

Poza Rica, 103 771.7 1990

Cuenca del Papaloapan. 106 534.4 1991

Variacién. +2.7%.

17.

18,

17.

18.

Petréleos Mexicanos. Revista, Memorias de Labores 1991. Méx.
Abril de 1992. P.P. 133-134.

Segin  informacién perilodistica de Febrero de 1992, en un
estudio hecho por empresas petroleras norteamericanas, se dijo
que en 1991 la produccifn de petrSlec se estancd, eeto debido a
los bajos precios del crude, lo que difjculta la bisqueda de
nuevos campos petroliferoe por lo caro de estos estudios y la
disminuclén de los ingresos por venta.

El servicio Geoldgico de los Estados Unidos informé por esas
mismas fechas, que el nivel de reservas probadas podria cer m&s
del doble del que las fuentes mexicanas han revelado (45 mil 250
millones de barriles). Ademas de que a8i Mé&xico acepta capitales
extranjeros en el ramo, la producclén se duplicarfia en 4 aflos y

cuadriplicaria en 10 afice.

16
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Lo anterior hay que ubicarlo en la inminente firma del Acuerdo
de Libre Comarcio Héxjico-Estados Unidos-Canadh; ya quo Estados
Unidos estd ejerciendo gran presidén sobre el Goblerno Mexicano
para que libere la industria patrolera a los capitales privados
~tanto nacionales como internacionalea~ por coneiderar de vital
importancia para su seguridad nacional el decidir directamenta en
este renglén para asegurar el abasto de este energético, del cual
ya no es autosuficiente y ante la slempre latente inestabilidad
del Madio Oriente (ahora su principal fuente de abasto de
petréleo).

*De acuerdo a la publicaclén Petroleum Energy Intelligence
Weakly de Washington, sefiala a PEMEX como la principal empresa
latinoamericana del ramo y 1la segunda entre las 20 compaiias
petroleras m&s importantes del mundo. Esto es, 8&lo Buperadva por
la Saudita Aramco y por arriba de la Royal Dutch Shell, la Exxon,
Mobil, Chevron, British Petroleum, la estatal Petr6leos de Vene-
zuela y Petrobras de Brasil. Tamblén se afirma =-de acuerdo al
analista Daniel Yenguin, de la Universidad de Harvard y de cCam-
bridge- que el actual negocio del petréleo no radica en la comer-
cializacién, sino en la propiedad de la empresa. Por lo anterior
es claro el interes por parte de las autoridades mexicanas para
congervar este renglén tan representativo para Méxlco; ante la
persistencia del comité negocliador del acuerdo de libre comercio
de Estados Unidos encabezado por Carla Hillsa.

*Revista Mundo Plus. México, Junio 1991; pig. 24.
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En cuanto a recursos acuiferos, la regién cuenta con agua
suficiente que en su mayor parte se encuentra en los rios ya
anteriormente mencionados, los gue en conjunto hacen de la regién
istmica como la segunda en importancia por su potencial hidrédulico,
s6lo superada por la vecina Chiapas; pero ademds cuenta con grandes
cantidadgs de aguas subterraneas, que en su mayor parte se

encuentran subexplotadas.

caracteristicas Veda situacién Observaciones.
fisicas. decretada. |Hidrolégica
por la
S.A.R.H..

Rio Ostuta (valle Reforma-Ixhutan).

Se encuentra consti-| No Subexplotada.| Aculfero de tipo
tuida por material libre con espesor
aluvial con permeabi- variable, 6m en
lidad alta. la parte superior

hasta 100m en la
cercania al mar,
su principal
fuente de recarga
es por infiltra-
cién de agua de

lluvia.
Rio Ostuta (Zanatepac).
Se encuentra en depé-| No Subexplotada.| La principal
sitos aluviales de fuente de recarga
poco espesor que tie- es la infiltra-
ne permeabilidad alta cién de agua de
1luvia.
Rio Ostuta (Valle-Unién Hidalgo-~ Niltepsc).
La zona esti compues-| No Subexplotada.| El acuifero es de
ta por material alu- tipo libre. El
vial, con permeabili- espesor de los
dad alta. materiales es del

orden de 100m. La
descarga es por
flujo subterraneo
a la Laguna Supe-

18
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rior.

8in Nombre.

Se encuentra en sedi-~| No Subexplotada.| Acuifero de tipo

mentos aluviales cua- libre, regional=-

ternarios (arena, 1i- mente estid inter-

mo y arcilla. conectado a lo
largo de la costa
con los acuiferos
existentes en 1la
regién cercana a

' salina Cruz.

Zona Chontal.

Son depésitos aluvia-| Na Subexplotada.| ES un acuiferc de

les derivados del in- tipo libre.

temperismo de las ro-

cas de la regién.

Zona Tahuantepac.

Se encuentra en sedi-| No Subexplotada.| Acuifero de tipo

mentos aluviales cua- libre.

ternarios (arcilla,

arena de grano fino a

grueso Yy drava).

Costera del Rio Coatzacoalcos.

Esta es una unidad de| Parcial|Subexplotada.| Debido a la pre-

sedimentos arenosos sencia de arcilla

con intercalaciones existen acuiferos

de arcilla. Presenta de tipo semicon-

permeabilidad media. finado, localiza-
dos cerca de 1la
costa. .

Los Naranjos.

Las unidades que con-| Si Subexplotada.| Existe una unidad

forman los acuiferos
son principalmente,
materiales arenosos
Yy arenoso-arcilloso
de edad terciaria.

de rocas calca-
reas fracturadas
Y con disolucién,
que presentan
condiciones favo-
rables para cons-
tituir acuiferos.

Los climas de la regién del Istmo de Tehuantepec han provocado

19
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"un gran potencial hidrdulico superficial, representado por
abundantes corrientes perennes y almacenamientes naturales y
artificiales, importantes a nivel nacional. Esto tiene una estrecha
relacidén con la escasa explotacién de los recursos subterréneos, los
cuales se localizan en formaciones calcdreas, arenas terciarias y
materiales de relleno recientes, que por su potencialidad pueden
incrementar los recursos de la regién'.

"Permeabilidad de los materiales consolidados y no
consolidados: Los materiales consolidados son los que conforman
rocas de gran tenacidad y que oponen un gran esfuerzo a cualquier
forma de ataque. Las no consolidadas estin formadas por materiales
empacados o no en una matriz m&s fina, que pueden estar compactados
Yy presentar baja tenacidad y poca resistencia a los agentes
fisicos", 19.

Otro recurso muy importante y totalmente desaprovechado es la

fuerza del Oleaje, que en el Golfo de México es muy importante. 20.

19, carta Hidrolégica, Aguas Subterrineas Villahermosa. Secretaria de
programacién y Presupuesto. Coordinacién  General de los
servicios nacionales de Estadistica, Geograffa e Informitica.

20, Por 1950 *se hicleron algunas experienclas con pequefias bombas
construidas a manera de cnsayo, mis tarde, Iimpulsados los
ingenieros residentes hacia este campo encontraron que @l usc da
las bombas podrfa generalizarse y auxiliar a los agricultores
riberefios, a los fareror y al abastecimiento de aguas marinas a

los acuarjos, estereon y lagunas litorales™.

20
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1.4 INDUSTRIA.

La industria mis importante es la que se relaciona con los
productos derivados del petréleo y con la petroquimica bésica.

La industria petroguimica tiene un lugar especial dentro de la
estructura politica y econémica del pais, sus programas de
crecimiento tienen una importancia fundamental en el desarrollo de
la reqgién del 1Istmo por sus grandes volGmenes de inversién,
necesidad de mano de obra y de insumos. A continuacién se presenta
con detalle las caracteristica de la industria petroquimica del
Istmo de Tehuantepec.
capacidad nominal de fraccionamiento de gasolinas naturales
{barriles por dia).

Minatitlan. 70 000 de un total nacional de: 556 500. 21.

Capacidad nominal de refinacidén de crudo (barriles por dia).

Destilacién atmosférica Refinacién completa de
de crudo.(1]. crudo .
atit 200 000. 200 000.
Salina cruz. 330 000. 270 000.

de un total

nacional de: 1 524 000. 1 333 000.

[1) La destilacién atmosférica de crudo es el proceso mediante el cual se separan

Romero Morales, Ing. Gulillermo. Asesoria del C. Secretario de la
Secretaria de Marina, 0085/87. SEMAR 3-12-87.

21. Petrdleos Mexicanos. Op. cit, pAg. 148.
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los componentea del crudo, perc no se cbtienen productos terminados.

[2) La cifras de refinacién completa se refieren a la capacidad para refinar crudo
hasta la elab i6n de prod terminados que satisfagan los requerimientos dael
mercado. 22,

Capacidades nominales de destilacién al vacio, desintegracién
catalitica y reduccién de viscosidad (barriles por dia).

Refineria, Destijacién Desintearacién. Reduccién de viscosidad.

al vag Ins da. - da . .
Minatitlsn. 83 000. 40 000. - - -
Salina Cruz. 155 000. 40 000. 40 000. - 50 000.
de un total: 712 700. 271 500. 160 000. 53 000. 100 000.

[1] En planeacién, ingenierfia o construceidn. 23.

Las Plantas de refinacién en operacién de la regién tienen una
capacidad de produccién de barriles diarios de :
(La informacién precisa de las plantas se encuentra en el anexo

respectivo).

T 1
|Minatitlan, Ver.i....ccre0eses...,550 000.

|salina cruz, Oax.:... «eer..675 000.

|
|
|salina Cruz, Oax. -en proceso-.... 90 000. |
!

Dando un total de: 1 315 000 de barriles diarios. 24.

22. IBIDEM. phg. 149.
23. IBIDEM. p&g. 151.

24. IBIDEM. P.P. 154, 157 y 159.
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ANEXO 1, Eéﬂ!ﬂa AS .
Las Plantas petroquimicas en operacién en la regién, tienen una
capacidad de produccién de toneladas por afio de: (La informacién

precisa de las plantas se encuentra en el anexo respectivo).

r 1
{Minatitléan, Ver.: 504 435. |

|salina Cruz, Oax.: 26 000. i
|La Cangrejera, Ver.: 3 490 900. |
|Cosoleacaque, Ver.: 5 530 180. |
{Morelos, Ver.: 2 459 680.

|Pajarites, Ver.:

"

275 250.
L

Dando un total de: 13 286 445. De toneladas por afio (Sin
contar 24.6 millones de pies c@bicos diarios de hidrégeno ni 252 910
de barriles de xilenos y bencenos). 25,

NEXO & a 47,

Para darse una idea de la importancia fundamental de 1la
industria petroguimica del Istmo de Tehuantepec para el pais en
general, basta decir que la suma de los petroquimicos recientemente
citados suman un total de 13,286,445.; de un total nacional de
19,154,660. Es decir el 69.36% del total nacional.

Ademds hay plantas de petroguimica bésica en proyecto (abril

25. IBIDEM. P.P. 169-176.
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1992): Que en conjunto tendrdn una producciébn de: 1,769,700 de
toneladas por afioc y 51,646 barriles diarios de Propanoc, Butano Yy de
Gasolina natural. 26.

NE' 3 E a 53

Aunado a lo anterior, segiGn un informe de Petrdleos Mexicanos
distribuido entre inversionistas europeos y Jjaponeses para colocar
bonos de la paraestatal, se mencion6é que el proyecto mas importante
para PEMEX es el Petrolero del Pacifico, que ampliara 1la
infraestructura del Istmo de Tehuantepec y gque hasta Junio de 1991

tenia un costo de 5.56 billones de pesos.

El desarrollo de la industria minera ha sido escaso, su
produccibn estd orientada en su mayor parte al comercio exterior, ya
que la demanda interna es insuficiente. A lo que hay que agregar los
altos costos que 1a industria representa y que los precios
internacionales de los minerales son poco atractivos para los
posibles inversionistas. De acuerdo a Fernando Hiriart
Balderrama
-Secretario de Energia, Minas e Industria Paraestatal-, durante la
presentacién del Programa de Inversiones de Mineria 193%0-1994,
declaré gue la actividad minera a mantenido un crecimiento constante
en circunstancias econémicas dificiles (con una participaciédn del

1.6% promedio en el producto nacional en los Gltimos afios), ya que

26. IBIDEM, P.P. 186-187.
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en lo externo enfrenta cambios en la demanda mundial, lo que implica
un mayor esfuerzo para su comercializacién; y en lo interno habra
que incrementar el valor agregado en la produccién. Lo anterior
debide a la sustitucién de los insumes mineros en diversos procesos
industriales, y ante el debilitamiento de la demanda interna. 27.
La produccién wminera del Istmo se basa primordialmente en:
azufre, fosforita, arena silica y sal.
El azufre lo explota la Cia. Azufrera Panamericana S.A., y 1la
Compafila Explotadora del Istmo, S.A..
La sal de roca la explota la Cia. Sales del Istmo S.A. en la
planta de Pajaritos, Ver..
La arena de silice la explotan las empresas Materias Primas
Monterrey, S.A. y la Empresa Arenas Silicas, S.A..
La fosforita se extrae del Municipioc de El Barrioc en Oaxaca.
El valor de la mineria del Istmo es del B8.4% del total
nacional.
28.
Oaxaca contribuyé en 1985 con el 2% de la produccién nacional
de oro y con el 0.4% con la de plata. 29.
Pero ademids hay grandes posibilidades de explotar yacimientos

de oro, plata, cobre, plomo, zinc y antimonio de la mayor calidad.

27. Revista Mercado de Valores No. S5.. Marzo lo, de 1990, p&g. 14.
28, Plan para El Desarrollo Integral... Op. cit. pig. 100.
29. INEGI.OCaxaca; Cuaderno de Informacién para la Planeacién. Méx.

1990. p.P. 98-99.
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Ademsas de grandes reservas suceptibles de explotacidn de manganeso,

fierro, arena de cuarzo, etc. 30. 31.

ANEXO 4 pagina 54.

La importancia de la industria manufacturera en el Istmo radica
primordialmente en la elaboracién de productos alimenticios, bebidas
y tabaco. Hay ingenios azucareros, beneficiadora de arroz, rastro
frigorifico, enfriadoras de leche, beneficliadora de cacao,
congeladoras de productos del mar, enlatadora de camardn Yy
embotelladoras de bebidas.

Por lo gue se ve, 1la diversificacién de 1la industria

alimenticia no es suficiente, por lo que se tiene la necesidad de

30. Plan para El Desarrolle Integral... Op. cit. pig. 101.

31. E1l Consejo de Recursos Mlnerales y la Direccién de Minas de la
SEMIP, considerando el Plan Nacional de la Modernizacidn de la
Mineria 1390-1994. Declaré que existen nuevas formas de explota-
ci6én minera, que incluird la asociacién de pequefios y medianos
mineros con posibilidades de realizar los desarrollos; asociacién
con. grandes empresas mineras o con capitalistas ajenos al sector,
e incluso con empresas y capital exterior. Por lo que la SEMIP ha
dispuesto créditos por 450 mil millones de pesocs.

Por otra parte, las concesiones de explotacién se han am-
pliado de 3 a 6 afjos y de 25 a 50 afios; ademis de que las conce-
siones pueden otorgarse a socledades mercantiles.

Diversas notas del peritdico EXCELSIOR.
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traer una gran proporcidén de productos alimenticios de otras
regiones del pais y del exterior.

La industria de materiales para construccién gue se han
desarrollade en la zona es: Planta Cruz Azul, S.C. de &.L. en
Lagunas Oaxaca; Industria de cal en Juchitdn Oax. e industria de
arcilla en diversas regiones del Istmo.

Con lo que es claro gue el crecimiento industrial no ha sido
arménico, asi mismo que una notable falta de industrias

complementarias y de apoyo.

Estructura Industrial del Istmo:

Manufactura de productos alimenticios. ..........cc.u00.. 26.6%
Elaboracién de bebidas. .....vesieietercnocsatsancsaaceas 4.8%
Fabricacién de productos quiImiCoS. ...iceceeencnn- ceeean. 49.1%
Fabricacidn de productos derivadoS. ..i.ceeeesieccanceans 92.8%

Fabricacién de otros productos minerales no met&licos.

95.3%

Por lo que s8lo el 4.7% restante se localiza en otro tipo de

industrias. 32. 33.

32. Plan para El Desarrollo Integral... Op. cit. P,P. 127-128,
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Es importante aclarar que hay una notable diferencia en el
grado de desarrollo alcanzado por el Istmo veracruzano y el Istmo
oaxaquefioc. En el veracruzano se encuentran casi todas las industrias
importantes y un crecimiento significativo de éstas. Mientras que en
el oaxaguefio es notoria la falta de industrializacién, lo cual se
demuestra en un crecimiento industrial muy por debajo de la media

nacional.

33. La base en que s8e sustenta la estructura industrial es dé&bil,
poco diversificada y no existe complementacidén entre la industria
grande, por un lado, vy la mediana y pequefia, por el otro. Por
otro lado, la industria se concentra casi exclusivamente en las
dreas mis desarrolladas; es decir, las gue rodean Coatzaccalcos
~Minatitl&n en el Norte y a Salina Cruz en el sur.

Plan para el Desarrollo Integral... Op. cit. P.P. 107-108.
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1.5 INFRAESTRUCTURA.

"... en tanto no sea entendido el sistema vias de comunicacién-
puertos como un todo inteqrado a los conceptos preduccidtn @y
distribucién bien pobre serd la contribucién que al crecimiento y al
desarrollo econémicos del pais ofrezcan puertos y ferrocarriles, aun
supuestos ambos libres del estado caético en que se encuentran®. 34.
"... la actividad econémica crece con los medios de transporte qgue
no pueden ser casuales, sino formar parte de sistemas en los cuales,
ninguna significacién tienen por si mismos: el puerto, el
ferrocarril, el aeropuerto, las carreteras o los caminos, valorados
independjentemente; sino que adquieren valor concebidos en conjunto
coordinado e intercomplementario, constituyendo servidumbre
reciprocas y evitando el suicidio econfmico que suponen 1los
proyectos y empleos de vias neciamente competitorias". 35.

"Los programas de la Secretaria de Marina recomendaron 1la
construccién de Ferrocarriles, carreteras y caminos alimentadores,
con sistemas de penetracién transversales con terminales en los

puertos de ambos litorales y en las fronteras". 36.

34. Del Peén Alvarez, Lorenzo. Op. cit. p&g. 137.
35. Romero Morales, Guillermo. Asesoria del C. Secretario 0085/87.
Secretarfa de Marina, 3-12-87, Méx. P.P. 73-74.

36. IBIDEM. pAg. 26.
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PROYECTOS, REALIDADES Y PERSPECTIVAS PARA _UNA VIA INTEROCEANICA EN
EL ISTMO DE TEHUANTEPEC.

1.5.1, FERROVIARIA.

Los ferrocarriles son la Yespina dorsal del desarrolle
econémico del pais". 37.
En el Istmo de Tehuantepec se encuentran los ferrocarriles de
México a Veracruz Y el Istmo, de Coatzacoalcoes a Mérida y el
Transistmico. Adem&s de tramos vecinales como Acayucan-Espinal,

Minatitl&n-La Venta y Agua Dulce.

Veracruz-Ixtepec-Tapachula-Ciudad Hidalgo (Panamericano).

Coatzacoalcos-Ixtepec-Salina Cruz (Transistmico).

Coatzacoalcos~-Escércega-Campeche-Mérida (del Sureste),

Ccérdoba-Rodriguez Clara.

San Andrés Tuxtla-Rodriguez Clara.

San Juan Evangelista-El Juile.

as8.

El ferrocarril Transistmico une a los puertos de Salina Cruz

con Coatzacoalcos, encontrandose tendida en:

37. Del Pedn Alvarez, Lorenzo. Op. cit. pag. 137.
38. comisi6én Coordinadora para el Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec. Invierta en el Istmo de Tehuantepec. México 1976.

pig. 19.
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O Kms. Salina Cruz. OAX.
19 Kms. Tehuantepec. ",
47 Kms. Ixtepec. ",
99 kms. Matias Romero. ",
139 kms. Paso de Buques. ".
177 kms. Jesfis Carranza. VER.
303 kms. Coatzacoalcos. ",

El ferrocarril Transistmico fue objeto de gran interés, 1lo
cual se demuestra en la gran cantidad de inversiones que se otorgé a
su administracién con el fin de adecuarlo al trafico de carga que
podria manejar por su ubicacidn geogr&fica-estratégica. Antes de
fracasar el proyecto Alfa-Omega {Servicio Multimodal Transistmico),
se invirtié de octubre de 1980 a Septiembre de 1982 la cantidad de
345.6 millones de pesos (1983) con el fin de beneficiar al puente
terrestre (Salina Cruz-Coatzacoalcos). 39.

Pero no obstante las inversiones de que fue beneficiario, el
estado de las vias férreas sigue siendo el mismo gque el que
describié la Comisién Coordinadora para el Desarrolle Integral del
Istmo de Tehuantepec en 1976:

-Atraso en la conservacién de las lineas.

-Laderos de capacidad insuficiente, asi como inadecuada separacién.
~Capacidad de carga insuficiente con las obras de arte.
-Inestabilidad de taludes en cortes o tajos.

-Invasiones del derechc via cerca de las poblaciones importantes.

-Falta de patios con haces de via para regularizacién del movimiento

39. de la Madrid Hurtado, Miguel. Primer Informe de Goblerno 1983.

Sector Comunicaciones y Transportes.
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EL_ISTM TEHU, PEC.

de carros. 40.

La importancia de los ferrocarriles es fundamental, debido a la
cantidad de carga que puede movilizar. Esto lo enfatizé el lider de
los importadores y exportadores de México Ernesto Warnholtz en un
foro organizado por la Confederacién Mexicana de Ejecutivos de
Ventas en el mes de Febrero de 1992, en donde menciond la urgencia
de planes y programas para el desarrollo de los ferrocarriles en
todas sus etapas, desde almacenamiento de productos hasta 1la
construccién de nuevas vias y trenes de mayor capacidad. Con lo cual
se podria elevar la competitividad de los productos mexicanos en el
exterior.

El estado tan deplorable del sistema ferroviario nacional exige
una revisién total de ese sistema, que debiendo. ser la espina dorsal
del transporte terrestre, muestra actualmente un movimiento de carga
muy inferior a los paises desarrollados y muchos en desarrollo.
Asimismo un crecimiento casi nulo de su infraestructura y una
disminucién de sus servicios prestados tanto para carga como
transporte de pasajeros (operacién y administracién).

Lo anterior ha despertadc la inquietud de inversionistas
nacionales y extranjeros para invertir en este renglén todavia en
manos del Estado, Lo cual debe de ser muy bien estudiado por
representar un control real de muchas partes del territorioc
nacional; siendo muchas veces la Gnica forma de llegar a lugares

incomunicados por otros medios y la dnica salida de buena parte de

40. Plan para E) Desarrollo Integral... Op. cit. P.P, 223-224.
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la produccién nacional.

1.5.2. PORTUARIA.

“Economistas, Académicos y Politicos, han ignorado el caréicter
maritimo fundamental del pais, desconociendo que el desarrcllo y la
economfia de las naciones, se basa en el grado de unidad con que se
integran; en sus doctrinas sociales, ideas politicas, sentido de
nacionalidad, firmeza de sus resoluciones y afanes de trabajo". 41.

Un puerto debe considerar:

“l. Su zona inmediata (relativa) considerada como el origen de la
idea que dio 1lugar al proyecto (y sus relaciones a sus zonas
mediatas y remotas). )

2. Las zonas mediatas, con posibilidades a relativamente corto plazo
de ser fuente de provisién del puerto, o &rea de recepcién.

3. Las zonas remotas, con posibilidad a plazo relativamente largo de
incorporarse al valor comercial del puerto". 42.

ANEXO 5, pdgina 55,

Ademds de los puertos de Coatzacoalcos y de Salina Cruz, el
Istmo dispone del puerto de Minatitl&n y el de Pajaritos, los dos en

Veracruz.

Minatitlan.

41. Romerc Morales, Guillermo. Op, cit. pig., 66.

42. Del Pe&Sn Alvarez, Lorenzo. Op. cit. P.P. 127-128.
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Instalacién. Cantidad Capacidad Capacidad capacidad
seeeesissss.. POsiciones buque de bombeo. total alma~-
atraque. tanques. cenamiento.
* TPM. ** BHP. **xx MMB.
2 Muelles. 2. 17 000. 20 Qo00. 1.820
1 Muelle. 1. 11 000. 20 000.
1 Muelle. 1. 10 000.
1 Muelle. 1. 17 000.
Cantidad de tangues para almacenamiento: 9.
a tos, VER..
1 Muelles. 2. 33 000. 8 000 8.305
1 Muelle. 2. 60 000. 17 000.
2 Muelles. 4. 80 000. 24 000.
2 Muelles. 4. 85 000. 27 000.
2 Muelles. 2. 60 000.
1 Boya. 1. 250 000.

cantidad de tanques para almacenamiento: 55.

+ TPM: Toneladas de peso muerto.

** BHP: Caballo de fuerza al freno.

*%* MMB: Millones de Barriles.

43.

43. Memoria de Labores... Op. cit, P.P. 256-257.
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1.5.2.1. Coatzacoalcos.
Localizado a 4.5 Kms. de la desembocadura del Ric Coatzacoalcos
margen izquierda, con coordenadas geograficas: 18 08’ de latitud

norte y 94 25’ de longitud oeste de Greenwich.

Rutas Maritimas:

Coatzacoalcos-Estados Unidos-Canada.

Coatzacoalcos-Centroamérica.

Coatzacoalcos-Mar Mediterréneo.

Coatzacoalcos-Colombia y Pert.

Coatzacoalcos-Norte de Europa.

Coatzacoalcos-China, Japén y Corea.

Coatzacoalcos-Costa oeste de Africa.

*De un total de 6,575,747 toneladas de carga que salen por este
puerto, 6,552,152 corresponden a Petr6leo y derivados. 44
Puede operar 8 embarcaciones simultaneas de esloras mé&xXimas de
190 metros.
Tiene 4 cooperativas de pesca y es el 5% puerto de mayor
importancia del Golfo de México. 45.
El Hinterland del puerto de Coatzacoalcos abarca municipios del

Estado de Tabasco, de Veracruz, de Chiapas, de Campeche y de Oaxaca.

44, Anuario Estadistico del Estado de Veracruz, INEGI 1988, pig. 1387.

45. Revista Sistema Portuario Hacional. Octubre-Diciembre de 1988.
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{a] EHUAN C.

La red vial de su zona de influencia abarca:

Ferrocarriles.
Veracruz - Istmo.
Coatzacoalcos - Salina Cruz.
Ferrocarril del Sureste.

Carreteras.

México - Puerto de Veracruz.

Coatzacocalcos - Salina Cruz.
46.

1.5.2.2. SALINA CRUZ.

Localizado en el litoral del Estado de Oaxaca, a los 16 12’ de
latitud Norte y 95 12/ de longitud Oeste, entre los cerros de Salina
y del Moro. Puerto Artificial.

Rutas maritimas, 13 internacionales y 6 nacionales.

Puerto comercial, pesquero y militar, cuenta con 16 muelles de
atragque Yy puede maniobrar simultaneamente 5 embarcaciones. Presta

servicio a Dbugues mercantes, graneleros, petroleros o buques

46. Raimond Kedilhac-Navarro. Istmo de Tehuantepec Anélisis del
Sistema de Transporte Interocednico. Tesis de la Escuela Superior
de Economfa, Instituto Politécnico Nacional. Méx. 1970. P.P. 90

-91.
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tangues.
47.

Rutas Maritimas:

Salina Cruz-Estados Unidos.

Salina Cruz-Corea del Sur, Filipinas, Hong Kong, Malasia y

Taiwan.

Salina Cruz-Colombia, Chile, Ecuador, Nicaragua, Panamd y Pera.

48,
Por este puerto se exportan 2,834,531 toneladas, de las cuales
2,761,506 son de petrdleoc y derivados. 49.
Su Hinterland abarca municipios de los Estados de Oaxaca,
Chiapas, Tabasco, Veracruz y de Campeche.

La red vial de su zona de influencia abarca:

Ferrocarriles.
Transistmico a Salina Cruz, Oax.
Panamericano.
Oaxaca-Tlacolula.
Oaxaca~-Taviche.
Carreteras.
Cristébal colén, entre Daxaca, Oax. y Ocozocuautla, Chis..
Transistmica, entre Palomares, Oax., y la Ventosa.

47. Revista Sistema Portuarlo... Op. cit.
48, Mundo de la Exportacién. Enero de 1992, pig. 46.

49. Anuario Estadistico de Oaxaca, INEGI. p&g. 384.
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Tehuantepec-Salina Cruz.

Oaxaca~Puerto Angel.

Oaxaca-Sola de Vega.

Oaxaca-Montealban.

Oaxaca-Ixtepeji.

Juchitan-~-Ixtepec.

Tapalatepec-Punta Paloma, OAX..

Las Cruces, OAX.-Mojarras.

Tonald, CHIS.-Puerto Arista, CHIS..

santa Isabel, CHIS.-Portillo Zaragoza, CHIS..

50.
Instalacién.
cantidad Capacidad Capacidad Capacidad total
Posiciones buque tangues de bombeo. almacenamiento.
atraque. * TPM. ** BHP. *k% MMB.
2 Muelles. 2. 30 000. 6 000. 4.372.
2 Boyas. 2. 60 000. 16 000.
1 Boya. 1. 250 000. 70 000.
1 Muelle. 1. 30 000. 6 000.

* TPM: Toneladas de peso muerto.*#* BHP: Caballc de fuerza al freno.
**%* MMB: Millones de Barriles.

Instalaciones maritimas costa fuera.

Salina Cruz. oaXx.

Boyas. Capacidad Buquetangues TPM.

50. Raimond Kedllhac-Navarro, Sergio. Op. cit. P.P. 96-97.
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Salina Cruz No. 1. 60 000.

Salina Cruz No. 2. 60 000.

Salina Cruz No. 3. 250 000,

Salina Cruz de relevo. 250 000.
51.

Considero importante mencionar gue la ubicacién del puerto de

Salina Cruz es totalmente desventajosa. Nacié en un lugar
inadecuado:

“La naturaleza en el litoral de Salina Cruz poco o nada ofrecia para
la creacién de un puerto; ha sido, pues, indispensable proveer
artificialmente todoc lo necesario para el caso, pues dicho 1litoral,
aunque presenta una serie de peguefias bahias, todas ellas son muy
abiertas y gquedan enteramente expuestas a los vientos del sur y
suroeste gque soplan intensamente durante el otofio, levantando
marejadas formidables". 52.

Por lo que Salina Cruz es un puerto de continuo azolvado y que
necesita del continuo dragade para su operacién. (2 000 m3/dia de

arena}).

Por esta razén varios expertos han propuesto la construccién de

S51. Memorias de Labores... Op. cit. P.P. 256 y 258.

52. Secretaria de Comunicacliones y Obras Piblicas. Ferrocarril
Nacional de Tehuantepec. Resefla histérica y resumen general de
los trabajcs llevados a cabo durante la administracién de los
Sres, 5. Pearson & Ltd, hasta el 31 de Dic. de 1906. Méx. 1907.

p&g. 64.
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otro puerto cercano al de Salina cruz. Un ejemplo de esto es la
Laguna Superior; incluse se habla del proyecto Tehuantepec, que va
de la Laguna Superior, OAX. a Alvarado, VER., d¢ue segin el Ing.
Guillermo Romero Morales, constituye la "verdadera unidad portuaria

Istmica" 53.

1.5.3. CARRETERAS Y DUCTOS..

La red carretera del Istmo est& conformada por 3 corredores que
parcialmente circundan la regisn, formados por carreteras troncales
federales, caminos alimentadores en cooperacién y los construidos
por otras dependencias oficiales. Las carreteras troncales son las
que manejan el volumen de trafico m&s importante.

Los corredores son: el Golfo, el Pacifico y el Transistmico. El
del Golfo es el mas importante porque da acceso a la mayor actividad
industrial de la =zona; le sigue el Pacifico que es utilizado
primordialmente por el sector agropecuario y las pequefias industrias

y por Gltimo el transistmico que es la red menos desarrollada.

México - Puebla - Orizaba - Cérdoba - Paso del Toro - Alvarado -
San Andrés Tuxtla =~ Acayucan - Minatitldn - Coatzacoalcos -
villahermosa =-Cd. del Carmen y Mérida.

Paso del Toro - Veracruz.

§3. Romero Morales, Guillermo. Op. cit. p&g. 148.
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México - Puebla - Tehuacén - Huajuapan de Leén - Oaxaca -
Tehuantepec - La Ventosa {entrongue con la carretera
Transistmica) -~ Las Cruces - Tuxtla Gutiérrez - San Cristébal -
Cd. Cuauhtémoc (frontera con Guatemala).

Las Cruces - Arriaga - Tonald - Tapachula - Talism&n (frontera
con Guatemala).

Coatzacoalcos - Minatitldn - Acayucan ~ JesOs Carranza - Matias
Romero - La Ventosa - Juchitdn - Tehuantepec -Salina Cruz.

En caso de un aumento del comercio en la regién serd necesario
ampliar las carreteras troncales federales, ya que serian

insuficientes y mostrarian cuellos de botella. 54.

Ductos.

A los ductos se les dio gran importancia en el pericdo del Lic.
Gustavo Diaz Ordaz, a rafiz de que el Director de 1la entonces
dependencia Puertos Libres Mexicanos, los propuso como solucién a la
polémica ocasionada por la inguietud de abrir un Canal
Interocednico, patrocinado principalmente por PEMEX. El debate
posterior se incliné por construir ductos en la regién. Y desde
entonces es la forma de transportacién que utiliza PEMEX para el
crudo y productos petroquimicos. Los ductos localizados en la regién
son ya un nGmero impresionante; que se detallari&n en los anexos

respectivos.

54. Plan para El Desarrollo Integral... Op. cit. P.P., 221-222,
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Los Gasoductos tienen una longitud total de 1 279.7 Km.
ANEXO _6 pidgina 58.
Los oleoductos, que en conjunto suman una longitud de 2 842
kilémetros.
ANEXO 7 pigina 59,

Poliductos, con una longitud de 1 388.8 kilbmetros.

ANEXO_ 8 piginpa 61.

Ductos para petroquimicos, con longitud de 873.8 Kms.

ANEXO 9 p&gina 64.

Combusteleoductos, con una longitud de 80.6 Km.
ANEXO 10 pigina 67,
¥ ductos varios, con una longitud de 131,5 kilémetros.
ANEXO 11 paqgina 68. 55.
Para darse una idea aproximada del valor de los ductos, en
Febrero de 1992 se termind un Gasoducto en Tabasco de 36 pulgadas de
didmetro Yy una extensién de 42 kilémetros, a un costo de 94 mil 344

millones de pesos.

55. Memoria de Labores... Op. cit. P.P. 213-250.
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CONCLUSION,

La importancia geopolitica de un lugar se da cuando en ese
sitio coinciden en &1 el factor geogrifico, el politico y el
econémico. Pero esta importancia por si misma no basta si neo
coincide con una red de comunicaciones y con esta red poder
aprovechar realmente la posicién de ese lugar geogréfico.

El istmo de Tehuantepec se encuentra en el caso anterior, su
posicién estratégica es invaluable si se logra establecer el control
de una porcién importante de trafico comercial tanto nacional como
internacional.

Los recursos naturales con los que cuenta el istmo son
abundantes. Sus caracteristicas climaticas, su gran cantidad de
recursos acuiferos Yy su buen porcentaje de tierra fértil, hacen
posible una agricultura préspera y diversificada; al igual que la
posibilidad de contar con una ganaderfa importante. Pero comc se
explicé en el apartado respectivo, esto no es realmente aprovechado
sobre todo en la porcién istmica del Estado de caxaca.

La regién cuenta con abundantes &4reas de explotacién en cuanto
pesca se refiere, ya sea de litoral o en aguas interiores. Los
recursos forestales son importantes pero explotados irracionalmente.
Cuenta con una riqueza minera significativa, pero poco aprovechada
por falta de recursos para invertir y por la dificil situacién del
sector minero. La potencialidad hidrdulica del lugar es la segunda
en importancia en el pais, tanto en rios como en mantos
subterrénecs; siendo esta riqueza muy poce aprovechada. En lo que

respecta a recursos petroleros la regién istmica se encuentra
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enclavada en uno de los lugares mis ricos del mundo por la cantidad
de reservas probadas de este recurso.

En cuanto a la industria se refiere, si hablamos de 1la
industria petroquimica, ésta es la mas importante del pais
abasteciendo gran parte del mercado nacional y un alto porcentaje
destinado a la exportacidn. Pero si se habla de las otras ramas de
la industria de 1la regidn, estas tienen un desarrolle poco
significativo, con aislados y escasos crecimientos, falta de
industria complementaria y de apoyo; adem&s de que casi todas las
industrias de mayor © menor importancia se encuentran en el istmo
veracruzano.

La infraestructura del lugar es insuficiente para pensar en
proyectos importantes de desarrollo econéﬁico o come punto
internacional de trifico comercial. Peroc cuenta con cierta cantidad
de instalaciones portuarias, ferroviarias, carreteras Yy
aeroportuaria; que a pesar de su antigledad y de no haberse
desarrollado, es subutilizada por la poca industria existente en la
regién.

Por Gltimo, el lugar cuenta con una gran cantidad de ductos
para conducir substancias del Océano Pacifico al Golfo de México o

viceversa, y a otros lugares de la Repiblica.
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* Esta planta antes operaba como Hidrodesulfuradora de guerosenos
(HDC) .
*#* Capacidad de produccién.

galina Cruz. OAX.

Destilacién primaria No. 1. 165 000.
Destilacién primaria NHo. 2. 165 000.
Destilacién al vacio No. 1. 75 000,
Destilacién al vacio No. 2. 80 000.
Desintegracién catalitica FcCcC. 40 000.
Hidrodesulfuradora de nafta U-400. 25 000,
Hidrodesulfuradora de destilades int. U-700. 36 000,
Hidrodesulfuradora de destilados int. U-700-2. 25 000.
Hidrodesulfuradora de destilados int. U-800. 25 000.
Hidrodesulfuradora de destilados int. U-800-2. 25 000.
Reformadora catalitica de nafta U-500. 20 000,
Reformadora catalitica de nafta U-500-2. 30 0cO.
Tratamiento y fraccionamiento de ligeros U-600. 11 000.
Tratamiento y fraccionamiento de ligeros U-600-2. 4 000.
Fraccionadora de propano-propileno. 4 000,
Proceso Merichem gasolina. 15 000.
Salina Crugz, Oax.
Etapa II.Desintegracién catalitica No. 2. 40 000.
Reductora de viscosidad. 50 000.
FUENTE: MEMORIA DE_LABORES 199). PEMEX, pégs. 151, 154 y 157,
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ANEXO 1.

PLANTAS DE REFINACION EN OPERACION:

Minatitlén. capacidad nominal.
{barriles por dia).
Destilacién primaria No. 1. 29 000.
Destilacién primaria No. 2. 29 000.
Destilacién primaria No. 3. 76 000.
Destilacién primaria y secundaria No. 4. 6 000,
Destilacién primaria y secundaria No. 5. 60 000.
Destilacién al vacio No. 1. 28 000.
Destilacién secundaria No. 3. 25 000.
Fraccionadora de gasolina natural. 70 000.
Hidrodesulfuradora de gasolina U-1700HDG. 21 000.
Hidrodesulfuradora de naftas. * ’ 12 000.
Hidrodesulfuradora de diesel U-1900HDD. 17 ooo.
Reformadora catalitica de gasolina RNP~1 11 000.
Desintegracién catalitica FcCC. 24 000.
Desintegracién catalitica TCC. 16 000.
Fraccionadora de propano-propileno. 2 900,
Polimerizacién catalitica. 600, %%
Hidrodesulfuradora de nafta U-400. 25 000.
Hidrodesulfuradora de destilados intermedios
U-100HDI 25 000,
Reformadora catalitica de nafta pesada U-500. 20 000.
Reformadora catalitica BTX. 17 000.
Tratadora y fraccionadora de hidrocarburos U~-600. 22 000.
Proceso Merox de gasolina. 14 000.
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ANEXO 2.

PLANTAS PETROQUIMICAS EN OPERACION:

Localizacidn, Planta. Producto. Capacidad Nomi-
nal (Toneladas
por afio.

Minatitlin, Ver.

Alkar. Elilbenceno, 8 000.
Polialquilados. 3 100.

Ciclohexano. ciclohexano. 100 000.

Fraccionamiento

de solventes. Heptano. 10 000.
Hexano. 20 00o0.

Hydeal. Benceno. 70 S50.

Reformadora BTX. Benceno. 53 700.

Extractora UDEX. Tolueno. 100 000.

Fraccionadora

de aromiticos. Etilbenceno. 9 550.

Meta y paraxileno. 40 610.
Aromina 100. 7 400.
Super-fraccionamiento
de xilenos. ortoxileno. 11 525.
Aromdticos
pesados. 44 000,
Azufre. Azufre. 26 000.
Salina Cruz, OAX.
Azufre. Azufre. 26 000.
La Cangrejera, Ver.
Acetaldehido. Acetaldehido. 100 000.
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Estabilizadora
de crudo. Gasolina amarga. 35 500.BDC.
oxigeno. oxigeno. 200 000.
Nitrégeno. 40 000.
Oxido de Etileno.Oxido de Etileno. 100 000.
Glicoles. 3 800.
Cumeno. Cumeno. 40 QQO.
Hidrodesulfuradora
de naftas. Naftas
desulfuradas. 86 000.BDC.
Fraccionadora de
Hidrocarburos. Etano. 778 200,
Reformadora BTX. Naftas reformadas. 45 000.BDC.
Fraccionadora de
aromaticos. Benceno. 275 000.
Tolueno. 36 500.
Meta y
paraxileno. 360 000.
Ortoxileno. 55 000.
Arométicos
pesados. 22 00o0.
Extractora de
arométicos. Tolueno, Benceno y
mezcla de xilenos. 17 500.BDC.
Cristalizacién de
paraxilenos. Paraxileno, 240 000.
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Isomerizacién de

xilenos. Mezcla de xilenos. 43 000.BDC.

Xilenos plus. Benceno y mezcla
de xilenos. 13 000.BDC.

Hidrodealquiladora

de tolueno. Benceno. 2 910.BDC.

Purificadora de

hidrégeno. Hidrégeno.

24 . 6MMPCD

Recuperacidén de Propanc y mas

licuables. pesados. 10 000.BDC.

Etilbenceno. Etilbenceno. 187 500.

Estireno, Estireno. 150 000.

Polietileno baja Polietileno baja -

densidad. densidad. 240 000.

Fraccionamiento de

solventes. Aromina 100. 90 000.
Heptano. 11 000.
Hexano. 35 000.

Etileno. Etileno. 500 000.
Propileno. 26 900.

Cosoleacaque, VER.

Acrilonitrilo. Acetonitrilo. 230.
Acrilonitrilo. 24 000.
Acido cianhidrico. 3 750.
Sulfato de Amonio. 9 400.
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Amoniaco 1. Hidrégeno. 14 800.
Anhidrido
carbénico. 66 000.
Amoniaco 2. Amoniaco. 300 000.
Anhidrido
carbénico. 376 000.
Amoniaco 3. Amoniaco. 300 000.
Anhidrido
carbénico. 376 000.
Amoniaco 4. Amoniaco, 445 000.
Anhidrido
carbénico. 560 000.
Amoniaco 5. Amoniaco. 445 000.
Anhidrido
carbénico. 560 000.
Amoniaco 6. Amoniaco. 445 000.
Anhidrido
carbénico. 560 000,
Amoniaco 7. Amoniaco. 445 000.
Anhidrido
carbénico. 560 000.
Isomerizacién de xi-
lenos y cristalizacién
de paraxileno. Paraxileno. 40 000.
Morelos, VER.
Acetaldehido. Acetaldehido. 150 000.
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Acrilonitrilo. Acrilonitrilo. S0 000.

Acetonitrilo. 2 080.

Acido cianhidrico. 7 500.

Etileno. Etileno. 500 000.

Propileno. 26 900.

Fraccionamiento de

hidrocarburos. Etano. 778 200.

Polipropileno. Polipropileno. 100 000.

oxido de Etileno. Oxido de Etileno. 200 00O0.

Glicoles. 135 000.
oxigena. Oxigeno. 350 000.
Nitrégeno. 60 000.

Polietileno alta Polietileno alta

densidad. densidad Tren 1. 50 000.
Tren 2. 50 000.

Pajaritos, VER.
Acetaldehido. Acetaldehido. 44 000.

Cloruro de vinilo 2.Cloruro de vinilo. 30 000.

Acido clorhidrico. 45 000.

Acido muristico. 36 000.

Criogénica. Etano. 100 000
Dicloroetano 1. Diclorcetano. 41 700.
Dicloroetano 2. Dicloroetano. 42 350,
Diclorcetano 3. Dicloroetano. 115 000.
Dicloroetano

(oxicloracién). Dicloroetano. 215 000.
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Clorure de vinilc 3.MonGmeroc de

vinilo. 170 000,

Acido clorhidrico.116 000.

Etileno 2. Etileno. 182 000,

Metil terbutil éter. Metil terbutil éter. 43 000.

Oxido de Etileno. Oxido de Etileno. 28 000.

Percloro Etileno. Percloro Etileno. 16 000.

{incluye purificadora

de propana). Tetracloruro de

carbono. 16 000.

Acido clorhidrico. 28 600.

Dicloroetano. 6 600.

BDC.= Barriles Dia Calendario.
MMPCD= Millones de Pies CGbicos diarios.

FUENTE: MEMORIA DE LABORES 1991. PEMEX. P.P. 169-176.
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ANEXO 3.

Ademds hay PLANTAS DE PETROQUIMICA BASICA EN PROYECTO (abril
1992):
Localizacién. Planta. Producto. capacidad nomi-
nal (toneladas
por aifio}.

La Cangrejera, VER.

Estireno Estireno. 75 000.

Etilbenceno. Etilbenceno. 95 000,

Cumeno. Cumeno. 40 000.

Morelos, VER.

Butadieno. Butadieno. 30 000.

Propileno. Propileno. 350 000.

Acrilonitrilo. Acrilonitrilo. 50 000.
Acido cianhidrico. 7 500.
Acetonitrilo. 2 080.

Salina Cruz, OAX.

Azufre No. 2. Azufre. 12 000.
Pajaritos, Ver.
Tercer reactor oxicloracién 3 Dicloroetano. 67 000.
Descuellamiento de vinilo 3. Cloruro de vinilo. 100 000.

Acido clorhidrico. 58 000.
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EN

ANEXO0. 4.

PROYECTQS D N D SARROLLO STMO C.
PROGRAMA: SECTOR PRIMARIO. SUB-PROGRAMA: MINERO.
PROYECTO LOCALIZACION

‘ Estado. Zona.

Oro, Plata y Plomo. Oaxaca. Lachiguiri.

Plata y Cobre. Oaxaca. San Juan Lajarcia, Coyul.
Oro y Plata. Oaxaca. Totolapam.

Azufre. Oaxaca. Jamiltepec.

Potasio. Oaxaca. Astata.

Asbesto y Oro. Oaxaca. El Barrio.

Oro de placer. Oaxaca. chivela, Matias Romero y

Cuenca de Cruicia.

Cobre. Oaxaca. Lachitova y Jalapa del Marqués.
Cobre, Plomo y Zinc. Oaxaca. Sta. Maria Ecatepec.
Fierro, Manganeso. Oaxaca. Cerro Morodio.
Manganeso. Oaxaca. Guichicovi.

Manganeso. Oaxaca. Ixtaltepec.
Menas-Aluminio. oOaxaca. Guichicovi.

Mica. Oaxaca. Guichicovi.

Carbén. Oaxaca. Guichicovi.

uente; a ac a ara e o eqra e stmo
Tehuantepec. Méx. 76. P. 79-381.



PORTANCIA ECONOMICA Y

ANEXO. 5.

En 1 946 el Puerto fue definido por la Secretaria de Marina,
dentro de 1la concepcién de 1la "Politica Portuaria Mexicana",
exigiendo para su calificacién de Puerto Moderno, que satisfaga las
condiciones y cumpla con los atributos siguientes:

A.- Que las obras exteriores garanticen en todo
tiempo la seguridad en el acceso, estadia y salida
de embarcaciones; proporcionando protecciones
costeras y marginales; rompeolas; escolleras;
diques; esclusas, etc.

B.~- Que las obras interiores proporciocnen seguridad y
rapidez en la transferencia de las cargas; utillaje
portuario; maguinaria Y equipo adecuados;
instalaciones especializadas segin el carécter y
destino del puerto; bodegas, almacenes, patios de
carga blanca, Yy negra, cobertizos; instalaciones,
para construccién y reparacién naval; vias y patios
para ferrocarril, formacién y despacho de trenes;
vialidad y patios para vehiculos terrestres,
autocamiones, trailers, automéviles, etc.,
estacionamientos y patios de formacién; calzadas,
caminos de carga; patios de maniobras, oficiras e
instalaciones de servicios pablicos; reservas
territoriales seglin destinc y capacidad del puerto;
instalaciones de servicios sociales; iluminacién y
balizamiento interior y exterior del puerto; e
instalaciones especializadas.

C.~- Que esté respaldado por un Hinterland inmediato,
rico, permanente en la produceién y el consumo,
para que las obras de la zona de influencia
econdémica del puerto, tengan alcances para
garantizar en la medida prudente, el equilibrio
entre produccién y consumo, a efecto de gue el
puerto sea estable y atractive para el comercio y
trafico maritimos; estudiando prefactibilidad y
factibilidad econémica de los movimientos maritimos
actuales y previsibles; andlisis de las actividades
: agricola, ganadera, forestal, silvicola, caza;
pesca interior, litoral y maritima; asi como de las
industrias conexas, afines y derivadas de dichas
actividades; minerfa y energéticos, industrias
derivadas y conexas; turismo e industrias
turisticas; 1localizacién industrial vy comercial;
régimen de comercio; transportes, comunicaciones y
coordinacién de los medios; vialidad portuaria .y
conexiones con la vialidad general; ferrocarriles,
troncales, ramales Yy alimentadores; carreteras,
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caminos, caminos vecinales, caminos portuarios;
vias navegables; maritimas, fluviales, protegidas e
interiores; vias aéreas, aeropuertos, hidropuertos
¥ helipuertos.

Ré&gimen financiero; programacién, control Y
compulsién de inversiones respecto a resultados;
régimen de trabajo y participaciones federal,
estatal y municipales.

D.- Que las condiciones urbanas alcancen tal progreso,
que garanticen el bienestar del ser humano; asi
como gue las previsiones de crecimiento no ahoguen
al puerteo ni 1lo integren a la ciudad sino que se
mantengan como elementes intercomplementarios; al
efecto, es necesario atender al urbanismo portuario
y a las obras urbanas de 1a ciudad-puerto;
estabilizacién de dunas y médanos; entarquinamiento
o profundizacién de pantanos; agua potable vy
plantas de tratamiento; alcantarillado y drenaje
pluvial, vialidad interior, pavimentos; habitacidn;
escuelas; hospitales; forestacién y zonas verdes;
sanidad ambiental; reservas urbanas; instalaciones
militares, navales vy fiscales; instalaciones
turi{sticas; instalaciones pesqueras; mercados Yy
comercios; vialidad general y conexiones con la
vialidad portuaria; aeropuertos, hidropuertos y
helipuertos y en fin, todo cuanto haga que la vida
del hombre sea mids humana.

BE.- Que el régimen de administracién, operacién vy
explotacién del puerto bajo el sistema de autoridad
portuaria, sea genuinamente mexicano y acorde con
los requerimientos y exligencias de cada puerto;
analizando exhaustivamente las modalidades;
auténomo, controlado, federal, estatal y/o
municipal; privado o concesionado; que existan y se
atiendan los servicios de: pilotaje, remolque,
rescate, salvataje, policfa portuaria, contra
incendios; sanidad naval y ambiental; energia,
agqua, combustibles lubricantes; limpieza;
disposiciones y acciones para evitar la
contaminacién y polucién de bahias, rios, puertos,
costas y mares; definicién y establecimiento de
recintos portuarios; zonas francas y zonas libres;
instalaciones fiscales Yy aduanales, con
recaudadoras de impuestos y derechos; instalaciones
para la administracién y direccién incluyendo la
Asesoria Juridica ¥y su relacién con el Estatuto
Internacional en materias: Portuaria; Régimen de
Derecho y .Legislacién Maritima Nacional e
Internacional.
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sin satisfacer las condiciones ni cumplir los atributos
sefialados siendo estos concurrentes, un puerto serd inconcluso e
ineficiente y f&cilmente vendrd a menos en épocas criticas, hasta
nulificarse totalmente.

Fu H EC] MARTINA . SES! SECRET. Q. 8
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ANEXO 6.
GABODUCTOS.
Producto. origen. Deastino. Diam. Long.
Pulg. xm.
Gas natural.km 100, Rio Coatzacoalcoes. 48 126.0
" Nuevo Teapa. Cosoleacague. 36 33.0
" Minatitlén. Salina Cruz. 6 265.0
" Agua Dulce Est. 2.Nuevo Teapa. 24 24.0
" Pajaritos., Minatitlan. 24 20.0
" Minatitlén. Cosoleacaque. 18 11.0
" Cosoleacaque. Jaltipan. 12 23.0
" cd. PEMEX. Nuevo Teapan L-1. 24 207.0
" cosoleacaqgue
Est. 3. Venta de Carpio L-3. 30 540.0
" Entrongue. Ref. Salina Cruz. 6 2.0
" Nuevo Teapa. C.P. Pajaritos. 20 8.0
" Nuevo Teapa. C.P. Pajaritos. 8 8.0
" Los Cocos. cangrejera. 24 12.0
Vapores V.P.Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 4 .7
EUENTE: Memorijia_de Labores Pemex 1991. P.P. 213-222.
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ANEXO 7.
OLEODUCTO.
Crudo. Nuevo Teapa. Venta de Carpio L-1. 24 573.0
" Nuevo Teapa. Venta de Carpio. 30 566.0
" Nuevo Teapa. Poza Rica. 30 484.0
" Paso Nuevo. Minatitlan. 14 10.0
b Paso Nuevo. Minatitlan. 10 10.0
" La Cangrejera. Nuevo Teapa. 24 5.0
" Nuevo Teapa. Pajaritos. 36 15.0
" Nuevo Teapa. salina Cruz. 30 265.0
" Nuevo Teapa. Minatitlén. 24 28.0
" Nuevo Teapa. La Cangrejera. 24 4.0
" La Ceiba. Pajaritos. 20 32.0
" La Venta. Paso Nuevo. 18 48.0
" La Venta. Paso Nuevo. 12 46.0
" Salina Cruz. Cabezal de Playa. 48 12.0
" Salina Cruz. Cabezal de Playa. ao 12.0
" Cardenas. Pajaritos. 30 125.0
" Cabezal de Playa.Boya S.C. No. 3. 48 5.0
" Pajaritos. Boya 1 Rabén Grande. 36 5.0
n Pajaritos. Boya 2 Rabén Grande. 36 6.0
" Nuevo Teapa. Salina Cruz. 48 265.0
Crudo
Mesozoica. Cardenas. Nuevo Teapa. 36 106.0
Crudo
Marino. Cardenas. Nuevo Teapa. 36 110.0
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[ " Cérdenas. Nuevo Teapa. 36 110.0

Fuente: Memoria de Labores, Pemex. P.P, 224-228.
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ANEXO 8.

POLIDUCTOS .

Destilados. Ref. Minatitlan, San Martin. 12 374.0
Destilados. Ref. Minatitlan. Texmelucan. 20 90.0
Destilados. Ref. Minatitlé&n, Ref. Salina Cruz. 16 250.0
Gas L.P.. Ref. Minatitléan. Pajaritos. 12 28.0
Gas L.P.. Cactus. Pajaritos T.R.. 20 137.0
Destilados. Ref. Minatitlan. Term. Villahermosa. 12 165.0
Pentano. C.P. Cangrejera. T.D. Pajaritos. 12 6.0
Gasolina

amorfa. €.P. Cangrejera. Ref. Minatitlén, 12 29.0
Gasolina. C.P. Cangrejera. Ref. Minatitlén. 8 29,0
Gasolina

natural. Pajaritos. Nuevo Teapan. 8 8.0
Recuperados

destilados. Salina Cruz T.V. Ref. Salina Cruz. 8 11.0
Propano. La Cangrejera. Pajaritos T.R.. 10 8.0
Butano. C.P. Cangrejera. Pajaritos T.R.. 10 8.0
Gasolina

amorfa. C.P. Cangrejera. Pajaritos T.R.. 12 6.0
Gasolina

amorfa C.P. Cangrejera. Pajaritos T.M.. B 6.0
Gasolina de

Pirolixis. C.P. Morelos. C.P. Pajaritos. 8 4.0
Gasolina

Natural. U.P. La Venta. La Ceiba. 12 3.0
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Gasolina

Natural. Cactus. La Cangrejera. 12 137.0
Diesel. Ref. Salina Cruz. Cabezal de Playa. 24 12.0
Gasolina

Nova. Ref. Salina Cruz. Cabezal de Playa. 24 12.0
Diesel. T.M. Salina Cruz. Cabezal de Playa. 24 2.0
Gasolina

Extra. Ref. Salina Cruz. Cabezal de Plava. 24 12.0
Diesel. Ref. Salina Cruz. Cabezal de Playa. 24 2.0
Gasolina

Nova. Ref. Salina Cruz. Cabezal de Playa. 20 2.0
Gasolina

Extra. Ref, Salina Cruz. Cabezal de Playa. 20 2.0
Turbosina. Ref. Salina Cruz. T. Maritima. 20 12.0
Destilados. Ref. Salina Cruz. T. Maritima. 10 8.0
Gasolina

Nova. Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 10 0.7
Diesel

especial. Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Gasolina

Extra. Ref. salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Turbosina. Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Gas L.P.. Ref. salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Di&fano. Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Diesel. Ref. Salipa Cruz. T. Ventas. 8 0.7
Condensados.Ref. Salina Cruz. T. Ventas. 8 0.7
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Aceite Rec, T. Maritima. Ref. Salina Cruz. 8 11.0
Intermedio
15. T. Maritima. M. Fiscal Salina Cruz.
Diesel
Tracto. T. Maritima. M. Fiscal Salina Cruz.
Gasolina
Nova. T. Maritima. M. Fiscal Salina Cruz.
Gasolina
Extra. T. Maritima. M. Fiscal Salina Cruz.
Gasolina
Nova. Cabezal de Playa. Boya No.1 Salina Cruz. 16 2.0
Diesel. Cabezal de Playa. Boya No.l1 Salina Cruz. 16 2.0
Gasolina
Extra. Cabezal de Playa. Boya No.l Salina Cruz. 16 2.0
Gasolina
Nova. Cabezal de Playa. Boya No.2 Salina Cruz. 16 2.0
Diesel. Cabezal de Playa. Boya No.2 Salina Cruz. 16 2.0
Destilados. Es. Benito Juidrez. La Cangrejera. 16.

: i es. Pem -
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ANEXO 9.

PETROQUIMICOS.

Amoniaco. C.P. Cosoleacaque. T.R. Salina Cruz. 10 256.0
" C.P. Cosoleacaque. T.R. Pajaritos. 10 27.0
" C.P. Cosoleacague. Ref. Minatitlén. 6 14.0
" C.P. Cosoleacagque. Fertimex-Minatitlan. 6 0.5
" C.P. Cosoleacague. Fertimex-Coatza. 3 13.0
" Entronque. Ref. Salina-.cCruz. 2 1.0
" T.M. Salina Cruz. . Fiscal. 0.4

Biéxido de

carbono. C.P. Cosoleacague. C.P. La Cangrejera. 6 27.0
" C.P. Cosoleacague. Liguid Carbonic. 10 0.6
" C.P. Cosoleacaque. Fertimex-Minatitlan. 10 0.6
" C.P. Cosoleacaque. Fertimex-Minatitlén. 3 0.8
" C.P. Coscoleacague. Fertimex-Minatitlén. 24 0.5—_—‘

Hidr&égeno. Ref. Minatitlan. C.P. Cosoleacaque. 3 13.0
" C.P. Cosoleacagque. Ref. Minatitlan. 6 12.2
" Cc.P. Pajaritos. Ref. Minatitléan. 6 28.0

Paraxileno, C.P. Cosoleacaque. Ref. Minatitlan. 4 14.0
" T.M. Pajaritos. C.P. Cosoleacaque. & 27.0
" C.P. La Cangrejera. Pajaritos. 4 8.0
" C.P. Cosoleacaque. Tereftalatos. 6 5.0
" C.P. Cosoleacague. Ref. Minatitléan. 3 13.0
" Cosoleacaque. C.P. Pajaritos. 3 26.0

Mezcla de

xilenos. Ref. Minatitlé&n. C.P. Cosoleacaque. 4 13.0
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Aromiticos

pesados. C.P. Cosoleacague. Ref. Minatitl&n. 3 12.0
" €.P. La cangrejera, T.R. Pajaritos. [ 8.0

Etileno. C.P. Pajaritos. Ref, Minatitlén. 4 28.0
n Cc.P Pajaritos. T.R. Pajaritos. 14 8.0
" c.P. Pajaritos. T.R. Pajaritos. & 1.5
" c.P. Morelos. C.P. Pajaritos. 20 1.5

Etileno y

mids pesados.C.P. La Venta. C.P, Pajaritos. 8 42.0
" C.P. Cactus. C.P. La Cangrejera. 20 135.0

Etano. C.P., La cCangrejera. C.P. Pajaritos. 10 6.0

Propileno., Ref. Minatitléan. C.P. Cosoleacaque. 3 13.0
" C.P., Morelos. C.P. La Canérejera. 6 10.0

Estireno. C.P. La Cangrejera. T.M. Pajaritos. 6 7.0

Acriloni~

trile. C.P. Cosoleacaque. C.P. Pajaritos. 4 27.0

Turbosina. Ref. Minatitlan. T.R. Pajaritos. 4 28.0

Cloruro de

vinilo. T.P. Pajaritos. C.P. Pajaritos. 4 1.5

Dicloro-

etano. T.R. Pajarites. C.P. Pajaritos. 3 1.5

Acido

cianhidrico.C.P, Cosoleacaque. Albamex. 6 3.0
n C.P., Cosoleacaque. Fenoguimia. 6 3.0

Benceno. ¢.P. La Cangrejera. C.P. Pajaritos. 8 7.0

Tolueno. C.P. La Cangrejera. T.R. Pajaritos. 8 7.0
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cumeno. C.P. La Cangrejera. T.P. Pajaritos. 3 7.0
ortoxileno. C.P. La Cangrejera. T.R. Pajaritos. 4 7.0
Acetal-
dehido. C.P. Pajaritos. La Cangrejera. 6 7.0
" Entronque. Celanese Cangrejera. 10 1.8
Biéxido de
carbono. C.P. Cosoleacaque. INFRA. io0 0.4
Fuente: Memoria de Labores. Pemex. P.P.245-250,
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ANEXO 11.

VARIOS.

Agua. Minatitl&n. La Cangrejera. 8 29.0
" Las Pilas. Ref. Salina Cruz. 36 22.0
" Ref. salina Cruz. Term. Amoniaco. 14 10.0
" T.M. Salina Cruz. Muelles Salina Cruz.

Agua

Potable. S.A.R.H.. Muelles Salina Cruz.

Agua Cabezal de Playa. Boya No.1l

lastre. Salina Cruz. 10 2.0
" Cabezal de Playa. Boya No. 2

Salina Cruz. 2.0
" Cabezal de Playa. Boya No. 3
Salina Cruz. 30 5.0

Agua. Presa Cangrejera. C.P. La Cangrejera, 72 4.7
" Presa Cangrejera. C.P. Morelos. 42 5.5
" Vasos Cangrejera. HNuevo Teapa. 12 3.0
" Presa Cangrejera. Vasos Cangrejera. 32 4.3
" Vasos Cangrejera. C.P, Pajaritos. 30 4.0
" Presa Pajaritos. C.P. Pajaritos. i8 4.0
" Rio Huazuntléan. Ref. Minatitlan. LY 22.0
" Rio Huazuntlan. Ref. Minatitlén. 36 14.0

Fuente: Memoria de Labores 1989. PEMEX. P.P. 6-227
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ANEXO 10.
COMBUSTOLEQDUCTOS .
Combustoleo.Minatitlan. Nanchital. 12 26.0
" Minatitl&n. Pajaritos. 12 21.0
" T. Maritima. M. Fiscal salina Cruz. 0.4
" Ref. Salina Cruz T. Ventas. 16 0.7
" Ref. Salina Cruz. T. Maritima. 18 12.0
" Ref. Salina Cruz. T. Maritima. 18 12.0
n Ref. salina Cruz., T. Maritima. 16 8.0
" Entronque. T. Ventas. 10 0.5
te: Me de es e « P, =243,
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STO; C. ONC: C; (e)

DE _co! ICACION IN' OCEANICA.

2.1 ANTECEDENTES.

Desde la época prehispanica el Istmo de Tehuantepec tenia gran
importancia, ya gque en &l coincidian 1las principales rutas
comerciales; "la cuenca del rio Papalcapan, el Sococnusco, Tabasco,
los Valles de Oaxaca y la regién de Tuxtla Gutiérrez ...". 1,

... Sin embargo, de Tecuantépec (Tehuantepec) en adelante, la
masa de tierra se tuerce hacia el este, asi es que esas aguas son
llamadas alli, mas adecuadamente, los océanos del norte y del sur y
la tierra gque los separa es un istmo bajo y delgado. No quiero decir
con esto, que un hombre pueda pararse enmedio del istmo y escupir
sobre el océano que el escoga. El ancho del istmo es de m&s o menos
cincuenta largas-carreras de norte a sur y cerca de diez dias de
camino, pero de un camino facil, porque la mayor parte de esa tierra
es lisa y llana”. 2.

Durante el periodo de Conquista, Herndn Cortés habia bordeado y
explorado 1los rios gue desenbocan en el Golfo de México para
encontrar puertos de resguardo para su flota.

Al llegar en 1520 a Tenochtitlédn, Herndn Cortés, le inguirid a
Moctezuma la descripcién grifica exacta de la costa del Golfo de
México. "Asimismo le rogué al dicho Moctezuma que me dijese si en la

costa de la mar habia algin rio o ancdén en que los navios que

1. Munch, Guido; et. al. El Sur de México, Editado por 1la U.N,A.M.,
México D.F., 1980. (Instituto de Investigaclones Antropolégicas
Nim., 29). p&g., 10.

2, Jennings, Gary. AZTECA. Editorial Planeta. México 1991. p&g. 320.
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viniesen pudieran entrar y estar seguros." 3.

En esta descripcidon se dio cuenta de la existencia del rio
"Guazagualco", que era el mds propicio segln la descripcién, para un
puerto de resquardo. Por lo que Cortés envié en 1521, a Diego de
Ordaz para explorar el rio, el cual estaba en una regidn no sometida
_por el dominio azteca.

En esta exploracién se demostrd la importancia del rio para 1la
navegacién y el resguardo de las embarcaciones. “..., sondaron la boca
del rio, y hallaron tres brazas largas sin la de caida en lo més
bajo, y entrados en el rio un poco arriba podian nadar grandes
navios, y mientras m&s arriba, mAs hondo, TN

Diego de Ordaz advirtié en esa exploracién la trascendental
funcién de comunicacién del puerto de "Guazaqﬁalco" con Cuba, Santo
Domingo y Jamaica "(excepto) gque era lejos de Mé&jico y habia grandes
ciénagas; y a esta causa nunca tuvimos confianza del puerto para el
descargo y trato de Mé&jico". 5.

En 1522 Gonzaloc de Sandoval es comisionado por Hernadn Cortés
para someter a los pueblos nativos de la regién norte del istmo de

Tehuantepec. Al llegar Gonzalo de Sandoval al rio de "“Guazagualco"

3. Cortés, Hern&n. Cartas de Relacién. Coleccién Austral. Editorial
Espasa-Calpe,S.A., México 1984. pig., 63.

4. DSaz del castillo, Bernal. Historia Verdadera de la Conquista de
la Nueva Espafla. Editorial Espasa-Calpe, colecci6n Austral, Nam.,

1 274. Madrid, Espafia, 1981. p&g., 219.

v

IBIDEM. p&g.,220.
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» ,..como todo estaba en paz, y atn vino con ellos (nativos de la
regidn) el hijo del mismo Tochel (cacique del lugar), gue asi decia,
y trajo otro presente de oro, y aunque no de mucha valia. Entonces le
halagé a Sandoval y le mandé que trajesen cien canoas atadas de dos
en dos, y pasamos los caballos un dia después del (dia del) espiritu
santo; y, por acortar palabras poblamos en el pueblo que estaba junto
al rio, y era muy bueno para el trato de la mar, porgue estaba el
puerto de alli a cuatro leguas &l abajo y pusimos pombre la Villa del
Espiritu Santo ...". ® con lo cual se fundé lo que ahora es 1la
ciudad de Coatzacoalcos el 8 de Junio de 1522. /.
Por otro lade, Hernédn Cortés escribe a Carlos V, rey de Espafia,
el 15 de Mayo de 1522:
* ..., muy pocderoso sefior, alguna noticla, poco habia, de la otra mar
del Sur, y sabla que por dos o tres partes estaba a doce y a trece y
a catorce jornadas de aqui,; estaba muy ufano, porqué me paresia gue
en la descubrir se hacia a vuestra majestad muy grande y sefialado
servicio, especialmente que todos los que tilenen alguna ciencia y
experiencia en la navegacién de las Indias han tenido por muy cierto
que descubriendo por estas partes la mar del Sur se habian de hallar

muchas islas ricas de oro y perlas y pledras preciosas y especeria, y

6. 1BIDEM. p&g., 412.

7. Esta Villa del Espiritu Santo fue de gran importancia, por algin
tiempo, por 8u posicién estratégica, ejerciendo desde este lugar
el control politico del Sur-Sureste de lo que serfa la Nueva

Espafia.
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se habia de descubrir y hallar otros muchos secretos y cosas
admirables... . ... con tal deseo ... despaché& cuatro espaficles...
informados de las vias que habian de llevar y dandoles personas de
nuestros amigos gque los guiasen y fuesen con ellos,...{(Y¥Y}) yo les
mande gque no parasen hasta llegar a la mar,... tomasen posesidn
real... en nombre de vuestra majestad... . (Asi) llegaron a la mar
(Océano Pacifice) y tomaron la posesién, y en seflal pusieron cruces
en la costa della... .n 8,

La anterior transcripcién narra la fundacién en una salina del
actual Estado de Oaxaca, del puerto de Salina Cruz. Que en su tiempo
fue una de las propiedades de Cortés, y hasta principios de este
siglo de sus descendientes.

Desde este puerto Cortés en 1534, organiza una expedicién (la
primera de 1533 fracasd) llegando al Golfe de California, con lo gue
crea nuevas rutas de comercio maritimo.

En 1533 carlos V envid una carta a Cortés, encomendandele 1la
investigacién para encontrar un paso que pudiese conectar las costas
Occidentales con las Orientales del Nuevo Mundo. La respuesta del
conquistador le dio al Rey de Espafia muchas esperanzas de éxito: "...
esto haria al Rey de Espafia duefio de tantos reinos que podria
llamarse Rey del Mundo”. 9,

Cortés nunca dejé esta idea y en principio explordé todo el rio

Coatzacoalcos. Al no encontrar un paso de Océano a Océano, pero

B. Cortés, Hern&n. Op. cit.. P.P, 182~183.

9. Secretarfa de Comunicaciones y Obrae PGblicas. IBIDEM. pig., 3.
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creyendo que en un futuro el comercic se acumularia en esta zona,
solicité (consiguiendolo) de la corona la concesién de los terrenos
donde creyé se estableceria el camino.

En la segunpda mitad del siglo XVII la Villa del Espiritu Santo
fue destruida por un ataque pirata. La cual permanecié asi hasta
finalgs del siglo XVIII.

Durante la Colonia se hicieron algunos proyectos para abrir una
via interocednica; pero nunca de forma real, ya gque por la politica
de la &poca el objetivo era cerrar mds gue abrir cualquier estrecho o
paso de comunicacidén., "Los unicos puertos habilitados hasta fines del
siglo XVIII para comerciar eran C&diz y Sevilla, en Espafia; Yy
Veracruz, Panamd y Cartagena de Indias en América". 10,

Los motivos de esta politica fueron de entre otros: Las teorfas
econémicas de ese periodo {mercantilismo); la intencién de defenderse
de otras naciones europeas; la necesidad de tener a las colonias en
un aislamiento con respecto al extranjero para poder conservarlas
para Espafia y como proteccién de los intereses de los comerciantes
espafioles.

Pero esto lo dque ocasioné fue su posterior asfizia,
principalmente por el contrabando y la pirateria que se establecid en
la época con el consecuente perjuicio para Espafia.

En 1774 el virrey Antonio Marin de Bucareli y Ursua encargé al

ingeniero Agustin Cramer, teniente del Rey de Espafia en el cCastillo

10. Alvarez Sodi, Enrique. Istmo de Tehuantepec, Descripcién y

Viajes. México D.F., 1967. pag., 69.
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de San Juan de Ulda 11 ¥ a Manuel Corral, la viabilidad de un camino
entre el Océano Atléntico y el Pacifico. Cramer indicé que era
posible la realizacién de un canal por el Istmo de Tehuantepec, pero
el proyecto no se realizé. 12 Principalmente porque el puerto del
Espiritu Santo permanecia cerrado.

En 1777 el mismo virrey Bucareli ide6é la construccién de un
astillero en el rio Coatzacoalcos que tampoco se realizé.

Con el virrey Tturrigaray se construyé un camino per el istmo,
el cual se concluyé en 1800. 13, El resultado de lo anterior fue una
comunicacién comercial efectiva para la época, entre los dos Océ&anos.

Posteriormente (1808) Alejandro de Humboldt advirtié la poca
anchura del Istmo de Tehuantepec "45 leguas" (304 kilémetros); que
las fuentes alimentadoras de los rios coatzacoaicos Yy Chimalpa pueden
favorecer el proyecto de un canal de navegacién interior, con lo que
la intensidad del transito se aumentaria en proporcién gque el
comercio se familiarizase mads y mis con el nuevo camino de un Océano

a otro.

Para la construcecién de un canal interoce&nico Humboldt propone

11. Brasseur, Charlea. Viaje por el Ietmo de Tehuantepec (1859-1860).
Lecturas Mexicanas. Nim. 18. Secretaria de Educacién Piblica.
México D.F. 1984. p&g., 25.

12. Arce Ybarra, Roxana. Los transportes en el Istme de Tehuantepec.
Tegis Escuela HNacional de Economfa U.N.A.M.. México 1949.
pag.,117.

13, IBIDEM. p&g., 117.
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nueve posibilidades en América, de las cuales las gque le parecian mis
adecuadas eran: el Istmo de Tehuantepec, de Nicaragua, de Panamid, de
cupica y en el del Choco (los dos Gltimos en Colombia). Estas
posibilidades propone gue se discutan libre y francamente para
decidir cudl de las alternativas era la mejor. 14,

Humboldt planted asi, por vez primera, la importancia del Istmo
de Tehuantepec come punto trascendental para el comercio y la
comunicacién de los paises europeos.

El 30 de Abril de 1814 conforme al decreto nGmero 130 del Real
Gobierno de la Corona se concedié por primera vez a un sGbdito
espafiocl la prerrogativa para iniciar la construcciédn de un canal a

través del Istmo. Dicha obra no se llevé a la practica. 15,

14. Humboldt, Alejandre. Ensayo Politico sobre el reino de la Huava
Egpafia. Edltorial PorrGa. Méxlco D.F. 1973. P.P. 467-470.

15. Figueroa, A.J.. Coatzacoalcos. Veracruz, México, 1966. plg. 20.
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2.2. PERIODC INDEPENDIENTE.

En Septiembre de 1821 se consuma la Independencia de México,
naciendo el nueve pais con una deficiencia extrema en su sistema de
comunicaciones, de lo cual derivari&n muchos de los problemas
subsecuentes para el incipiente aparato productivo nacional, e
incluso fue un factor importante en la pérdida de méds de la mitad de
nuestro territorio.

En 1823 Tadeo Ortiz a nombre de Echavarria y de Mariano Barbosa
dirigi6é al ejecutivo un proyecto de colonizacién de Coatzacocalcos,
debido a lo anterior, por decreto del 14 de Octubre de ese mismo afio,
el Congreso Nacional estableci& la provincia del Istme, pero por
falta de medidas econbmicas y sociales esto no se realizé. 16,

La RepGblica Mexicana tomé la cuestidn istmica con gran interés
(influyendo en mucho los escritos de Humboldt), con 1o que en 1824 el
Gobierno efectué un nueve reconocimiento del Istmo por medio del
general Juan Orbegozo y de Tadeo Ortiz. El resultado de la
investigacién fue gque era factible construir en esa regién una obra
de comunicacién por agua y por caminos carreteros. 7,

Asi el gobierno mexicano presenté el decreto del 4 de Noviembre
de 1824:

(] a elativas a oyecto de co c dos _Océano or_ e

16. Arce Ybarra, Roxana. Op. cit. pég., 119.
17. Orbegozo y Glordan, Francoise. Description et colonisation de

1’Iathme de Tehuantepec (1838). Dale (18S51).
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Istmo de Tehuantepeg.

. El Soberano Congreso General Constituyente de los Estados Unidos

Mexicanos, se ha servido decretar:

1.

El Gobierno hard publicar, tanto en el pais como en las
naciones en que lo crea conveniente, que se va & emprender la
comunicacién de los dos Océanos por el Istmo de Tehuantepec;
y que para verificarlo se admitiran todas las propuestas que
se hagan al efecto; en la inteligencia de que se preferird la
gue ofrezca practicarla con mas perfeccidn, comodidad y
ventajas para la navegacién.

El Gobierno seiialara el plazo dentro del cual han de hacerle
las propuestas, Yy mientras corre, har& reconocer el Istmo de
Tehuantepec, y reuniri todas las noticias que sean necesarias
para emprender el canal de comunicacidén con el conocimiento
debido.

Ccon las propuestas, las noticlas que reuna y los informes
correspondientes, dard cuenta al Congreso para la resolucién
definitiva que convenga tomar.

En los mismos términos har& publicar que se admiten
cualesquiera otras propuestas de la misma especie, y
principalmente para hacer navegables los Rios de Alvarado, de
P&nuco, Bravo del Norte, Rio Grande de Santiago, y para
colonizar y hacer navegable el Rio Colorado de Occidente.

Dando en su caso cuenta al Congreso para la resolucién del

27
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articulo 3.m 18,

Pero este decreto no dio resultado por las guerras intestinas,
por la falta de interés de los particulares y por carencia de
tecnologia y de capitales suficientes.

En 1842 (con el pafs envuelto en constantes guerras internas),
el entonces presidente Antonio Lépez de Santa Anna, le otorgé 1la
concesién a su amigo José de Garay, para que estableciera un camino
por agua hasta gue la profundidad del rio Coatzacoalcos asi lo
permitiera, y a continuacién se construirfia una ruta ferroviaria
hasta el Pacifico.

Para lo anterior Garay confié al italiano Cayetano Moro, al
ingeniero francés Théodore de la Trouplinidre y al coronel José
Robles; una investigacién que duré de 1842 a 18?3. Siendo supervisada
esta misma por Michel Chevalier. 19,

Pero la obra se retardé (dando inicio ha que esta concesién
pasara de una mano a otra, hasta su total anulacién en 1879), por lo
que pidié una prérroga para iniciar trabajos; esta fue negada y en
1847 se declar6 nula, Pero para entonces de Garay habia trasladado en

1846 parte de la concesién 20 a 1a compafiia inglesa Mannig Mckintosh

18. Secretaria de Comunicaciones y Obras PGblicas. Op. cit. P.P. 4-5.

19. Brasseur, Charles. Op. cit., p&g., 25.

20. Colenizacién de los baldios que, con la construccién de la via se
le habia otorgado a Garay y la utilizacidn del rio Coatzacoalcos
para abastecer a los posibles habitantes.

Arce Ybarra, Roxana. Op. cit. p8g., 121.
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Schnayder.

El Gobierno mexicanc no reconocid esta contracesién por estar ya
anulada, el gobierno britanico presioné pero al no obtener respuesta
satisfactoria, fuercn trasladados los derechos de esta concesién a la
casa norteamericano Hargous de Nueva York. 21,

Esta cesién fue aprovechada por el Gobierno norteamericano que
aduciendo que la concesién estaba en manos de norteamerijicanos,
enviaron a Nicholas Trist para duplicar la compensacién ( se estaban
firmando los tratados de Guadalupe-Hidalgo 1848, por el gue México
perdia mas de la mitad de su territorio por los Estados Unidos) a
cambio de que los norteamericanos tuviesen el derecho exclusivo de
trinsito por la via de comunicacién que se construyese en el Istmo de

Tehuantepec. 22

23

Pero esta propuesta fue rechazada por el Senado
mexicano.

En 1849 se le otorgan los privilegios a la Tehuantepec Railway
Company de Nueva Orleans. Cuyos directivos, Peter A. Hargous y Louis
Eugene Hargous, arman dos expediciones exploradoras. Una por el
Pacifico al mando de Pierre E. Transtour Y otra por tierra encabezada
por John Gross Barnard. Logrando hacer estas expediciones estudios
sobre un canal de navegacién.

El ingeniero encargado de esta obra J.J. Williams, escribié:

21. Ramirez, Joaé Fernando. Hemorias de Tehuantepec. Imprenta de I.
Cumplido. México 1853. p.p. 5B-60.
22. Sodi Alvarez, Enrique. Op. cit. pig. 95.

23. Ramirez, Joeé Fernando. Op. cit. P.P. 50-54.
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* El proyecto de construir un ferrocarril o paso que una a los dos
Océanos, no s6lo es factible, sino practicable con un desembolso
mucho menor del que podria creerse gque exigiria la magnitud de 1la
empresa. (Agrega) Es 1la ruta que estid completamente dominada por
nuestras posesiones en el Golfo de México y no sefioreada por alguna
de las posesiones inglesas..." 2%,

Pero esta concesidén es cancelada en 1851, por razones en las que
quizad ronda el soborno de funcionarios. 25  con 1o que se declara
una prérroga a la inicial consecién de Garay.

El Istmo de Tehuantepec se convierte en una ambicién por parte
de potenclas extranjeras. En 1850 en el tratade Clayton-Bulwer se
obligan Estados Unidos y Gran Bretafa mutuamente a :

"A no ocupar, ni colonizar, ni fortificar, ni ejercer dominio alguno
sobre Nicaragua, la Costa de Mosquitia, Costa Rica ni ninguna otra
parte de la América Central. A no levantar fortificaciones en la via
maritima que se construyese.

A ejercer sus buenos oficios con los Gobiernos de la regién istmica
del Continente, para gque facilitaran su construccién.

A extender invitaciones a otros Gobiernos, de tal manera que el mayor

namero posible de paises, al interesarse en una empresa de tan magno

interés universal, contribuyeran a mantener su ma&s absoluta
neutralidad.
24, Williams, J.J.. El 1Istmo de Tehuantepec... Imprenta Vicente

Garcia Torres. México 1852,

25. Sodi Alvarez, Enrique. Op.cit. pig. 96.
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Asimismo a extender su proteccidn a otras rutas practicables en
C eyt 26,

En 1852 Mariano Arista aconsejado por el Ministro de Relaciones
Exteriores José Fernando Ramirez. decreta:

"El Gobierno de la RepGblica celebrarad una contrata o promoveri

la formacién dae una compafila de nacionales (que serén preferidos en
ambos casos), de extranjeros o de unos y otros para abrir un canal,
camino de hierro o carretera, una via de comunicaciédn entre los mares
Atlantico y Pacifico por el Istmo de Tehuantepec ...
...que la contrata no tenga cliusula que pueda Tfavorecer, por los
derechos que conceda, reclamaciones de Gobiernos extranjeros, ni
menoscabar en nada el pleno expedito ejercicio de su soberania en el
expresado Istmo de Tehuantepec...". 27.

En 1852 el Gobierno vende la concesién para construir una via
istmica de ferrocarril al ingles Falconnet. Pero por discrepancias
entre accionistas se interrumpe la obra.

Por lo gue ese mismo afio, The Tehuantepec Railrocad Co. de
Augusto G. Sloo presenta un informe sobre las posibilidades de un
ferrocarril; se le da la concesién pero por incumplimiento en 1los
términos establecidos se anula en 1857.

En 1853 Antonio L&pez de Santa Anna firma el tratado de 1la
Mesilla, por el que cede a los Estados Unidos el territorio conocido
como La Mesilla (al norte de Sonora y cChihuahua), y adquiere

compromisos para que 1los Gobiernos mexicanos subsecuentes no

26. IBIDEM. P.P. 103-104.

27. IBIDEM., P,P. 104-105.
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transfiriesen 1la via de comunicacién istmica a otro Gobierno
extranjero que no fuera el norteamericano, a asegurar el trénsito de
personas y mercancias tantc mexicanas como norteamericanas sin cargas
por el tré&nsito, a no pedir pasaportes o cartas de seguridad, etec..
ANEXO 1 paqgina _104.

El 7 de Septiembre de 1857, se le otorgé la concesién a la
compafiia norteamericano Lousiana Tehuantepec Co. para construir un
ferrocarril y reconocer el terreno, lo cual hizo el coronel del
ejército de los Estados Unidos, W. H. Slidell.

En esta compafifa tenian intereses financieros y comerciales,
£mile la Sére, Slidell y Judah Benjamin (Senadores norteamericanos
los dos Gltimos). 28,

La cual se encargaria de aprovechar lo navegable del rio
Coatzacoalcos y de construir un ferrocarril para cubrir el resto de
la distancia (precedido por un camino carretero), en conexién con
vapores que navegaban entre Nueva Orleans y Minatitlén. 29,

En 1858 el Gobierno de Estados Unidos rompe relaciones con el
Goblerno mexicano de Zuloaga (del partido conservador), por o gque
envian a su ministro Churchwell para estudiar la situacidn politica
de México. En el informe que envia a su pais recomienda el
reconocimiento de Benito Juarez (liberal) por dos razones: 18 Parecia
inminente que el general Miramén (conservador) atacara Veracruz

(bastién liberal); y 22 Por el tratado McLane-Ocampo {entre liberales

28. Brasseur, Charles. Op. cit. p&g. 11.

29. Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas. Op. cit, p&g. 5.
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y Estados Unidos), que a grandes rasgos cedfa el derecho de trifico
de personas y mercancias a perpetuidad por el Istmo de Tehuantepec y
las vias de Guaymas~Nogales y Matamoros-Mazatlan para los ciudadanos
norteamericanos, a cambio del reconocimiento y proteccién del
Gobierno liberal y de 4 millones de pesos.

ANEXO 2 pagina 107.

Pero este tratado no fue ratificado por el Senado de Estados
Unidos, por 1la razén que en ese pacto se comprometian los
norteamericanos a participar abiertamente en un conflicto armado del
lado de México, si la soberania de é&ste Gltimo se veia comprometida;
lo cual se considers demasiado azaroso.

Posteriormente estallé la Guerra civi.1 norteamericanc (1861~
1865), con lo que el plazo nuevamente establecido para ratificar el
tratado expiré. 30 Y 31,

Volviendo con la Lousiana Tehuantepec Co., "esta manejd un
trafico comercial hasta cierteo punto importante, pero en condiciones
totalmente adversas; come es el caso que los pasajeros tenian que
atravesar algln trayecto a caballo por falta de caminos adecuados
para otro medio de transporte. Al poco tiempo la via de comunicacién
mixta decayo: por mala organizacién, porgue los puertos de Minatitléan
y de Salina Cruz estaban mal acondicionados, deudas de la compafiia y

falta de cumplimiento del convenio (a lo gque hay que agregar la

30. Brasseur, Charles. Op. cit. P.P. 12=-15,
31. Ferndndez MacGregoer, Genaro. El 1Istmo de Tehuantepec y los

Estados Unidos. Ed, Eled§. México. P.P., 205-210.
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guerra interna -conservadores contra liberales- y la intervencién
francesa) .

Por todo leo anterior la concesién fue anulada en Octubre de
1866. 32,

En 1867 se le otorga a la misma compafia, pero ahora con nuevo
nombre Compafifa de trénsito de Tehuantepec, un contrato para concluir
el ferrocarril y el camino terrestre y el tendido de 1lineas
telegraficas. Pero por Ilrregularidades de la compafifa, el contrato
quedé sin vigencia. 33,

El mismo afio se le dio la concesién al norteamericano Emile La
Sére, dguien inicié los trabajos para la construccién de un canal
interoceénico, pero los resultados de estos trabajos fueron que no
era un lugar adecuado para un canal (esta conseci6n expiré en 1879).
34

Entre 1870 y 1875 el Gobierno norteamericano tomé mucho interés
por construir un canal por el Istmo de Tehuantepec o por el de
Nicaragua.

Para lo cual enviaron la expedicién de la United States Survey,
al mando de Robert Wilson shufeldt (del Departamento de Marina de
Estados Unidos) y apoyados por los ingenieros mexicanos designados
por el Gobierno de México: Manuel Ferndndaz, Agustin Barroso Yy

Guillermo Segura.

32. Arce Ybarra, Roxana. Op. cit. pfg. 126.
33. IBIDEM. p&g. 127.

34. IBIDEM. P.P. 127-128.
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El informe de estos levantamientos (1871) por Tehuantepec,
recomendaron a esta ruta istmica sobre las demés.

El almirante Shufeldt, de entre las ideas que dio sobre las
ventajas que veia en el Istmo de Tehuantepec para Estados Unides
destacan:

f:nda Istmo crece en importancia mientras sa encuentra wis cerca ds la
influencia comercial y politica Norte Americeana y el valor intrinseco de esta chra
eminentamente nacional, quedarid basado en relacién inversa a la distancia a aguel
centro,*

“Un canal a través del Istmo de Tehuantepec es una prolongacién dol rio
Mississippi hacia el Océano Paci{fico. Convierte al Colfo de México en un Lago
Americano.

En tiempos de guexra, clerra ese Golfo a todos los ensmigos., Ea la idnica ruta
que nuestro Gobisrno pueds dirigix. En pocas palabras, hace nuestro tarritorio

circunnavegable...” 35 .

35. Secretarfa de Comunicaciones y Obras PGblicas. Op. cit. pag. 6.
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2.3 PORFIRIATO Y REVOLUCION MEXICANA.

Cuando Juérez restaura la Replblica, todavia el pafis carece de
unidad, hay luchas constantes en todos los rincones del pais que
impiden cualquier forma de desarrcllo.

A la muerte de Judrez y el ascenso de Porfirio Diaz, el nueve
presidente se da a la tarea de pacificar al pais;. controlando al
ejército, al clero y a la burocracia.

Diaz goberné al pais como un gran cacigue, se acercd a la
Iglesia, establecié relaciones diplomaticas con todos los Gobiernos
del mundo, protegié a los inversionistas tanto nacionales como
extranjeros, modernizé a la administracién ptGblica y mejoré 1las
finanzas. Pero suprimié el funcionamiento de ‘1a vida politica, 1lo
cual aunado a la intromisién externa porque la politica interna ya no
les era conveniente a sus intereses (Henry Lane Wilson, enmbajador
norteamericano en México), culminé con el estallido de la Revolucién
Mexicana.

Como se habia dicho, en 1879 el Gobierno nulificé por completo
la concesién de Garay (en manos entonces de La Sére). Pero para esto
un afic antes -1878- se le habia otorgado otra concesién (bajo
términos distintos a la de Garay) al norteamericano Edward Learned
para construir el Ferrocarril Interocednico de Tehuantepec. Lo cual
deberfa terminar en el lapso de 3 afios y 3 meses, con una subvencién

de $7 500.00 por kilémetro. 38, Pero el contrato sufrié una

36. Secretaria de Comunicaciones y Obras Plblicas. Op. cit. pig. 6.
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modificacién, autorizandose a construir el camino de la Laguna
Superior (costas del Océano Pacifico, Oaxaca,) a Coatzacoalcos (La
Barra). 37,

A mediados de 1881 el Gobierno suspendié la concesidén, con 35
kilometros de via construidos, por lo que se pagé a la compafifa una
muy fuerte cantidad ($125 000.00 en plata y $1 500 000.00 en oro).

Es muy probable que se haya dado una indemnizacién tal porque,
en 1880 el ingeniero norteamericano Jamesv Buchanan Eads {presidente
de los Estados Unidos de 1857-1861) presentd al Ministro de Fomento
(Carlos Pacheco) un plan para construir un ferrocarril en el Istmo de
dimensiones gigantescas, para transportar buques de un Océano a otro
-con lo que era necesario cancelar la concesién de Learned-. (Para
entonces en un dictamen norteamericano se habia objetado al Istmo de
Tehuantepec para construir un canal ¥y se habia propuesto 1la
alternativa Panam&-Nicaragua). 38 )

En el Congreso del Canal Interoceénico de Paris en 1879, el
Delegado Mexicano Ingeniero Francisco de Garay, propuso la ruta de
Tehuantepec, pero esto fue inGtil, porgque el frances Lesseps
{constructor del canal de Suez y quien proyecté el canal de Panami)
habia acordado previamente ante el Congreso Norteamericano 1la

adopcién incondicional de la ruta de Panama. 29,

La idea de Buchanan era que el ferrocarril de Tehuantepec

37. Arce Ybarra, Roxana. Op. cit., P.P. 128-129,
38. Sodi Alvarez, Enrique, Op. cit. pdg. 123,

39. Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas. Op. cit. pag. 7.
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superara al canal de Panami al hacer el trayecto de 13 a 16 horas de
un Océano a otro. Asi en 1881 se aprueba el proyecto de Buchanan;
pero los inversionistas extranjercs no lo apoyaron.

Ante esta situacién, el Gobierno al ver el sinfin de proyectos,
reforma de proyectos, concesiones incumplidas, prérrogas, dilaciones
y experimentos; decidié tomar el proyecto en sus manos, por medio de
un contratista.

El contratista fue el funcionario piblicc Delfin Sanchez, pero
en una de las cliusulas del contrato se estipulaba gque se iria
pagando al contratista conforme a las condiciones econémicas del
erario. Lo cual, ante la carencia o retardo de recursos, ocasiondé que
la empresa fracasara.(Con la nueva indemnizacién a Delfin S&nchez,
por la cantidad de $1 000 000.00 ors y $2 670 170.40 plata). 49,

En 1882 la Administracién porfirista recibe un préstamo de
Berlin y Londres por la cantidad de $13 500 000.00 para el proyecto
istmico. Ante esto se contrata a la empresa londinense de Edward
McMurdo, para reparar el camino construido y completar la 1lfnea
férrea. Pero debido a la muerte de McMurdo y a problemas posteriores
de la empresa, el convenio nc se llevd a cabo. 41.

Del préstamo anterior quedaban ya sélo $2 000 000.00 en plata,
los cuales fueron Gitiles para contratar al inglés Chandos S. Stanhope
y a los norteamericanos J.H. Hampson y E.L. Corthell, que en sociedad

{el resto del capital gque se necesitara se conseguiria con 1la

40. IBIDEM. P.P.. 124-125.

41. Secretaria de Comunicaciones y Obras P@blicas. Op. cit. pag. 7.
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colocacién de bonos -$1 111 035.00 plata-). Asi, por fin, después de
tantos proyectos y planes ge completd la via en 1894, abriendose al
traficoe; aungue con equipo limitado y puentes provisionales. 42,
Después se firm& un contrato con Samuel Hermanos de Nueva York,
para proveer de todos los materiales necesarios para el mantenimiento
de la via. Para esto los Samuel Hnos. habian advertido que Puerto
México (Coatzacoalcos) y Salina Cruz habfan adquirido una gran fuerza
comercial, por lo gue inaguraron dos lineas de navegacién (una en el
Pacifico y otra en el Atlantico). Pero esta empresa fracasd porgue el
ferrocarril no estaba en condiciones de soportar el trafico comercial
(durmientes que no resistian las altas temperaturas del trépico,
rieles de poco fierro gque se gastaban réapidamente, curvas
peligrosamente pronunciadas, etc.) 43 necesario para hacer
costeables las lineas de navegacién.
con objeto de mejorar los rieles y adecuarlos al trafico
comercial que podia manejarse, se contraté a la casa inglesa S.
Pearsons & Son Ltd., con lo cual se formé la Compafiia Explotadora del
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Esta compafiia reconstruyé por
cuenta de la Administracién gubernamental el camino férreo, al tiempo
que se contraté a la misma casa para el adecuamiento de los Puertos
de Coatzacoalcos y de Salina Cruz. El1 contrato preliminar fue en
Junio de 1896, el cual fue reformado en Abril de 1898; con lo que la

casa Pearsons recibi6 en Diciembre de 1899 la administracién del

42. IBIDEM. pAg. 7.

43. Sodi Alvarez, Enrique. Op. cit. P.P. 126-127.
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ferrocarril de Tehuantepec; otorgandole una consecién por 51 afios.
44
NEXO Sqina 111,

El ferrocarril de Tehuantepec se convierte en el mejor del pais,
por su equipo, su técnica de transporte y por la gran necesidad de su
trafico. 43,

En 1907 se inaguré el ferrocarril transistmico y los puertos de
Minatitldn y Salina Cruz. Este tren llegdé a registrar un trafico de
60 trenes diarios, llegando los barcos a esperar hasta 10 dias por
falta de muelles. Manejaba 900 000 toneladas de carga por afio,
incluso se establecid un puente comercial de Hawaii y San Francisco a

Nueva York a través de Tehuantepec. 48

La Administracién Federal fue
accionista (33%) de éste puente comercial, gue en 1915 rindié 8
millones de pesos en ganancias.
Este periodo se caracterizd por un crecimiento enorme -para

aquel entonces- de los medios de comunicacién.

Asi llegamos a 1910, cuande estalla la Revolucién Mexicana.

En 1911, en plena lucha armada (aunque casi todo el movimiento
bélico se concentraba en el Norte de pais) el ferrocarril del istmo

llegé a manejar un millén de toneladas en 30 viajes diarios. 47,

En 1914 se inagura el canal de Panamd, lo cual no afecto mucho

44. Secretarf{a de Comunicaciones y Obras PGblicas. Op. cit. pag. B.
45. Sodl Alvarez, Enrique. Op. cit. pag. 131.
46, Brasseur, Charles. Op. cit. pdg. 16.

47. IBIDEM. pag. 16,
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en_un principio, ya que aunque el pais se hallaba convulsionado, de

1967-1912 la administracién del ferrocarril istmico reporté
ganancias, en 1313 empezd a disminuir las utilidades, hasta que en
1917 operd en naGmeros rojos; para en 1918-1919 volver a reportar
algunas ganancias. 48 y 49,

En 1918 el Presidente Venustiano Carranza decidid poner fin
"...a la tirania ejercida en el istmo por Pearsons". Por lo dque se le
compraron sus acciones; lo cual resultd benéfico para Pearsons, ya
que se le liberaba de la obligacién de mantener la administracién del
ferrocarril, cuando la via ya no era redituable. 50,

En 1920 el ferrocarril de Tehuantepec se incorpora al sistema de
los Ferrocarriles Naclionales de México, ante la incapacidad de
sufragar sus gastos. 51  ya que sus reducidos ingresos se debian sélo
al trafico local.

Carranza tiene mucho interés en el Istmo de Tehuéntepec, pere no

desvinculado del sistema de comunicaciédn nacional, por lo que idea la

férmula de Puertos Libres, la cual es apoyada y concretizada por

48, Sodi Alvarez, Enrique. Op. cit. p8g. 147.

49. bebido esto en gran parte al tr&fico que se generd en la zona a
raflz de la 13 Guerra Hundial, durante la cual la mayoria de las
rutas comerciales eran inseguras.

50. Desmond Young. Member for México, a bilography of weetman
Pearsons, first viscount cowdray. London, Camgell 1966. P.P., 206
-208.

51. Sodi Alvarez, Enrique. Op. cit. pag. 147.
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Adolfo de la Huerta. 52 (El 11 de Octubre de 1920 en el Diario
0ficial, de la Huerta crea los Puertos Libres de Salina Cruz, Puerto
México (Coatzacoalcos) y de Guaymas, con lo gque salva de la ruina a
los dos puertos terminales y al ferrocarril transistmico). 53 Yy 54,
Considero importante transcribir (aunque extenso) lo que

escribié Luis Cabrera (Ministro de Hacienda) =-bajo el pseuddnimo de
Blas Urrea- en el diario La Vanguardia, de la Cd. de México:

“Cuando algunos mexicanos anvildo; por Carranza a la América del
Sur cruzaron el Canal de Panami, les sorprendié mucho sl empeiic de
los agregados mercantiles norteamericanos en convencer al comexcio
sudanericano de quo el Canal de Panamf era superior como via de
comunicacién al Istmo de Tehuantepec. El empeiio de demastrar asc era
tal, que la litsratura americana de propeganda a favor de Panami y
contra Tehuantepec, hacia aparecer como acto de agresién de México
contra Estados Unidos, el pretender gue Tehuantepac fuese una via de
comercio con la América del Sur.... Fua indudablemente un mexicano,

un verdadero mexicano, quien pensd por primera vez en hacer un Panamé

52. IBIDEM. p&g. 150.

53. Sodi Alvarez, Enrique. Op. cit. pig. 169.

54, Puerto Libre es un puerto dentro de otro puerto; una zona en la
que sin examen fiscal »se admiten libremente toda mercancia que
no se destine al consumo doméstico y que puede industrialmente
transformarse con miras a la exportaclén, o admitirse definitiva-
mente en el pais, en cuyoc casoc pagarian los derechosm corres-

correapondientes, Sodi Alvarez, Enrique. phg. 12.
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en México; es decix, en abrir el canal mercantil o industrial de
Tehuantepec. En mi concepto, el general Alvarado hizo bien en no

decir qua la idea de los Puertos Libres habfia nacido en tiempe ds

i porq al actual interinato (e}l de la presidencia
de De la Huerta) aso s6lo habria bastado para hacerla fracasar, ya
que todo lo que viene del tiempo de Carraniza, necesariamente, por
pasién politica, tiene que considerarse malo... . En Mbéxico, las
pasiones politicas son més fuertes que el patriotismo,.. *

"Tehuantepec seria un camino que presentaria ventajas sobra
Panamf, tanto geogréficamente como politicamente.

Geogréficamente, es un caminoc més corto que Panamid. Pars al
comercio entre puertos amaricanos o canadienses del Atléntico al
Pacifico, ahorra cerca de 1 000 millas.

La ventaja de ser una via verdadsramente neutral, es decir del
dominio de los Estados Unidos, y en un pais qua por ahora no seria
competidor, constituiria su principal atractivoe para el comercio
eurcpeo y asiftico*.

“La sxistencia de los Puertos Libres en una y otra puntas de la
via de ferrocarril, seria decididaments lo que la hiclera preferible
a Panamé, pues convertiria a Tehuantepec en un gran emporic de
mercancias, productos e industrias; las europeas, en camino para
Ania; las asiAticas, en camino para Europa; las norteamericanas, an
camino para el Sur, y las sudamericanas, en camino para el Norte.

Los productos de esas cuatro regiones se darfan cits, tanto para
el intercambio como para la industrializacién.

“En Tehuantepec no se pueda hacer un canal. Costaria muchfsimos
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millones qus no tenemos los mexicanos, y que no podriamos conseguir
en ninguna parte del mundo que no fuera Estados Unidos. La
construccién, caso de ser realizable, tardaria tantos afios que quiszé
cuando se terminara, las condiciones de la navegaciém en el mundo
habrian cambiado considerablemente, modificadas en parte por los
progresos de la aviacién., Por otra parte, los Estados Unidos, dusiics
del Canal de Panamé, habrian de ver siempre con celo la apartura de
otra via de agua competidora a la suya”,

"Pero sn Tehuantepec puede nbrirse, i no un canal maritimo, =%

una 1 via il int ica, ) o4 hando el ferrocarril
y los dos puertoc terminales de Coatzacoalcos y Salina Crusz,

Para que este sistema fuera uma dad via i ca

expedita, libre y lo mfs neutral que fuese posibla, se necesita:

A. Que el ferrocarril ma halle colocado en condiciones de eficiencia
y de expedicién supsriores a cuanto conocemos en la historia de
nusstros sarvicios ferrocarrileros;

8. Que los puartos tuvieran una inmensa capacidad de almacenamiento y
de carga y descarga, y;

€. Que los requisitos del tréfico quedaran reducidos a un minimo,
suprimiendo toda la pesada y estorbosa tramitacién aduanal a 1la
entrada y a la salida, tanto del FEstado del Pacifico comao del

Atléntico...». 55,

55. Sodi Alvarez, Enrique., Op. cit., P.P. 161-162.
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2.4 PERIODO POST-REVOLUCIONARIO,

En este periodo el panorama de Méxice era muy distinto,
habiendose gestado el Méxlco actual. Los capitales que se habian
refugiado durante la lucha armada volvieron a resurgir, pero ahora se
canalizé preponderadamente en los centros urbanos, con lo cual crecié
de forma importante la industria y el comercio; con lo gue las vias
de comunicacién se hicieron cada vez m4&s necesarias.

En el Gobierno de Alvaro Obregén, sSe establecieron en el mes de
Noviembre de 1920, nuevas bases para organizar los Puertos Libres,
entonces se delimitaron los perimetros de estos, ademis de hacerse
cargo de la administracién del Ferrocarril istmico {cuyo estado era
tamentable). 56.

Es entonces cuando sobrevienen criticas constantes contra los
Puertos Libres y el Istmo de Tehuantepec.

El Ing. Francisco Bulnes declardé en 1924:

"Desgraciadamente para los mexicanos, surglé en el Gobierno la
ilusién de los Puertos Libres y se encontrd el istmo admirablemente
estratégico para el caso, lo que no tlene, después de haber perdido
su importancia para el tr&nsito interoceénico.

Un puertc Libre debe tener... plena libertad comercial,
industrial, de trabajo, gozando de capital y los trabajadores da

todos los derechos que les asignan los economistas. Debe ser un

S6. IBIDEM. phg. 172.
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centro favorable al movimiento de una poblacion cosmopolita,...”. 57,

Las CéAmaras de Comercio también eran de la misma opinién gque 1la
del Ing. Bulnes:

"Respecto a Puertos Libres se dice que Tehuantepec no es linea
de trafico internacional, y que Puertos Libres prohijarad una desigual
competencia entre la industria ubicada dentro de sus perimetros y los
establecimientos manufactureros del resto del pais." 58,

Esta fue la situacién gque encontré Plutarco Elias Calles al

asumir el poder en Diciembre de 1924.

2.4.1. CALLISMO.

Ccalles ante el contexto anterior, se ve presionado por los
grupos econdmicos (con los que debia negociar por razones politicas)
que sostenian que Puertos Libres fomentaba el contrabando y dque su
mantenimiento era excesivamente caro para el pais.

Asi las cosas, el 12 de Septiembre de 1926 se publica en el
Diario Oficial el decreto que "suprime las extensiones aduanales
libres denominadas -Puerto Libre de Salina Cruz-, -Puerto Libre de
Guaymas- y -Puerto Libre de Rinedn Antonio~ (hoy Matias Romero) ." 59,

Ante esto el entonces miembro de la Junta Directiva de Puertos

Libres, Ing. Modesto C. Rolland, inicia una polémica en torno a lo

57. IBIDEM. pig. 173.
58. IBIDEM. pig. 176.

59. IBIDEM. pAg. 178.
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injusto que consideraba el decreto anterior.
La polémica desatada se puede sintetizar en:
- El contrabando se podia controlar con una vigilancia efectiva, por

lo reducido de un Puerto Libre.

Las instalaciones de Puerto México (Coatzacoalcos) y Salina Cruz ya

estaban, no habiendose gastado nada recientemente.

- Tenia poco tiempo de haberse establecido los Puertos Libres y sin
embargo: 7

- Los barcos y los ferrocarriles habian sido trmados con grandes
vicios en su administracién, y sin embargo se lograron coeficientes
de explotacién de 98%.

- Se habian dado 1los primeros pasos para modernizar los muelles,
almacenes y para salvar al puerto de Salina Cruz del constante
azolvado.

Con los Puertos Libres se "habrian aprovechado las enormes
inversiones hechas por la nacién en puertos casi abandonados, y
explotidbamos la invaluable colocacién de nuestro Istmo, que
constituye una via linternacional. Ofreciamos al comercio y a la
industria mundiales un lugar libre en nuestras costas, que les
sirviera de refugio contra los fiscos voraces... . Para el sureste de
México hubiera sido una bendicién.” 69,

De Diciembre de 1928 a Noviembre de 1934, pasaron por la
presidencia de México, Emilio Portes Gil, Pascual Ortiz Rubio y

Abelardo L. Rodrigquez. Pero en todo ese lapso, s6lo hube una

€0. IBIDEM. P.P.. 180-181.
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propuesta de una empresa norteamericano, para establecer los “sea
trains" -trenes maritimos~ entre Coatzacoalcos y Nueva Orleans, que
consistia en conducir trenes completos con furgones dentro de grandes
barcos {hasta 100 carros completos -5 000 toneladas-), pero tampoceo
cristalizé, a pesar gue ya operaba algo similar entre La Habana-Nueva

orlesns-Nueva York. 51,
2.4.2. Lazaro Cérdenas.

En el Gobierno del Gral. Lazaro Cardenas es cuando resurge la
cuestién del istmo de Tehuantepec.

En 1935 el Ing. Angel Peimbert propuso la creacién de un canal
interocednico por el Istmo de Tehuantepec. Aduciendo que:

"El canal, el ferrocarril y los puertos terminales no deben
conceptuarse como un sistema de competencia al canal de Panami; por
el contrario, dado el auge de este Gltimo, su dificultad de ensanche,
asi como por otras razones técnicas y comerciales diversas, el canal
de Tehuantepec seria un complemento necesario para el comercio
mundial y panamericano, y su establecimiento quedarfa ampliamente
justificado por las necesidades del mundo." 62,

Ese mismo afio, el interés oficial por el istmo aumenta, por lo
que se reacondicioné el antepuerto de Salina Cruz y se organizé la

empresa Lineas Férreas de México S.A. que administrarfa al

61. IBIDEM. pég. 185.

62. IBIDEM. pég. 186.
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ferrocarril de Tehuantepec, adem&s de hacer promociones para que
compafifas navieras extranjeras utilizaran los recursos transistmicos
de comunicacién de Tehuantepec, pero fracasaron.

Por este periodo, el Gral Heriberto Jara presentd en un folleto
la conveniencia de un canal interocednico por Tehuantepec. Varias de
las consideraciones para calcular los costos del canal son semejantes
a las presentadas por el Ing. Peimbert (lo cual se detallara en el
siguiente capitulo) anotando un costo aproximado de 1 200 millones de
pesos, cuando el délar equivalia a 3.60 pesos. 63,

En Abril de 1937 se derogd el articulo octavo del tratado de la
Mesilla.

ANEXO_4 pagina 112

El 17 de Octubre de 1939, se publicé el decreto que crea: los
Puertos Libres de Salina Cruz, Matias Romerc, Puerto México vy
Topolobampo. De esta forma volvié a surgir la idea de los Puertos
Libres, pero sin patrimonio propio, ni recursos econémicos para

actualizar la estructura existente. 64.

63. Reta Chavez, Melchor., Proyecto interocednico a través del istmo
de Tehuantepec mediante la construcclén de un canal navega-
ble. Tesis Facultad de Ingenieria de la Univarsidad de Nuevo
Le6n. Méx. 1%61. p&g. 23.

64. Sodi Alvarez, Enrigue. Op. cit. pig. 188.
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2.4.3. DE AVILA CAMACHO A LOPEZ MATEOS.

Con Avila Camacho (1940-~1946) se crea la Secretaria de Marina,
la cual canaliza las funciones que se encontraban dispersas en otras
Secretarias. 65,

En este sexenio se pretendié resolver el problema del azolve del
Puerto cie Salina Cruz, por lo gue idearon un sistema por el cual el
acarreo de arena por las olas seria detenido por dragas fijas. Lo
cual obviamente fracasé.

Durante el sexenio Alemanista, el Ing. Modesto €. Rolland
propuso en 1952 el proyecto de la DECAVIA, por el que por medio de 10
vias de ferrocarril se podrian transportar bugques de 25 000
toneladas. (Esto, junto con otros proyectos se detallar&n en el
siguiente capitulo).

Con Ruiz Cortinez {(1952-1958) se le da a Puertos Libres el
caridcter de organismo descentralizado responsable de la operacién,
administracién y explotacidn de los Puertos Libres. (Esta forma de
operar se mantuvo hasta la desaparicién de los Puertos Libres}.

Con Lépez Mateos (1958-1964) coincide la declaracién del
entonces Director General de Petrdéleos Mexicanos, Ing. Pascual
Gutiérrez Roldan, de la inminencia de la construccién de un canal por
Tehuantepec; pero esto fue desmentido por la Presidencia de 1la

Repfiblica ante el rechazo de varios sectores. Como ejemploc se

65. Robledo Lara, Héctor. La Planeacién y el Progreso Politico.

Revista BANMAR, Febreroc 1987.
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transcribe parte de un articulo aparecido en El Universal:

"si se insiste en lo del canal de Tehuantepec, el futuro sera
dificil para México, si no sombrio. No hay que olvidar que los rusos,
los americanos, los ingleses, a diferencia de los hispanoamericanos,
tienen continuidad en su politica. Piensa el observador que a ningtn
mexicano le sera agradable la idea de una divisidn fisica que pueda
llevar a una esclsién politica. ¢Con qué puede construir y defender
México el canal de Tehuantepec?. Precisamente quedarian desprendidos
del cuerpo del AnShuac esos territorios que son su reserva natural:
parte de oOaxaca, parte de Veracruz, Tabasco, Chiapas, Campeche,
Yucatén y Quintana Roo. S1 los archivos del Gral. Jorge Ubico, que
fue dictador de Guatemala, se abrileran, encontrariamos la exposicidn
de un programa antimexicano que, dato curioso, cuenta con la
construccién de un canal de Tehuantepec...”. 66,

En este periodo se construyé el primer puerto para petroquimices
en la margen derecha del Rio Coatzacoalcos y se crea el puerto

interior en la Laguna de Pajaritos en Veracruz.

66. Sodi Alvarez, Enrigue. Op. cit. P,P., 190-191.
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CONCLUSION.

Como se aprecia en este capitule resulta manifiesta la
importancia gue se le asigndé al istmo de Tehuantepec comoc ruta de
transporte, y estratégica por comunicar a los Océanos Atlantico con
el Pacifico desde é&pocas prehispanicas,

Esta especial sjtuacién despertd inquietud por parte de gran
cantidad de personas tanto nacionales como extranjeras que sabian de
las posibilidades que podria ofrecer el istmoc de Tehuantepec. Pero
por las circunstancias, tanto politicas como econémicas gue se
mencionaron, ocasionaron gue las ideas de crear una via interoceénica
por el lugar, no pasaran de planes, proyectos, simples ideas, etc..

Durante décadas esta posible via de comunicacién fue motive de
conflictos internos y externos para el control de este istmo; siendo
manifiesto el interés por &1 despertado de potencias como Estados
Unidos e Inglaterra.

Pero después de un sinnfimero de contratiempos, fue Porfirio Diaz
el que logré por fin construir una linea férrea a través del istmo de
Tehuantepec y habilitar los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz.
Pero los resultados fueron efimeros, ya que la construccién del Canal
de Panam& y la Revolucién Mexicana ocasionaron la asfixia de esta via
interocednica; no obstante los posteriores intentos habidos en
diversas administraciones para darle el caricter de via interocednica
de primer orden. Hubo gran cantidad de proyectos en este periodo,
pero por una u otra causa todos fracasaron; incrementando con esto la

polémica de que si era realmente posible su operacién y de 1la
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posibilidad de obtener beneficios reales.
Y en el transcurso de ésta polémica siguieron naciendo
argumentos en pro Y en contra; y proyectos y planes sobre las

posibilidades reales de esta via de comunicacién.
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ANEXO 1.

EL TRATADO DE LA MESILLA. 1853.

Articulo I.

La Repiblica Mexicana conviene en sefialar para lo sucesivo como
verdaderos limites con los Estados Unidos los siguientes:
Subsistiendo la misma linea divisoria entre las dos Californias, tal
cual esta ya definida y marcada conforme al Art. V del Tratado de
Guadalupe Hidalgo, los limites entre las dos RepGblicas ser&n los qgue
siguen: comenzando en el Golfo de México, a tres leguas de distancia
de la costa, frente a la desembocadura del Rio Grande, como se
estipulé en el Art. V del Tratado de Guadalupe Hidalgo; de allf,
segfin se fija en dicho Articulo, hasta la mitad de aquel rio, al
punto donde la paralela del 31 grados 47 minntos de latitud Norte
atraviesa el mismo rio; de alli cien millas en linea recta al Oeste;
de alli al Sur a la paralela del 31 grados 20 minutos de latitud
Norte; de alli, siguiendo la dicha paralela del 31 grados 20 minutos
hasta el 111 grados del Meridiano de longitud Oeste de Greenwich; de
allf en linea recta a un punto en el Ric Colorade, 20 millas inglesas
abajo de la unidn de los Rios Gila y Colorado; de alli por la mitad
de dicho Rio Colorado, rio arriba, hasta donde se encuentra la actual
linea divisoria entre los Estados Unidos v México. Para la ~jecucién
de esta parte del Tratado, cada uno de los dos Gobiernos nombrar& un
Comisario, a fin de que por comin acuerdo de los dos asi nombrados,
que se reunirdn en la ciudad del Paso del Norte, tres meses después
del canje de las ratificaciones de este Tratado, procedan a recorrer
y demarcar sobre el terreno la linea divisoria estipulada por este
Articulo, en lo gque no estuviere ya reconocida y establecida por 1la
Comisién Mixta, segin el Tratado de Guadalupe, llevando al efecto
diarios de sus procedimientos y levantando los planos convenientes. A
este efecto, si lo juzgaren necesario las Partes Contratantes, podréan
afiadir a su respectivo cComisario alguno o algunos auxiliares, bien
facultatives o no, como agrimensores, astrénomos, etc.; pero sin que
por esto su concurrencia se considere necesaria para la fijacién y
ratificacién como la linea divisoria entre ambas Republicas, pues
dicha linea s&lo sera& establecida por 1o gue convengan 1los
Comisarios, reputéndose su conformidad en este punto como decisiva y
parte integrante de este Tratado, sin necesidad de ulterior
ratificacién o aprobacién y sin lugar a interpretacidn de ningfin
género por cualquiera de las dos Partes Contratantes.

La linea divisoria establecida de este modoc sera en todo tiempo
fielmente respetada por los dos Gobiernos, sin permitirse ninguna
variacién de ella, si no es de expreso y libre consentimiento de los
dos, otorgado de conformidad con los principios del Derecho de Gentes
Yy con arregle a la Constitucién de cada pais respectivamente. En
consecuencia, lo estipulado en el Articulo V del Tratado de
Guadalupe, sobre la linea divisoria en €1 descrita, queda sin valor
en lo que respecta con la establecida aqui; dandose, por lo mismo,
por derogada y anulada dicha 1linea, en la parte en dque no es,
conforme con la presente, asi como permaneceri en todo su vigor en la
parte en que tuviere dicha conformidad con ella.
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Articulo IIX.

El Gobierno de México, por este Articulo, exime al de los
Estados Unidos de 1las obligaciones del Art. XI del tratado de
Guadalupe Hidalgo; y dicho articulo y el 33 del tratado de Amistad,
Comercio y Navegacién entre 1los Estados Unidos Mexicanos y los
Estados Unidos de América, y concluido en México el dia 5 de abril de
1831, quedan por éste derogados.

Articulo III.

En consideracién a las anteriores estipulaciones, el Gobierno de
los Estados Unidos conviene en pagar al Goblerno de México, en la
ciudad de Nueva York, 1la suma de diez millones de pesos, de los
cuales, siete millones se pagaran luego que se verifique el canje de
las ratificaciones de este Tratado, y los tres wmillones restantes tan
pronto como se reconozca, marque y fije la linea divisoria.

Articulo IV.

Habiendose hecho en su mayor parte nugatorias las estipulaciones
de los Articulos VI y VII del Tratado de Guadalupe Hidalgo, por la
cesidn de territorio hecha en el Articulo I de este Tratado, aguellos
dichos articulos guedan por é&ste derogados y anulados, y las
estipulaciones que a continuacién se expresan sustituidas en lugar de

aquellas. Los bugues y cjudadanos de los Fstados Unidos tendrin en
tol tiempo ibre ) ter. o transit or e olfo de
Ca i a__su: oses es desde sus posesjiones situadas a
a e ivisoria (=} s ses; entendié =1 ue_ ese

sito se de hace ave do_por_el Ggolfo de California Q

(=) o t a e o _consenti .
Gobierno Mexicano. Y precisamente y bajo todos respectos, las mismas
disposiciones, estipulaciones y restricciones quedan convenidas y
adoptadas por este Articulo, y serdn escrupulosamente observadas y
hechas efectivas por los dos gobiernos Contratantes, con referencia
al Rfo Colorado, por la distancia y en tanto que la mediania de ese
ric quedan como linea divisoria comGn por el Art. I de ese Tratado.
Las diversas disposiciones, estipulaciones y restricciones contenidas
en el Art. VII del Tratado de Guadalupe Hidalgo s6lo permanecerin en
vigor en lo relativo del Rio Bravo del Norte, abajo del punto inicial
de dicho limite estipulado en el Art. I de este Tratado; es decir,
abajo de la interseccién del paralelo de 31 grados 47 minutos 30
segundos de latitud con la 1linea divisoria establecida por el
reciente Tratado, que divide dicho rio desde su desembocadura arriba,
de conformidad con el Articulo V del Tratado de Guadalupe.

Articulo VI.

No se considerar&n validas ni se reconocerdn por los Estados
Unidos ningunas concesiones de tierras en el territorio cedido por el
Articulo I de este Tratado, de fecha subsecuente al dia 2% de
septiembre, en que el Ministro y signatario de este Tratado, por
parte de los Estados Unidos, propuso al Gobierno de México dirimir la
cuestiébn de limites; ni tampoco se respetar&n ni considerarén como
obligatorias ningunas concesiones hechas con anterioridad, que no
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hayan sido inscritas y debidamente registradas en los archivos de
México.

Articulo VII,

Si en 1lo futuro (que Dios no permita) se sucitare algln
desacuerdo entre las dos naciones, que pudieran llevarlas a un
rompimiento de sus relaciones y paz reciproca, se comprometen
asimismo a procurar, por todos los medios posibles, el allanamiento
de cualquiera diferencia; y si aun de esta manera no se consiguiere,
jamas se llegard a una declaracién de guerra sin haber observado
previamente cuanto en el Articulo XXI del Tratado de Guadalupe dquedd
establecido para semejantes casos, Yy cuyo Articulo se da por
reafirmado por este Tratado, asi como el XXII.

Articulo VIII.

Habiendo autorizado el Gobierno Mexicano, en S _de febrero de
1853, la pronta_ construccidén de un__camino de madera y de un
£ ocayrril en el istmo de Tehuaptepec, para asequrar de unpa _manera
estable los beneficios de dicha via de comunicacidn a las personas Y
mercancias de los cjiudadanes de México v de los Estados Unidos, se
estipula dque ninguno de los dos_ Gobiernos pondréd obstaculo algung al
trafico_de personas ¥y mercancias de_apbas naciones y dque, en ningQn
tiempo, se jmpondrin_cargas por el transito de personas v propiedades
de _ciudadanos de los Estados Unidos, mavores gue las _que se jimpongan
a_las personags ¥y propiedades de otras_naciones extranjeras, ni ningin
interés en dicha via de comunicacidn o en _sus productos se
transfe 4_a un Gobierno extraniera.

Los Estados Unidos tendran derecho de transportar por el Istmo,
por wmedio de sus adentes vy en valijas cerradas, las wmalas de los
Estados Unidos _qgue no han de distribuirse en la extensiébn de 1la l1inea
de comunjcacidn: y también los_ efectos del Gobiernoc de los Estadas
Unidos y sus ciudadanos que_sélo vayvan de tréansito vy no para
distribu e en e stmo, estara ibres d os derechos de an.
otros impuestos _por el Gobierno Mexicano. Ho se exigird a las

ersonas ue__ atravies el Istmo no ermanezca. en__el als
pasaportes ni cartas de seguridad,

Cuapdo se concluya la construceién _de errocarril, e obierng
Mexicano conviene en _abrir un_puerto de entrada__adem&s del de
Veracrugz, en donde termipe dicho ferrocarril en el Golfo de México, ©
cexrca de ese punto,

Los_dos_Gobiernos celebrarsn un arredlo para el pronto trénsito

de tropas v municiones de los Estados Unidos, que este Gobierno tenga
ocasion de enviar de una parte de su territorio _a otra, situadas en
lados opuestos del Continente.

Habiendo convenido el Gobierno Mexicano ep proteger con todo sy

poder 1a construccidn, conservacién y sequrjdad de 1la obra, los
Estados Unidos de su parte podran impartirle su proteccién, siempre
gue fuere apgvado y arreglado al Derecho de Gentes.

FUENTE: Alvaro Matute. Antologia México _en el siglo XIX. FEd4,

U.N.A.M. Méx, 1984, P.P. 473-477,
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Rrticulo 12,Por via de ampliacién del articulo 89 del tratado de 30
de diciembre de 1853, cede la RepGblica Mexicana a los Estados Unidos
y sus conciudadanos y bienes, en perpetuidad, el derecho de trénsito
por el istmo de Tehuantepec, de uno a otro mar, por cualquier camino
que actualmente exista o que existiese en lo sucesivo, sirviéndose de
€1 ambas repGblicas y sus ciudadanos.

Articulo 22.Convienen ambas repiblicas en proteger todas las rutas
existentes hoy o gue existieren en 1o sucesivo al través de dicho
istmo, y en garantizar la neutralidad del mismo.

Articule 32.Al usarse por primera vez bona fide, cualquiera ruta a
través de dicho istmo, para transitar por ella, establecerd 1la
RepGblica Mexicana dos puertos de depésito, uno al Este y otro al
Oeste del istmo. El gobierno de México no impondrd derechos a los
efectos o mercancias que pasen bona fide por dicho istmo, y que no
estén destinados al consumo de la RepGblica Mexicana. No se impondrén
a los extranjeros y sus propiedades que pasen por ese camino
contribuciones ni derechos mayores que los que impongan a las
personas y los bienes de los mexicanos. La Repfiblica de México
continuarad permitiendo el transito libre y desembarazado de las malas
de los Estados Unidos, con tal que pasen en valijas cerradas y que no
hayan de distribuirse en el camino. En ningin casoc podrén ser
aplicables a dichas malas ninguna de las cargas impuestas o gue en lo
sucesivo se impusieren.

Articulo 42.Conviene la Reptiblica Mexicana en establecer por cada uno
de los puertos de depdsito, uno al Este y otro al Oeste del istmo,
reglamentos que permitan que los efectos y mercancias pertenecientes
a los ciudadanos y sfibditos de los Estados Unidos o de cualquiera
pais extranjero, se depositen en almacenes dque al efecto se
construir&n, libres del derecho de tonelaje y de toda otra clase,
excepto los gastos necesarios de corretaje y almacenaje, cuyos
efectos y mercancias podran ser retirados subsecuentemente para
transitar a través de dicho istmo y para ser embarcados en cualquiera
de dichos puertos de depdsito para cualguiera puerto extranjero,
libres de todo derecho de tonelaje y otras clases; y se les podra
sacar también de dichos almacenes para la venta y el consumoc dentro
del territorio de la Replblica Mexicana, mediante el pago de los
derechos hoy puestos o gque dicho gobierno mexicano tuviese a bien
cobrar.

Articulc 5f2.Conviene la Repiblica Mexicana en que si en algtn tiempo
se hiciese necesario emplear fuerzas militares para la seguridad y
proteccién de las personas Yy los bienes gue pasen por alguna de las
precitadas rutas, empleard la fuerza necesaria al efecto; peroc si por
cualquiera causa dejase de hacerlo, el gobiernc de los Estados
Unidos, con el consentimiento, o a peticién del gobierno de México, o
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de su ministro en Washington, o de las competentes y legales
autoridades locales, civiles o militares, podrd emplear tal fuerza
con é&ste y no con otro objeto; y cuando, en la opinién del gobierno
de México, cese la necesidad, inmediatamente se retirar& dicha
fuerza.

Sin embargo, en el caso excepcional de peligro imprevisto o
inminente para la vida o las propiedades de ciudadanos de los Estados
Unidos, gquedan autorizadas las fuerzas de dicha Reptiblica para obrar
en proteccidn de aquellos, sin haber obtenido previo consentimiento,
y se retirardn dichas fuerzas cuando cese la necesidad de emplearlas.

Articulo 6%.La RepGblica de México concede a la de Estados Unidos el
simple transito de sus tropas, abastos militares y pertrechos de
guerra por el istmo de Tehuantepec, y por el trdnsito o ruta de
comunicacién a gue se alude en este convenio desde la ciudad de
Guaymas, en el Golfo de California, hasta el rancho de Nogales, o
algin otro punto conveniente de 1la 1linea fronteriza entre la
Repfiblica de México y los Estados Unidos cerca del 111 grados Oeste
de longitud de Greenwich, d&ndose inmediato aviso de ello a las
autoridades locales de la Repfiblica Mexicana. Y asimismo convienen
las dos repGblicas en gque se estipularid expresamente con las
compafilas o empresas a guiénes se conceda en lo sucesivo el acarrea o
transporte, por cualquiera ferrocarril u otras vias de comunicacién
en los precitados transitos, que el precioc de transporte de las
tropas, efectos militares y pertrechos de guerra de las dos
repGblicas, ser& a lo sumo la mitad del precio ordinario gque pagen
los pasajeros o las mercancias que pasen por dichos caminos de
transito; quedando entendido que si los concesionarios de privilegios
concedidos ya, o en lo sucesivo se concedieren sobre ferrocarriles u
otras vias de comunicacién por dichos transitos, rehusaren recibir
por la mitad del precio de transporte las tropas, armas, abastos
militares y municiones de los Estados Unidos, el gobierno de é&stos no
les dispensarad proteccién de gque hablan los articulos 22 y 52, ni
ningin otra proteccién.

Articulo 7¢.La Replblica Mexicana cede por el presente a los Estados
Unidos, a perpetuidad, y a sus ciudadanos y propiedades, el derecho
de via o transito al través del territorio de la Repfiblica de México,

a las ciuadad de Camarge Yy Matamoros, o cualquiera punto
conveniente del Rio Grande, en el Estado de Tamaulipas, por la via de
Monterrey, hasta el puerto de Mazatlén, a la entrada del Golfo de
California, en el Estado de Sinaloa; y desde el rancho de Nogales o
cualquier punto conveniente de la linea fronteriza entre la RepfGblica
de México y los Estados Unidos cerca del 111 grades de longitud Oeste
de Greenwich, por la via de Magdalena y Hermosillo, hasta la ciudad
de Guaymas en el Golfo de california, en el Estado de Sonora, por
cualquier ferrocarril o ruta de comunicacién, natural o artificial,
que exista actualmente o existiere o fuere construido en lo sucesivo,
del cual usara&n Yy se servirdn en la misma manera y con iguales
condiciones ambas repiblicas Y sus respectivos ciudadanos,
reservandose siempre para si la RepGblica Mexicana el derecho de
soberania que al presente tiene sobre todos los trdnsitos mencionados
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en este tratado. Todas las estipulaciones y reglamentos de todas
clases aplicables al derecho de via o transito a través de istmo de
Tehuantepec y en que han convenido ambas repGblicas, se hacen por el
presente extensivos y aplicables a los precitados trénsitos o
derechos de via, exceptuando el derecho a pasar tropas, provisiones o
pertrechos de guerra desde el Rio Grande hasta el Golfo de
California.

Articulo 102.En consideracién a las precedentes estipulaciones y por
via de compensacién a las rentas a que renuncia México permitiendo el
transporte de mercancias libre de derechos por el territorio de la
RepGblica, conviene el gobiernc de los Estados Unidos en pagar al
gobierno de México, la suma de 4,000,000 de duros, dos de los cuales
se pagaran inmediatamente después de canjeadas las ratificaciones de
este tratado, y los otros dos millones gquedardn en poder de los
Estados Unidos, para pagar las reclamaciones de los ciudadanos de los
Estados Unidos contra el gobierno de la Repliblica Mexicana, por dafios
y perjuicios sufridos ya, después de probada la justicla de esas
reclamaciones segin la Ley Yy el uso de las naciones y los principios
de equidad, y se pagardn las mismas a prorrata, hasta donde 1lo
permita la citada suma de dos millones, en cumplimiento de una ley
que expedird el Congreso de los Estades Unidos, para la adjudicacién
de la misma, y lo restante de esta suma se devolverd a México por los
Estados Unidos, en caso de que sobrase algo después del pago de las
reclamaciones reconocidas como justas.

Articulo 119°.Este tratado ser& ratificado por el presidente de los
Estados Unidos, con el consentimiente y consejo del Senado de los
Estados Unidos, y por el presidente de México, en virtud de sus
facultades extraordinarias Yy ejecutivas, Yy las respectivas
ratificaciones serin canjeadas en la ciudad de Washington, dentro del
preciso término de seis meses, a contar con desde la fecha de su
firma, o antes si fuese posible, o en el asiento del gobierno
constitucional, si el presidente y el Senadco de los Estados Unidos
hicieren algunas alteraciones o enmiendas gque fuesen aceptadas por el
presidente de la Repfiblica de México.

Articulos convencionales.

Por cuanto, a causa de la actual guerra civil de México, ¥y
particularmente en consideracién al estado de desorden en que se
halla la frontera interior de México y los Estados Unidos, pueden
presentarse ocasiones en que sea necesario para las fuerzas de las
dos repGblicas obrar de concierte y en cooperacién para hacer cumplir
estipulaciones de tratados y conservar el orden y la seguridad en el
territorio de una de las dos reptiblicas; por tanto se ha celebrado el
siguiente convenio:

Articulo 19. Si se violaren algunas de las estipulaciones de 1los
tratados existentes entre México y los Estados Unidos, o si peligrara
la seguridad de los ciudadanos de una de las dos repfiblicas dentro
del territorio de la otra y el gobierno legitimo y reconocido de
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aguélla no pudiere, por cualquier motive, hacer cumplir dichas
disposiciones o proveer a esa seguridad, serd obligatorio para ese
gobierno el recurrir al otro para que le ayude a hacer ejecutar 1lo
pactado y a conservar el orden y la seguridad en el territorio de la
dicha repablica donde ocurre tal desorden y discordia, y en
semejantes casos especiales pagarid los gastos la nacién dentro de
cuyo territorio se haga necesaria la intervencién; y si ocurriere
algn desorden en la frontera de las dos repGblicas, las autoridades
de ambas m&s inmediatas al punto donde existe el desorden obrarin de
concierto y en cooperacién para arrestar y castigar a los criminales
que hayan perturbado el orden pGblico y la seguridad de una de las
dos repfiblicas, y con este objeto podran arrestarse a los culpables
en cualquiera de las dos repiblicas y entregirselos a las autoridades
de la rep(blica en cuyo territorio se haya cometido el crimen: 1la
naturaleza y caracter de esa intervencién, lo relativo a los gastos
que ocasione y a la manera de arrestar Yy castigar a dichos
criminales, serén determinados y reglamentados por un convenio entre
el departamento ejecutivo de los dos gobiernos.

Articulo 29.Fste convenio serd ratificado por el presidente de los
Estados Unidos y por el presidente de México, en virtud de sus
facultades extraordinarias Y ejecutivas, Yy las respectivas
ratificaciones serdn canjeadas en la ciudad de Washington, dentro del
preciso término de seis meses, a contar desde la fecha de su firma, o
antes si fuere posible, o en el asiento del gobierno constitucional,
si el presidente y el Senado de los Estados Unidos hicieren algunas
alteraciones o enmiendas que fuesen aceptadas por el presidente de 1la
Repliblica de México.

FUENzg Al gg Mat ;g Antologias, México ep el siglo XIX. Ed.
U.N.A.M. Méx. 1984, P . P. 489-493.
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ANEXO 3,

En Junio 4 de 1902, se firmé el Contrato de la Sociedad
Explotadora del Ferrocarril, por 51 afios, para la conclusién total de
la obras emprendidas y explotacién del sistema completo del
Ferrocarril y Puertos.

Esta Sociedad Explotadora del Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec principié a funcionar el 12 de Julio de 1902 y sus
condiciones o bases generales son las siguientes:

a.)- Explotacién en sociedad del Ferrocarril y Puertos por un periodo
de 51 afios.
b.)- La firma de S, Pearson & Son Limited siendo los administradores
del sistema.
c.)- El capital social es de $7 000 000.00 plata mexicana.
d.)- Se haréd la distribucién siguiente de los ingresos generales:
1.~ Pago de los gastos de operacidén, mantenimiento de la via, etc., y
formacién de un fondo de reserva para reparaciones.
2.- Pago de los intereses sobre los préstamos.
3.- Pago a los dos socios de un interés de 5 por ciento sobre el
capital prestado por ellos.
4.- Pago de las pérdidas que en afios anteriores se cargaron a
capital.
5.- Pago de un interés de 5% anual sobre el capital empleado en las
obras que se ejecuten en el Puerto de Coatzacoalcos, para dar al
canal 10 metros de profundidad.
6.~ El1 sobrante se dividir& entre el Gobierno y los Contratistas en
la proporciétn siguiente:

Durante los primeros treinta y seis afios el 65% perteneceri al
Gobierno y el resto a los Contratistas.

En los 5 afio siguientes el 68 1/2% se aplicar& al Gobierno y el
resto a los Contratistas.

En los 5 afios siquientes a los anteriores el 72 1/2% perteneceré
al Gobierno y el 27 1/2% a los Contratistas.

En los Gltimos 5 afios, el 76 1/2% ser& para el Gobierno y el 23
1/2% para los Contratistas.

3 cret a_d o; cac es o) ublicas. Fe ca
cio de Tehuantepec. Mé& o, 07. pa
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ANEXO 4.

TRATADO ENTRE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
¥ LOS ESTADOS UNIDOS DE NORTEAMERICA POR
EL QUE SE DEROGA EL ARTICULO VIII DEL
TRATADO DE LIMITES, CELEBRADO ENTRE LOS
MISMOS PAISES EN LA CIUDAD DE MEXICO EL
30 DE DICIEMBRE DE 1853.

CELEBRADO EN WASHINGTON, D.C., EL 13 DE
ABRIL DE 1937.

APROBADO POR LA CAMARA DE SENADORES DE LOS
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS EL 28 DE OCTUBRE
DE 1937 Y RATIFICADO POR EL JEFE DEL
EJECUTIVO EL 9 DE NOVIEMBRE DE 1937.

CANJEADAS LAS RATIFICACIONES EN WASHINGTON
EL 9 DE NOVIEMBRE DE 1937,

Tratados y convenciones vigentes entre los Estados Unidos

Mexicanos Yy otros paises, vol. VI, Secretaria de Relaciones
Exteriores, México, 1938, P.P. 125-126.
Se deroga el articulo VIII en virtud de haber desaparecido las causas
que lo originaron, y también con el objeto de hacer desaparecer todos
los obstdculos gque puedan oponerse a las buenas relaciones
existentes.

FUENTE: Cabra Ybarra., José. México en_ el derecho convencijonal., tomo
I. Facultad de Ciencias Politicas v Sociales. Mé&x. 1963. nia. 267.
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CAPITULO I

PROYECTOS DE COMUNICACION
Y

DESARROLLO EN LA REGION



En este capitulo se estudiarin los proyectos, planes y programas
que. con respecto al transporte interoce&nico por el Istmo de

Tehuantepec se realizaron.

Con relacién al Plan de Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec y al Proyecto Alfa-Omega, se puede decir que los dos
coinciden con la politica gue con respecto al Istmo de Tehuantepec se
realiz® desde el periodo de Diaz Ordaz hasta el de Miguel de 1la
Madrid. Es por esta razén que el capitulo precedente se interrumpe en

el periodo de Adolfo Lépez Mateos.
Asi para evitar ser reiterativos -ya que en algunos casos era

necesario veolver a subrayar en este tercer capitulo lo gue se habia

anotado en el anterior~ se optd por esta forma de trabajo.
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3.1 PROYECTOS PARA UN CANAL INTEROCEANICO.
Capitén Robert W.S8. Shufeldt e Ingeniero Fern&ndez Leal.

En el estudio "Report of Exploration and Surveys to Ascertain
the Practicability of a Ship Canal between the Atlantic and Pacific
Oceans by way of the Isthmus of Tehuantepec" -1870-1871- (el cual
resulta ser todavia el mé&s completo scobre ciertas zonas en cuestiones
de topografia e hidrologia) (1) se afirmé que un canal de esclusas
era totalmente posible. "Se supone gue el embarcadero partiria de la
Isla de Tacamichapa en el Rio Coatzacoalcos, de allf seguird por el
valle de este rio, utilizandolo siempre que se considere prudente,
hasta el Parteaguas con Tarifa; descendiendo entonces a través del
paso de Tarifa, posiblemente por el Valle de cChicapa hasta la Bahia
de Salina Cruz, como fin en el Pacifico". "Tarifa es el paso ma&s bajo
Yy accesible en la cadena de montafias gue atraviesa el Istmo de Este a
Oeste -229.94 m sobre el nivel del mar-%. 2.

Shufeldt pensd gque el canal se utilizaria uanicamente para
trafico intercostal, con un manejo de carga de 30 000 toneladas

diarias; cuyo barco més grande serfia de 1 000 toneladas. En su

1. Reta Ch&vez, Melchor. Proyecto de Comunicaciébn interoceénica a
través del Istmo de Tehuantepec medlante la construccién de un
canal navegable. Tesis Profesional, Facultad de Ingenierfa de la
Universidad de Nuevo Laén. Méx., 1961. p&g. 11.

2. IBIDEM. phg. 10.
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estudio consideré un total de 140 esclusas con un promedio de
levantamiento de 3.06 metros cada una, para permitir el trafico por
el canal hasta el nivel méximo de 223.11 wmetros. La cima del canal se
abasteceria del agua desviada de una presa que se situaria en el Alto
Coatzacoalcos (Rio Corte), a través de un acueducto de 27 millas de
largo, con una profundidad de 6.71 m y una anchura de 49.41 m. 3.
Adem&s de que las aguas de los rios Blanco, Maxiponar, Capecac,
Coyolapa, Pita, Escolapa, Chichis, Pericén y Otate en el Pacifico
suministrarian 14.017 m3/seg. de agua. 4.

Este fue el proyecto gue se envié al Congreso de Paris de Mayo
de 1879, presidido por Fernando de Lesseps (constructor del Canal de
Suez), el cual se desech®é con el argumento de que el nGmero de
esclusas (140) era sumamente elevado, con lo que haria sumamente

costosa y tardada la travesia. 5.
Ingenierc A. Peimbert.

En la Revista Mexicana de Ingenierfa y Arquitectura de Junio de
1935 en el articulo "Posibilidades acerca de la construccién de un
canal interoce&nico de navegacién a través del Istmo de Tehuantepec",
el Ing. A. Peimbert propone un proyecto de navegacién por el istmo,
que se caracteriza porque considera que en la parte montafiosa del

Istmo o zona del Parteaguas, se construiria un tGnel de 31 kms. de

3. 1BIDEM. phg. 10.
4. IBIDEM. phg. 11,

,5. 1IBIDEM. pég. 11.
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longitud. 6.

Caracteristicas Gene e el Provecto.

A.- El rio Coatzacoalcos, en el Océano Atlantico, es perfectamente
navegable hasta la profundidad de 9.17 mts., gue se puede
incrementar a 13,75 mts. es decir, hasta la isla de Tacamichapa
(a unos 51 1/2 kms. de su desembocadura).

Be- Desde este 1lugar se proyecta un canal de navegacién con las

siguientes caracteristicas:

Anchura en el fondo. 50 a 91.50 mts.
Profundidad. 13.75 mts.
Taludes variables desde. 1x1 hasta 2x1.

El canal ascenderia por el valle del rio Coatzacoalcos y lo
cruzaria cerca de su confluencia con el rio Malatengo, siguiendo por
el cauce del rio Chichis. Para esto serian necesarias 8 esclusas, que
en conjunto elevarian las embarcaciones a 120 mts sobre el nivel
medio de ambos mares.

c.- En este lugar se iniciaria la construccién de un gran tGnel de
navegacién de 31.250 kms. de largo aproximadamente, con una
anchura al nivel del agua de 50 mts. y 37 mts. de fondo, con

una profundidad de 13.73 nts.

D.~ La navegaciébn dentro del tGnel no se podria hacer con los

6. IBIDEM. pig. 15.
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motores y maquinas de los barcos, por lo que seria necesario
que se remolcaran come se hace en los grandes canales de
navegacién actuales y en las esclusas del cCanal de Panamé.
{Esto es, por medioc de méquinas remolcadoras de gran peso, dos
a popa y dos a proa por cada barco, actuadas por medio de
electricidad).

En las 2 entradas del tGnel se construirian darsenas, para
poder recibir hasta 10 barcos como minime. El1 tGnel sélo
tendria movimiento de un s6lo sentido.

Desde la salida del tGnel se construiria otro canal de
navegacién de la misma seccién, con 8 esclusas gue elevarian
otros 120 mts. el nivel del agua y que recorreria los 56.3 Kkms.
restantes para el Puerto de Salina Cruz.

En los rios Juchitan y Tehuantepec se construirian unos puentes

canales para atravesarlos, porque sus aguas entorpecerian el trayecto

de las aguas del canal.

G.-

Las aguas de 1llenado y vaclado del canal se moverian
exclusivamente por gravedad. Con compuertas de acero de
2.45 mts. de espesor, 25.06 mts. de ancho y un peso de 1 230
toneladas cada hoja.

Mientras menos esclusas menor serd el entorpecimiento de las

maniobras de los barcos.

Cada esclusa propuesta tendria:
Largo: 350 nts.
Ancho: 50 mts.

Profundidad. 30.50 mts.
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En contraste con las del Canal de Panami:
Largo: 304.79 mts.
Ancho: 33.53 mts.
Profundidad: 21.35 mts.
(La mayor profundidad en Tehuantepec permitirfa la entrada de

barcos mis grandes y disminuiria el nGmero de esclusas).

H.- Tiempo del trayecto:

Kms. Hrs.

De Coatzacoalcos a Tencamichapa. 51.3 2.00
De Tencamichapa al Tanel. 130.4 5.20
En el tdnel. 31.2 3.00
Del tGnel a Salina Cruz. 56,3 2.30
269.2 13.50

Paso por las esclusas. 8,00
21.50

* A una velocidad de 20 y 25 kms. por hora.

Resumen del gasto de agua mts3 por segundo.
1.~ Por esclusada. 8.800
2.~ Por evaporacién. 0.980

3.- Por filtraciones. 30.000

4.- Por esclusas. 0.008
5.~ Por compuertas. 0.050
39.838
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Asi el requerimiento de agua seria de 39.838 mts3 por segundo.
Lo cual serfa f&cilmente obtenido, ya que en tiempos de mayor sequia,
es posible obtener a alturas de 239 mts., un volumen de 60.4 mts3 x
seg. del paso de Tarifa. Con lo gue se comprueba la abundancia de
este recurso en la regién.
Adem&s de poderse construir presas como reserva en caso
necesario en diversos puntos por donde pase el canal.
El costo del proyecto serfia de $326, 776, 500.c0 de délares,
contra $375, 000, 000.00 dbélares que costdé la construcciédn del cCanal

de Panama. 7.

Ingeniero P. R. Harris.

En el afio de 1939 se propusc ante el Congreso de los Estados
Unidos una serie de proyectos para incrementar la capacidad del canal
de Panam&, ademis de otra propuesta, pero esta tendiente a construir
otro canal como alternativa en el Istmo de Tehuantepec.

El Congreso norteamericano aprobé una ampliacién y mejora de las
esclusas situadas en el declive del Pacifico del Canal de Panam&,
pero debido a que la 28 Guerra Mundial se encontraba en el momento
més &lgido, a la premura del tiempo y al gran nGmero de hombres que
se necesitaban, la obra se suspendié en 1942. 8.

Pero unos meses antes de suspenderse los trabajos en Panami, se

presenté el proyecto del Ing. Frederic R. Harris (comisionado por el

7. 1IBIDEM. P.P. 15-21.

8. IBIDEHM. pag. 22.
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presidente norteamericanc Roosevelt), para construir un canal
interoceénico en Tehuantepec; (este proyecto se basé en los trabajos
del Cap. Shufeldt, sélo lo suple_menté):

El canal seguiria el mnmismo trazo, conforme al ideado por
Shufeldt (por el paso de Tarifa). En este caso el canal se
construirfa para poder movilizar embarcaciones de hasta 10 000
toneladas. Incluia 12 esclusas en el declive del Atléntico y 11 en el
del Pacifico. Ademas se construiria un lago artificial en la cima del
canal. El agua del canal seria derivada de alguno de los afluentes
del Alto Ceoatzacoalcos.

El costo de la obra se estimé en 450 millones de délares

aproximadamente, 9.

General Heriberto Jara.

En un folleto gue publicé en 1948, el General argumenta la
importancia econémica, comercial y estratégico-militar, del Istmo de
Tehuantepec.

Al resaltar lo anterior partié de la idea de que el istmo
convertido en "una via maritima transcontinental, podria constituir
el eje de las grandes comunicaciones por mar, pues su equidistancia a
los grandes centros productores y consumidores del mundo, lo haria

punte de transito obligado”. 10. Consideraba que la zona de

9. IBIDEM. P.P. 22-23.

10. Jara, Heriberto. El Canal de Tehuantepec. Editorial 1la
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influencia del istmo tiene perspectivas verdaderamente mundiales.

-Consideraciones Econémicas.-

Al estar situado casi enfrente de la desembocadura del rio
Missouri-Mississippi podria ser 1la continuacién de 1la columna
vertebral hidriulica de los Estados pnidos; conectando las costas
orientales con las occidentales, y acortando con ello las distancias
maritimas. Se lograrfa con 1lo anterior una circunnavegacién casi
perfecta del norte de América. Con lo que el comercio mundial se
incrementaria notablemente, 11.

Con lo anterior, México se beneficiaria de gran forma, ya que se
convertiria en “el UGnico palis continental circunnavegable (con
excepcién de Italia y otros paises mediterréneos, encerrados en un
mar interior)." 12.

Otras de las consideraciones econémicas gue resalta son: la zona
del istmo se industrializaria necesariamente; el canal comunicaria al
sur del pais y lo incorporaria a la vida nacional; ademas de que la
gran riqueza hidrolégica del istmo garantizaria 1la alimentacién
constante de las esclusas, d&rsenas y tanques de reserva del posible
canal, asimismo, un notable desarrollo agricola en la regién. 13.

-consideraciones Politicas.-

En cuanto a su aspecto politico internacional menciona que el

posible canal por Tehuantepec ha sido motive permanente de atencién

Impresora. México 1948. pig. 12,
1l. IBIDEM. P.P. 15-16.
12. IBIDEM. pig. 17.

13. IBIDEM. P.P. 1B-19,
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para otros paises. Los qua en diversos momentos han promovido
exploraciones y expediciones de estudio por el istmo, e incluso han
formulado peticiones para poder construir una via interocesnica. Lo
anterior podria acarrear consecuencias negativas para México, por lo
que suglere gue el Canal sea construido y manejado por mexicanos.
Menciona también, que México podria obtener los créditos
necesarios para el financiamiento de la obra, sin comprometer con
esto la soberania nacional -siempre y cuando los recursos propios no
fueran suficientes-. Siendo la inversién facilmente recuperada por
los beneficios econdmicos que la obra acarrearia para nuestro pals,
por concepto del tonelaje que pasaria por Tehuantepec. Asimismo, gue
el Canal de Panamid muestra saturaciones, con lo que el canal de
Tehuantepec serfa una via mi&s corta, econdmica y eficiente. Seria una
ruta complementaria y no una competencia comercial, con lo que los
Estados Unidos no despertarian sus ambiciones ni celos comerciales

por esta ruta. 14.

-Observaciones Estratégicas.-

El istmo de Tehuantepec tiene una equidistancia con respecto al
continente europeo y al asiftico, ademas de ser el punto m&s cercano
{en cuanto a posibilidades de tré&nsito transcontinental) de América,
en relacién a Oceania.

El canal haria imposible un blogueo por el Golfo de México, y

las Antillas recibirfian constantemente todo tipo de atencidén naval

14. IBIDEM. pigs. 21 y 28.
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militar del norte de América. 15.

-Consideraciones Té&cnicas.-

Argumenta due son razones politicas -validas en aquellos
tiempos, o por imposibilidad econémica o por obstéculos por el choque
de intereses- 1las que han impedido 1la construccién del Ccanal.
También declara que un canal interoceénico seria lo m&s viable, vya
que seria lo mas eficaz, r&pido y de bajo costo en lo gue concierne a
la comunicacién maritima; ya que el ferrocarril aumentaria los costos
de transportacién. 16. (La forma en como propone que sea la
construccién del Canal Interocednico, es muy semelante a la propuesta
por el Ing. Peimbert, por lo que se ahorrard este punto).

Propone la creacién del Territorio Federal del Istmo,
estableciendose en la forma constitucional respectiva y en la Ley
org&nica del nuevo territorio. El1 territorio abarcaria 30,766 km2,
estando limitade al norte por el Golfo de México, al sur por el
Océano Pacifico, al este por una linea recta inclinada en &ngulo con
vértice hacia el paralelo 96, de 320 kilémetros de 1largo. El

territorio dependeria directamente del Gobierno Federal. 17.

Canal por Tehuantepec, de acuerdo a técnicos de los Estados Unidos en
1945.

15. IBIDEM. pig. 31.
16. IBIDEM. P.P. 39-40.

17. IBIDEM. P.P. 56-57 y 61.

123



PROYECTOS, REALIDADES Y PERSPECTIVAS PARA UNA VIA INTEROCEANICA EN EI
ISTMO DE TEHUANTEPEC.

En el afio citado, de acuerdo a una propuesta del Gobernador del
Canal de Panami, el Congreso norteamericano dictdé la Ley No. 280,
para iniciar los estudios concernientes a ampliar el Canal de Panami
o construir otro nuevo, de acuerdo a la conveniencia de los Estados
Unidos.

Los técnicos analizaron varias rutas a través de los istmos del
continente americano, y por lo gue respecta al Istmo de Tehuantepec,
aparece en el "Isthmian Canal Studies -1947~ Appendix 2 part VII" y

se traduce:

" Seccién 4 Canal con esclusas.

102.- Estudios del Canal de esclusas de Tehuantepec.

Es evidente, por los estudios preliminares, que un canal de esclusas en
Tehuantepec costariA méx qua canales similares en otras varias rutas. No cbstante,
debido a gue un Canal en Tehuantepec podria acortar la ruta de trifico intercostal
de los Estados Unidos, fue proyectado un canal de esclusas, con objetc de estimar
un costo aproximado. El moviwmiento de carga anual aproximado fue computado para
estimacién de beneficios comerciales gue podrian obtenerse con el Canal de
Tehuantepec.

El costo de excavaciSn se computé para un canal de 16.76 mts. de profundidad
bajo la superficie del agua y 152.4 mts de ancho medidos a 12.19 mts. de
profundidad. Los costos de las esclusas fueron estimados a partir de loe costos de
las esclusax para el Canal de Panami, segiin el plan IIJ, tomando en cuenta las
necesarias diferencias en altura de levanta y en algunos casos el nfimero de

lavantes por esclusa. Los costos de otras counatrucciones fueron supuestos de igual
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maAnora gue para un canal de esclusas en Nicaragua, porque la informacién para
Nicaragua es mis completa que 1a deo Tehuantepaec. Dabe notarse que, mientras las dos
rutas son de longitud casi igual, el agua que existe en la ruta de Tehuantepac, no
o8 comparable con la que se puede disponar en el Lago de Nicaragua; an Tehuantepec
es mucho més alto al parteaguas y tienen més corrientes que raguieren control.
Ninguna da las dos rutas tisne puertos naturales y ambas requieren casi la misma
cantidad de trabajo para acondicicnamiento de los puertos". 18.

El Plan para el canal con esclusas consiste:

a) Nivel de la cima y arreqlo de las esclusas:

El nivel de la cima del canal se supuso en 167.64 mts. sobre el
nivel del mar y los niveles de los lagos intermedios con mGltiplos de
33.53 mts.; el paso de un trame al préximo deberd ser efectuade a

través de una esclusa doble.

b} Esclusas:
Ocho de las esclusas deberdn tener dos levantes de 16.76 mts,
cada una, y una esclusa cuatro levantes. Similares a las dque se

encuentran en Panama.

c bastec ento de ua
No se desarrollaron planes en definitiva para abastecer agua a
las esclusas. Por lo cual se tomé el requerimiento de agua en el

posible Canal de Nicaragua, de 270 mts3/seq.

18. Reta Ch8vez, Melchor. Op. cit. p&g. 27.
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d) Control de inundaciones:

Las capacidades de almacenamiento de los lagos intermedios a las
elevaciones supuestas, son insuficientes para aceptar un control de
las corrientes que llegan a estos embalses, por lo que se necesitaran

estructuras especiales para regular o derivar tales corrientes.

e cilidades e 0s puertos:

Acondicionar un Puerto en Puerto México (Coatzacoalcos), y
construceién de un nuevo puerto en las lagunas de la costa del
Pacifico, para contar con terminales adecuadas para el canal,
requieren de muy extensos dragados en ambas partes, asi como 1la

construccién de escolleras y diques.

£) Diversos:

Los requerimientos para la construccién de un Canal de esclusas
debera también incluir carreteras, plantas eléctricas, ayudas a la
navegacién, viviendas, materiales, servicios médicos y sanitarioes,

edificios pGblicos y administratives.

gq) Excavacién para el Cana)

La cantidad que se estima para excavar el canal es de 2 560
millones de metros clibicos, esta cantidad es mayor que la requerida
para otros canales de esclusas de cualquiera de las rutas

investigadas excepto la ruta de Chiriqui. 19.

19. IBIDEM. pig. 28.
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Ing. José L. Noriega.

En el afio de 1948 el Ing. Noriega realizé una serie de
investigaciones en el rio Coatzacoalcos, con el objetivo de examinar
la mejor forma de aprovechar los recursos hidr&ulicos de la zona, es
entonces cuando advierte la especial situacién del 1lugar para la
comunicacién interoce&nica. El resultado de estas investigaciones se
publicé en los folletos "Comunicacién Interocednica a través del
Istmo de Tehuantepec", volumen I y II con fecha de Octubre de 1960 y
Febrero de 1972; 1los cuales fueron auspiciados por Petrbleos
Mexicanoes.

En el primero de ellos se describe el proyecto de comunicacién
interocednica por medio de una escalera hidrdulica. En el que
menciona los sitios que considera son los mas convenientes para
establecer presas y los niveles de agua convenientes para los lagos
artificiales; incluyendo adem4is, datos sobre lluvias y escurrimientos
en el Istmo y la estimacién del gasto normal del rfo una vez
regularizado su régimen. Establece a la zona alta del Istmo como la
m&s propicia para un tajo profundo o tinel.

En el 22 volumen amplia los datos técnicos, econémicos y de
financiamiento.

El Ing. Noriega realizd los planos tbpograficos que cubren toda
la regién del Istmo de Tehuantepec y calculé los volamenes de

excavaciones necesarias para el tajo del canal. 20.

20. IBIDEM. P.P. 28 y 30.
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El proyecto para el cCanal de Navegacién del Ing. José L.
Noriega, establece un canal con sistema de esclusas de 50 mts. de
ancho, para permitir el paso a embarcaciones hasta de 35,000
toneladas de desplazamiento, con una capacidad de 11,520 a 12,680
embarcaciones anuales.

El proyecto tiene 2 alternativas. La primera es el proyecto de
navegacién marfitime en sf; y el segundo, en donde propone la
realizacién de fluviales en los lugares mds bajos en ambos litorales,
aprovechando los rfos de la zona, una en el rio Coatzacoalcos y la
otra, al dragar el canal, en la Laguna Superior. En la parte més alta
de la zona montafiosa del Istmo se construirian 2 canales con tuneles
para mover embarcaciones por medio de gravedad, en ambos sentidos a

la vez, 21.

Ing, Melchor Reta Chévez.

En Diciembre de 1963 el Ing. Reta Chavez, envié al Ing. Pascual
Gutiérrez Roldan (entonces Director General de Petrdleos Mexicanos),
un oficio gque resumia los informes relativos al Proyecto de

Navegacién por Tehuantepec.

21. Raimond Redilhac-Navarro, Sergio. Istmo de Tehuantepec Andlisis
del Sistema de Tranaporte Interocednico. Tesis Profesional,
Escuela Superior de Economfa, Instituto Politécnico Naclonal.

Méx. 1970. P.P. 233-234.
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El oficlio contiene:

1.- Andlisis del Trafico Interoceéanico

2.- Antepresupuestos de las obras.

3.- Justificacién de las inversiones.

Las conclusiones a las que llega son:

"I.- La situacién especial del Istmo de Tehuantepec garantiza que por ahorros de

distancia, sl 62% de los viajes iales i icos se fan por el
Canal de Tehuantepec.

1.~ Los ahorros para la Harina Mundial los primeros 25 ados de

operacién del Canal equivalen a mis de 19 000 millones de délares,

1IIX.~ Las inversicones iniciales en las obras del canal pueden variar de 5 194 a
7 100 millones de d6lares en el caso de emplear un tajo profundo en la zona alta, ©
bien representar una inversibén inicial de 2 €33 a 3 060 millonas de dSlares en el
caso de emplear un puente taerriqueo intsrocefinico, o sea, el Sistema Rolland o de
diques viajeros para complementar la comunicacién,

IV.~ El cobro de tarifas iguales a las del Canal de Panami justifica una inversién
de 4 146 millones de délares y el cobro de tarifas diferenciales, o sea, en razén
del ahorro obtenido por los barcos, 17 586 millones de délares por la misma razén,
considerando on awmbos casos un perfiodc de 50 afios para la rocuperacién de las

inversiones redituadas & un interés anual de 6%.

V.~ Los ingresos de la de ién por P de pueden
estimarse suficientes para reintegrar las inversijones, redituar intereses,
solventar gastos de operacién y de mantenimiento, recobrar pérdidas por
depreciacién y rendir un 10% de las tarifas de peaje como ganancias de la empresa.

VI.~ No todos los costos de las obras gravitarfn sobre la empresa de navegacién,
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sino gque debarA cargarse un 30% aproximadamente o diversos aprovechamientos
hidrfulicos, por lo que ain en condiciones menos favorables son justificables las
invarsiones.

VIi.- E} canal 6ptimo de 1as dimensiones selaccionadas es adecuado para doble
circulacién compuesta por un barco de los mis grandes de la flota de PEMEX (11 307
tonelaje bruto, 17 752 toneladas de peso muerto) y otro de los de carga general
cuyo tonelaje, segin el tré&fico interocednico, en promedic no pasa de & 000
toneladas de porte. En un s6lo sentido podrian pasar barcos hasta de 30 000
toneladas (a iltimas fechas sélo algo mis del 3% de los barcos nque han pasado por
el Canal de Panamf en misién comercial han sido de un tonalaje bruto mayor de 18
000)." 22.

El proyecto para el Canal de Navegacién 1o divide en varias
alternativas. Las cuales tienen come puertos terminales a
Coatzacoalcos en el Golfo de México y un puerto especifico en 1la
parte norte de la Laguna Superior en el Pacifico.

Propone 5 presas para alimentar al canal: Presa Pefas Blancas,
Ubero, La Mata y las presas auxiliares de chimalapa y El Guayabal; de
las cuales presenta 4 diferentes presupuestos (de acuerdo a la
disponibilidad de capital) de acuerdo a los volumenes de las cortinas

y a los digques necesarios.

Alternativa No. 1 Plantilla en cota 57-58 m.S.N.M.

22, Reta Chévez , Melchor. Oficio enviado al Director General de
Pemex, Ing. Pascual Gutlérrez Roldén. Diciembre de 1963. P.P., Il

-1V,
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1) canal éptimo 130 mts. ancho plantilla.

2) canal minimo 90 mts. ancho plantilla.

Alternativa No. 2 Plantilla en cota 69-70 m.S.N.M.
1) Canal 6ptimo 130 mts. ancho plantilla.

2) canal minimo 90 mts. ancho plantilla.

Alternativa No. 3 Plantilla en cota 47-48 m.S.N.M.
1) Canal &ptimo 130 mts. ancho plantilla.

2) canal minimo 90 mts. ancho plantilla.

*m.S.N.M.- metros sobre el nivel del mar.
*Cota.- Altura.
Sumando los costos totales (la construccién de las presas

incluidas) resultaria -millones de pesos 1963-.

canal minimo. Ccanal 6ptimo.
Alternativa No. 1. 19 822 23 086
Alternativa No. 2. 18 790 21 982
Alternativa No. 3. 22 270 25 560
Alternativa No. 4. 9 874 11 502

La alternativa No. 4 consiste en el sistema Rolland o de diques
viajeros, en donde el puente ferroviario irfa del Km 149 de 1la
vertiente del Golfo al Km 233 de la del Pacifico, esto es 84.2 Kms.

MAPA No. 1.

Los digue viajeros formarian secciones de 20 mts. de largo
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unidos por Jjuntas eladsticas. La estructura de cada una de estas
secciones pesa aproximadamente 800 toneladas y descansa sobre 40
"trucks" de 3 ejes, capaces de soportar 25 toneladas cada eje.

Segln el Ing. Reta Chévez, si se pudiera utilizar la energia
atémica en esta clase de obras (aungue reconoce gque no hay
informacién detallada al respecto), los costos podrian reducirse

entre la décima a la vigésima parte del total. 23,

ANEXO 1 pagina 177,

Ccomisién Norteamericana sobre 1la construceidén de un Canal en el

Continente Americano.

En el reporte final de la Comisién de Estudios del canal
Interocednico Atlantico-Pacifico. "Estudios del canal Interocednico,
Washington D.C. vol. I, 1870". Después de analizarse 30 rutas
alternativas desde Tehuantepec hasta Colombia, se concluyd gque la
solucidn mds viable era la transformacién del Canal de Panami en una
via a nivel, cuya capacidad seria casi ilimitada y reduciria el
tiempo de tré&nsito. Come soluciones intermedias se examiné 1la
posibilidad de construir nuevas esclusas o ampliar las ya existentes.

24.

23. IBIDEM. P.P. 8-22.

24. Plan para el Desarrollo Integral del Istmo de Tehuantepec.
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CANAL DE PANAMA:
En la década de los 50’s hubo una crisis politica entre los
Estados Unidos y Panamd por la soberania del Canal.

Resultado de gestiones entre 1los gobiernos norteamericano y
panamefio, el pueblo de Panamid obtuvo en 195% la soberania titular
sobre el Canal y en 1960 consiguieron que la bandera panamefia ondeara
junto a la de Estados Unidos en la zona del Canal.

En Abril de 1960 se firmé el acuerdo Chiari-Kennedy; en el cual
el goblerno norteamericanc rechazé reconstruir el canal a nivel del
mar, ya que lo que buscaba era abrir un nuevo canal de navegacién.
Pero por otro lado ofrecidé: aumentar los salarios y beneficios de los
panameifios empleados en el Canal; construir un sistema de agua en la
ciudad de Panam&; reducir el precio del agua y apoyar el Plan
Quingquenal de Panami de 1961.

Pero el problema de la soberania del Canal seguia latente, y la
ingquietud nacionalista del pueblo panamefio estalla en crisis en 1964.
Se suceden entonces una gran cantidad de disturbios que tenian como
blanco intereses norteamericanos. Esto desembocté con la toma del
sitio aledafio a la zona del Canal conocido con el nombre de Colén,
por parte del ejército norteamerjicano; con saldo de 21 muertos y 400
heridos.

Esto motivé el rompimiento de la relaciones diplom&ticas, las
cuales fueron reestablecidas un par de wmeses después por medio de la
Declaracién Moreno-Bunker en el mes de Abril de ese 1964.

En Septiembre de 1965 en la Declaracién Robles-Johnson se

Op. cit. phg. 247.
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acordd:
- Reemplazar el tratado de 1903.
- Reconocer de manera efectiva la soberania de Panamid en 1la

zona del Canal.

Que el nuevo tratado expiraria en una fecha determinada o
en la fecha de apertura de un canal a nivel, cualquiera de
las das cosas que ocurriera primero.

- Lograr la integracién politica, econdémica y social del
territorio usado para el funcionamiento del Canal, con el
resto de Panaméa.

- Garantizar la proteccién de los derechos e intereses de los
empleados de toda nacionalidad gque trabajaban para el
canal.

Los Estados Unidos también acordarcn hacer estudios vy
exploraciones para una nueva ruta.

En Octubre de 1968 hubo un golpe de Estado por el que fue
derrocado el Presidente Arias por el General Torrijos. Siendo este
golpe en realidad una disputa interna para ver quien negociaria con
los Estados Unidos el nuevo tratado sobre el canal a nivel.

Después de un largo proceso de negociaciones por el canal, lo
que finalmente se consiguib, fue la firma del Tratade Torrijos-Carter
en 1972. En el cual se hicieron cambios relativos a la neutralidad
del Canal de Panamd y al funcionamiento del mismo; destacando:

- El Canal permanecerd abierto y seguro para naves de todas

las naciones, lo que es responsabilidad de Estados Unidos y

de Panamid. -Con lo que se autorizaba a los Estados Unidos a
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intervenir militarmente en la zona-.
- Podria mantener los Estados Unidos su presencia militar en

Panama.

Con respecto al tratado del Canal:

- S6lo tropas de E.U. y panamefias estarin en el Canal.
- Se quité 1la prohibicién de que estadounidenses se

inmigcuyeran en asuntos internos de Panam&.

El tratado duraria hasta el dGltimo dia de 1 999 y entonces

pasaria el Canal a Panaméd en forma exclusiva. 25.

El 20 de Diciembre de 1989 el ejército norteamericano intervino
militarmente en Panamd; como resultado de esta intervencién se
derrocé a Manuel Antonio Noriega y se impuso a Guillermo Endara como
presidente panamefio.

Esto manifiesta la importancia estratégica gue se asigna al
Canal de Panami, adem&s de las 14 bases militares de la zona.

En un articulo del mes de Marzo de 1992 del New York Times, se
publicé el documento: Guia para la Planeacién de la Defensa. En el
cual, la Secretaria de Defensa de los E.U. establece las bases para
un nuevo orden mundial, unipolar, hegeménico "para beneficio de 1la
democracia”. En el cual analiza 7 posibles zonas de conflicto que
daflarfan la seguridad de los Estados Unidos, y entre ellas se
encuentra la zona del Canal de Panamé.

El 11 de Junio de 1992 aconteci6é6 un incidente en el cual el acto

25. Orozco Gonz&lez, RAna Elena. E) Canal de Panami y las relaciones
Panami-Estados Unidos 1903-1977. U.N.A.M. E.N.E.P. ACATLAN. Tesis

de Relacicnes Internacionales. Méx. 1988. P.P. 92 y s.s..
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programado para un discurso del presidente de los Estados Unidos
George Bush en la Plaza Porras de Panamd, no se realizara.

De acuerdo a Luis Gaspar (Toty) Suirez (ex-teniente de las
Fuerzas de Defensa de Panamid con Noriega); los asesores de Bush, como
los oligarcas panamefios pensaron cue la presencia del presidente
norteamericano en Panami& garantizaria una negociacién para mantener
la presencia de E,U. en el Canal mas alld del afio 2 000.
Independientemente de lo anterior, esta visita a Panam& tenia como
objetivo el mejorar la imagen de Bush para su posible reeleccién en
1992.

Una semana antes se hablian sucedido una serie de manifestaciones
de protesta por parte de grupos de estudiantes universitarios, de
grupos del Comité de los Cafdos el 20 de Diciémbre, de damnificados
de el Chorrillo -localidad arrasada durante la invasién de 198%-, de
militantes de los partidos nacionalistas y de izquierdé y del pueblo
en general. El 10 de Junio -~un dia antes- en la misma Plaza Porras,
se habian encadenado varios sindicalistas y un sacerdote catélico
para despertar la animadversién del pueblo panamefio contra la visita.

Resultado de lo anterior fue la cancelacién del evento ante la
hostilidad de la mayoria de los presentes, con lo gue el presidente
Bush tuvo que improvisar un discurso en la base de Albrook, sin la
presencia de Guillermo Endara -presidente de Panamé-.

En dias anteriores en la localidad de Chilibre se habia dado

muerte a dos soldados norteamericanos. 26.

26. EXCELSIOR. Sébado 13 de Junioc de 1992. P.P. 5-A y 35-A,
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Luis Gaspar (Toty) Sudrez, considera gue el Movimiento M-20 estd
activo, que en Panamid hay muchas armas enterradas y que las acciones
contra el ejercito estadounidense y contra la politica ocupacional de
los Estados Unidos, continuard. Para mayor informacién leer: Luis
Gaspar (Toty) Sué&rez, "Panami, la lucha gigantesca de un pequefio gran

pais".
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3.2 PROYECTOS VIA FERROCARRIL.

Como se recordard en el capitulo precedente, la construccién de
una linea férrea a través del istmo de Tehuantepec tardé una gran
cantidad de afios en concluirse y s6lo después de una gran cantidad de
proyectos fallidos.

En 1894 se abrié al tr&fico aunque con equipo limitado y puentes
provisionales. En 1907 se modernizé la via, y es entonces cuando
alcanza un desarrollo muy importante. Después de algunos afios, en
1914 se inaugura el Canal de Panam& y el ferrocarril de Tehuantepec
empieza a perder su atractivo.

Es adqui, cuando en diversos periodos resurge el tema del istmo
de Tehuantepec, volviendo a surgir ideas para convertirlo en una via

interocednica de gran importancia. De las cuales destacan:

Ing. Capit&n James Buchanan Eads.

Este proyecto es anterior a 1la culminacién de la via férrea,
pero por la trascendencia que tuvo en la época, no sélo para México;
lo retomo del capitulo segundo.

En el afio de 1880 el Ing. Buchanan (presidente de los Estados
Unidos, durante el periodo de Benite Juirez) externd la idea de
transportar bugues a través del Istmo de Tehuantepec sobre vias de
ferrocarril, monténdoles sobre una plataforma, la cual seria
movilizada por locomotoras.

Este proyecto tuvo gran resonancia en los Estados Unidos, pero

ante la falta de estudios detallados y por la muerte del 1Ing.

138



YALYNSILTY

"OMLSI TZ ¥Od *SONIIVIA STANIO IC O ANVTION VWILSIS

°T o¥zWOM VAW



OYECTOS (s{¢] CACION Y D OLLO GION

Buchanan Eads, el interés que se habia despertadc desaparecit. 27.

Ing. Modesto C. Rolland. '"DECAVIA'.

En 1946 aparecid un folleto que explicaba un sistema para
transportar embarcaciones por el Istmo de Tehuantepec, en este
folleto el autor define la posibilidad de usar cajas transportadoras
o "digues méviles", los cuales en su interior albergarfian el navio,
el cual seria mantenido a flote y se transportaria deslizandose sobre
rieles.

En 1949 se publicé la misma idea pero de forma mucho mas
completa en el 1libro “Transporte de buques por el Istmo de
Tehuantepec" del Ing. Modesto C. Rolland, Gerente de Puertos Libres
Mexicanos. 28.

El proyecto consiste en construir un ferrocarril de 10 vias en
una longitud de 243.5 kms., y de una serie de cajas de acero montadas
sobre ruedas en cuyo interjor se mantendria a flote barcos hasta de
25 000  toneladas. Esta caja, con el barco en su interior, se
deslizarfa scbre vias férreas.

Los puertos terminales se localizarian cerca del puerto de
Coatzacoalcos -en la ribera del ric del mismo nombre- y por el lado
del Océano Pacifico, cerca de la Laguna Superior en Oaxaca. La fuerza

motriz seria tomada de méquinas eléctricas que a su vez formarian

27. Reta Ch&ivez, Melchor. Op. cit. pig. 12.

28. IBIDEM. p&g. 23.
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parte de la caja transportadora. 29.

El costo de la obra se presupuestd en 1 204 millones de pesos
{(en 1964). La travesia de la caja de una terminal a otra oscilaria
entre 10 y 12 horas a una velocidad de 30 kms. por hora; y con una

capacidad para transportar 86 480 000 toneladas de carga al afio. 30,

Estudios del 1Ing. Ariel Morales para Ferrocarriles Nacionales de

Héxico, sobre la modernizacién del Ferrocarril de Tehuantepec.

El Ing. Morales planteé 3 posibilidades para modernizar el
ferrocarril de Tehuantepec:

imera ode acion tota el Ferroc d uantepec

Se tomé como base para este estudio un promedio de 30 000
toneladas diarias por transportar; con una vida Gtil de la via de 20
afiocs, y utilizando los sistemas apropiados para la movilizacidén de
"container", es decir, mercancias transportadas en cajas modulares

con un peso hasta de 20 toneladas cada caja.

1.- El costo total -"seria aproximadamente de 462 millones de pesos
(1263), construyendose una via moderna y reduciendo su pendiente
de 4% a 1% de curvatura maxima.

2.- Lo anterior aumentaria la longitud de la linea férrea de 303 kms.

29. IBIDEM. p&g. 24.

30. Raimond Kedilhac-Navarro, Sergio. Op. clt. P.P. 259-260.
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a 334 kms. entre Coatzacoalcos y Salina Cruz.

La capacidad de transporte se incrementaria entonces, por la
facilidad de las maniobras de carga y descarga del barco a las
plataformas del ferrocarril de 1los “container". Adem&s de los
supuestos de que saldria un tren con carga de 1 000 toneladas netas
cada 5 minutos, a una velocidad media de 60 kms. por hora. Con lo que
se necesitarifian 30 trenes que completaran su recorrido cada uno en 8
horas aproximadamente. Pudiendo en determinado momento movilizar 165
trenes en 20 horas para transportar 165 000 toneladas diarias.

También declara que no es necesaria la construccidn de una doble
via y que si existiera un canal de navegacién, este no excluiria 1la
necesidad nacional de tener una via férrea en buenas condiciones por

el Istmo de Tehuantepec. 31.

Segunda. Rehab taciép mi del feryoc i e Tehuantepe

En este caso supone un aumento gradual en el volumen de carga
en contenedores por transportarse. Proponiendo para este caso sblo
ligeras adaptaciones y modificaciones a las instalaciones portuarias
de Coatzacoalcos y de Salina Cruz.

El limite de carga diaria que se podria transportar en esta
alternativa es de 10 000 toneladas y se haria necesaria la adaptacién
en los puertos ya mencionados de patios adecuados para el servicio de
los recipientes de carga -contenedores-.

El costo total oscilaria entre los $126 220 000.00 de pesos de

31, IBIDEM. P.P. 236-240.
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1963. 32.
Tercera, Rehabilitacién intermedia del ferrocarril de Tehuantepec.

Esta alternativa propone un tr&fico directo entre los Puertos de
Coatzacoalcos .y de Salina Cruz, con una capacidad de carga de 30 000
tonelada.s diarias. Para lo cual sugiere cambiar los rieles por otros
nuevos de mayor peso -~100 libras por yarda-, sin modificar el trazo
original de la linea férrea.

»1.,~ La via se rehabilitaria totalmente camblando la totalidad del
riel existente a riel de 100 libras/yarda, lo que supone gque
fisicamente podria permitir un tréansito de 30 000 toneladas de
carga diarias.

2.- La longitud actual de la via entre Coatzacoalcos y Salina Cruz
practicamente no variaria.

3.- Se haria una adaptacién y <rehabilitaciébn en patios e
instalaciones en las terminales de Coatzacoalcos y Salina Cruz,
utilizando los talleres de reparacién de Matias Romero en Oaxaca.

4.- Se 1instalarian en las lineas la sefializacién eléctrica con
semaforos luminosos, con funcionamiento automético incluyendo 3
centrales de Mando, una en Coatzacoalcos, otra en Salina Cruz y una
intermedia, con el fin de lograr una mayor seguridad en la operacién
de trenes.

5.~ El1 importe de la rehabilitacién total seria:

32. IBIDEM. P.P. 240-243.
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Total de las Iinversiones. $453 408 475.00 pesos de 1963". 33.
Ferrocarriles Nacilonalea de México.

En la década de los 70’s, por medioc de esta Paraestatal se
present6é para su discusi6én la 3jdea de construir un ferrocarril
e‘let:trificado de doble via, para acelerar y mejorar el transporte de
un Océano a otro.

Esta idea, aunada a las condiciones geogré&ficas y topogré&ficas
que han side a través de la historia un factor importante para
procurar la comunicacién interoce&nica, motivé un estudio desde el
punto de vista objetivo en la administracién de Luis Echeverria
Alvarez, la posibilidad de un corredor transistmico aunado al
desarrollo integral de la regién sureste del pais. (Esto se ampliara
en el punto 3.4 de este capitulo).

Se propuso el manejo de contenedores y el sistema de transporte
en donde la carga es subida o bajada de barcos con equipo rodante
-Roll on-Roll off-, por portachalanes, por unidades paletizas, etc..

Los resultados de la investigacién fueron gque no era posible
-bajo las condiciones gque imperaban- encontrar base alguna para
proyectar un puente-terrestre transistmico, ya que el movimiento de
carga Yy pasajeros era posible cubrirse para los préximos 20 afios

-1976-1996~ con la infraestructura existente. 34.

33. IBIDEM. P.P. 243-244.

34. pPlan para el Desarrolle Integral del Istmo de Tehuantepec., P.P.
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3.3 PUERTOS LIBRES MEXICANOS.

Como ya se menciono anteriormente, la idea de Puertos Libres fue
formulada por Venustiano Carranza. Pero es Adolfo de la Huerta quien
lo concretiza el 11 de Octubre de 1920 al aparecer el Decreto de su
creacién en el Diario oficial, con lo gue se crean los Puertos Libres
de Salina Cruz en Oaxaca, Puerto México en Veracruz - actualmente
Coatzacoalcos - y el de Guaymas en Sonora.

El 13 de Noviembre de 1920 el entonces nuevo Presidente Alvaro
Obregén, establece nuevas bases para organizar el trabajo
administrativo de Puertos Libres, para lo que crea la Comisién de
Puertos Libres Mexicanos; enviando funcionarios a visitar los Puertos
mas importantes del munde de la época para es{:udiar su operacién y
asimilarlas en México. Con los resultados de las visitas anteriores,
se establecid el ordenamiento legal, los perimetros del Organismo de
Puertos Libres, ademds de que se absorvidé la administracién de el
ferrocarril de Tehuantepec, con lo que se disminuyeron gradualmente
las pérdidas de operacién del mismo en el periodo 1917-1921. 35.

En 1924 sobrevinieron una serie sistemdtica de criticas hacia el
Organismo de Puertos Libres (ya descritas en el Capitulo 2) por parte
de las clpulas empresariales de gran peso en ese momento. Lo cual
culminé con el Decreto del 1o. de Septiembre de 1926, que suprimia

las extensiones aduanales libres del Organismo en los puertos de

235-236 y 273.

35. sodi Alvarez, Enrique, Op. cit. P.P. 172-173.

144



0S _DE_CO! CACION ¥ RROLLO El REGION.

salina Cruz, de Guaymas y el de Rincén Antonio (este dltimo
establecido anteriormente por el mismo General Obregén). 36.

Pero en el periodo presidencial del General Lazaro Cirdenas, fue
publicado el 17 de Octubre de 1933 en el Diario Oficial el Decreto
que reestablecia nuevamente los Puertos Libres de Salina Cruz, Matias
Romero, Puerto México y de Topolobampo. En donde se encargaria de sus
recursos la Secretarfia de Comunicaciones hasta que el Organismo de
Puertos Libres pudiera hacerlo por sus propilos medies. Lo cual
consistié en la practica una gran desventaja para el Organismo, ya
que al carecer de patrimonic propio fue impesible que pudiera
actualizar su infraestructura para poder operar con eficiencia y
poder ofrecer resultados satisfactorios. 37.

Un Puerto Libre consiste en una zona o Ferminal de enlace entre
los transportes terrestres, maritimos y aéreos, a los gue puede
llegar cualquier clase de mercancias del exterior sin intervencién ni
gravamenes aduanales; o en caso de admitirse esa mercancia
definitivamente en el pais, pagaria los impuestos correspondientes.
Las industrias que se instalaran en un Puerto Libre estarian exentas
de pagar cualquier tipo de impuesto, 1lo que se traducia en un
beneficio de esas industrias.

En los perimetros de Puertos Libres, no existiria una poblacién
residente, por 1o que los recursos humanos y econémicos necesarios
provendrian de los alrededores. En caso de que el producto gue

llegase del exterior tuviera que entrar més alld de los perimetros

36. IBIDEM. pSg. 178.

37. IBIDEK. phg. 167.
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del Puerto Libre para su manufacturacién o semimanufacturacién, se
cobraria entonces, los Impuestos correspondientes y posteriormente
seria devuelta en carros sellados para su reexportacién. 38 y 39.

Las ventajas de un Puerto Libre, segdn la Ley _de Puertos Libres
Mexicanos consistian:

"1a Las mercancias extranjaras pueden almacanarse,
resmpacarse y tranaformarse para ser cnviadas otra ves

al extranjero y sin intervencién aduanal;

28 Por 1la exencién impositiva, propicia la creacién de

nusvas plantas industriales;

Ja Facilita las manjiobras de carga, descarxga,

distribucién y almacenaje;

43 Pormite la expansién de nuestro comercio sxterior;

53 En los Puertos Libres funcionan “Almacenes de
Depésito” emitiéndose “certificados de depdsito”, los
cuales son negociables en cualquier institucién

bancaris; H

38, IBIDEM. p&g. 12.

39. Ortiz Wadgymar, Arturc. Op. cit. pég. 70.
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63 Simplifica los trémites, pues PFuertos Libres se
constituys en la dnica  autoridad aduanal, no

interviniendo otras Sacretarias de Eatado." 40.

- Asi surgid la idea de convertir en una realidad la comunicacién
transoceinica a través de Tehuantepec por medio de los Puertos Libres
Mexicanos, y a la vez lograr el imprescindible desarrollo
socioeconémico de las zonas oaxaquefias y veracruzanas, mediante este
sistema gque ya habia probado su eficiencia como medio de comunicacién
y principalmente de desarrollo econdmico y social en: Hamburgo,
Bremen, Trieste, Barcelona, Jamaica, Panamé y Nueva York. 41.

El éxito de la empresa parecia realizarse por las ventajas que
fueron expuestas y la posicién estratégica del Istmo de Tehuantepec;
pero la realidad fue distinta y culminé con 1la desaparicién de 1los
Puertos Libres Mexicanos, cuyo Decreto de extincién aparecid en el
Diario Oficial con fecha de 26 de Febrero de 1973. Dando origen a la
Comisién Coordinadora para el Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec.

ANEXO 2 pigipa 178

El fracaso de los Puertos Libres Mexicanos se explica por:

Habia similitud de funciones entre los Puertos Libres Mexicanos,
la Secretarfa de Comunicaciones y la Secretaria de Marina; a 1la
desorganizacién en las maniobras de carga, descarga y almacenamiento

de las mercancias; a los lentos ritmos de trabajo que ocasionaban

40. IBIDEM. pSg. 71.

41. IBIDEM. p&g. 72.
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congestionamiento en las instalaciones, con lo gque se ocasionaban
pérdidas en la carga recibida. Lo cual desmotivé a las pocas navieras
extranjeras que habian experimentado por esta alternativa. 42.

El comercic gque debia haber crecido de forma extraordinaria
permanecié casi igual y la carga que se transportaba en cantidades
importantes consistia basicamente en azufre y petrélec o derivados,
por Coatzacoalcos y por Salina Cruz petrdleo y derivados, adem&s de
algunos productos semielaborados gque se movilizaban por ambos

puertos. 43.

42. Arce Ybarra, Roxana. Op. cit. pig. 151.

43. Ortiz Wadgymar, Arturo. Op. cit. P.P. 72-73.

148



PR CTOS DE CO| CACION Y SARRO! LA GION.
3.4 PLAN PARA EL DESARROLLO INTEGRAL DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC

Como antecedente de este Plan se puede ubicar el proyecto que
presentd Alfredo Braceda (Secretario Particular de Venustiano
Carranza), que consiste en un Plan de Empresa, que conllevaria a un
desarrollo econémico de la regién y un desarrollo en los transportes
por el Istmo de Tehuantepec. El1 desarrolle industrial girarfa en
torno de la industria quimica pesada que se ubicaria en la regién,
lo que podria compararse a lo que en ese momento era la cCiudad de
Houston en los Estados Unidos.

Argumentaba en su proyecto gue el Istme y sus 2 puertos habian
perdido su interés, ya que su desarrollo estaba basado Gnicamente en
la "cada dia mas lejana" actividad de transportacién de carga
nacional e internacional. La gque s&lo habia tenido recuperaciones
esporiddicas en momentos clave, como la Expropiacién Petrolera, la
Segunda Guerra Mundial o por el descubrimiento de grandes cantidades
de azufre en la regién.

Por lo anterior propuso que el desarrolle del Istmo se basara en
sus proplos recursos - de por si abundantes - y no de depender del
establecimiento del tréfico internacional. 44.

De lo contrario se daria al Istmo de Tehuantepec la desventaja
de depender de un Hinterland muy 1lejano " m&s alld de nuestro
continente", en vez de " hacer nuestro propioc trabajo en nuestro

propio pais y con sus propios recurses ".

44, Braceda, Alfredo. Zona Territorial y Transportes del Istmo de

Tehuantepec. Talleres Gr&ficos. México 1959, pag. 34.
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Ante esto propuso la Comisién Federal del Istmo de Tehuantepec,
la cual comprenderia el territorioc de 4 Estados " una faja de 100 kms
de anchura aproximadamente, contando 50 kms al oriente y 50 kms al
poniente de la linea del ferrocarril de Tehuantepec, abarcando con
esto los Estados de Oaxaca, Veracruz, Chiapas y Tabasco “. 45.

Asi, la Comisién Federal del Istmo de Tehuantepec seria un
Organismo descentralizado (46) capaz econémica, técnica y moralmente
de lograr el desarrollo.

"a) Se trata de un Organismo Descentralizado, que  busca

45. IBIDEM. P.P. 46-47.

46. Estas Lldeas c¢rearon un conflicto importante en la época, porque
se pened que con esto se creaba un Estado entre doa o mas
Estados, lo que traeria problemas de trascendencia no s6lo para
los Estados involucrados, eino problemas de Soberania Nacional;
con la idea de gque seria probable que al crearse el Estado de
Tehuantepec se podria perder esa parte del territorioc nacional
por las pretensiones gque por su lmportancla se tenfan en él. Por
esto en lo sucesivo se puso especial atencién en que al crearse
los Organismos que vigilasen el desarrolloc de la regién,
estuvieran en estrecho contacto y supervisién del poder central.

Para profundizar lo anterior se puede leer a: Benitez Fuentes,
Rafil. El problema de la creacién de nuevos Estados dentro del
Estado Federal; la ereccién de un Estado en el Istmo de
Tehuantepec. Tesis de 1la Facultad de Deracho de la U.N.A.M.

México 1944.
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explorar, promover y desarrollar la zona del Istmo de
Tehuantepec.

b) F d por el designados por el Presidente

de la Repfiblica.
c) Sus funciones § resoluciones se& tomarfn en pleno, en

donde tendrén voz y voto los intereses particulares a

de P t autorizados.
d) Se coustituirén gexenclas para cada una de las
aspacialidades de explotacidn.

e) Ssxr&d prioritario desarrollar la economfia del Istmo de

h

iendo sus vias y terminales,

f) Pormari parte de esta comisién la Organizacién de
Puesrtos Libres Mexicanos.

g) Pasarén a 1a comisién ademis de los puertos
terminalss todas las vias de comunicacién gque hay o haya
en el futuro.

h) Iniciaré operaciones con fondos del Presupuesto de la
Repiiblica perc s6lo por un periodo no mayor de 6 afios.

i) La comisién dependers del Presidente y el Conzejo
estark formado por los Secretarios de Eatado cuyas
funciones tsngan relacién con la comisiéa.

j) Cada 2 meses 1la Comisnién publicark el resultado de las

operaciones." 47.

47. Braceda, Alfredo. Op. cit. P,P. 50-53.
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Plan_para el Desarrollo Integqral del Istmo de Tehuantepec. Comisidn

00 nado. ara el Degarrollo Integral de stmo_de Tehuantepec.

En la administracién echeverrista se puso especial atencién al
desarrollo econémico del Istmo de Tehuantepec.
ANEXQO 3 pdgina 187,

Para lo cual se credé la Comisién Coordinadora para el Desarrollo
Integral del 1Istmo de Tehuantepec -que abarcaba los Estados de
Veracruz, Oaxaca, Chiapas y Tabasco-, gque a su vez encomendd una
serie de estudios de consultoria para asi instrumentar un plan de
desarrollo arménico en la regién; y el resultado de estos estudios
fue la formulacién del Plan para el Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec, con fecha de Noviembre de 1976. Que nacié bajo la

premisa de gque : " _FEl desarrollo del Cokredor Trapsistmiceg puede

evoluc 1 a8 edida ue_ la_ regié o haga er e
condicienante, ni requisito indispensable para el desarrollo de la
zona." 48.

En resumen el Plan consistia:

PORMULACION DEL PLAN:

Su propésite fundamental era el logro del desarrollo integral de
la regién del Istmo de Tehuantepec, basandose en la utilizacién de
sus recursos naturales y en elevar el nivel de vida de sus

habitantes. 49.

48. Plan para el Desarrocllo Integral... Op. cit. P.P. 236-237,

49. IBIDEM. pig. 295.
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LINEAMIENTOE GENERALES DE DESARROLLO INTEGRAL DEL ISTMO.
cte; de eqidn.

1.- Recursos HNaturales en abundancia que manifiestan las

posibllidades de desarrolleo de la regién y la identificacién

de necesidades que demanda el mismo desarrollo y crecimien-
to.

2.- Crecimiento desigual y desarticulado de 1las actividades

econémicas. 50.
Del diagnéstico de 1la economia regional se concluyé:

"a) Criterios bésicos enerales a

e e

el desarro

- Incrementar el ntmero de empleos y mejorar el nivel de
vida de la poblacién.
- Disminuir diferencias entre el campo y ia ciudad.
- Aprovechamiente racional y éptimo de los recursos
naturales.
- Apoyo Yy complementacién de los bienes y servicios que
demandan las actividades econdmicas.
b)_Lineamientos sectoriales.
Agropscuario.
- Regularizar la tenencia de la tierra.
- Dotar de la infraestructura adecuada.
- Mejorar la productividad y diversificarla.

- Desarrollar la ganaderia.

- Fomentar la organizacién de los productores para la

50. IBIDEM. p&g. 297.
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adquisicién de insumos, la comercializacidn de sus
productos y el acceso al crédito y realizar programas

de desarrollo rural en infraestructura y servicios.

Realizar investigacién agropecuaria, con énfasis
especial en la agricultura tropical.
~ Industrializar la produccién agropecuaria y crear

programas de asistencia técnica.

Minero.
- Fomentar la explotacién de los yacimientos
identificados.

Realizar programas de exploracién de yacimientos

potenciales.

Promover el otorgamienteo de créditos necesarios.

Pasqueroc.

- Evaluar periddicamente los recursos pesqueros de la

Zona.

- Apoyar con asistencia técnica a los sistemas

acuaculturales.

— Promover el otorgamiento de créditos a los pescadores.

Capacitar a los  productores en organizacibn,

administracién y comercializacién.

Establecer la infraestructura para la explotacién,

conservacidn e industrializacién.

Establecer sistemas de veda y vigilancia.

~ Apoyar los canales de comercializacibén y distribucién.

Silvicola.
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No se determinaron lineamientos de desarrollo ...
Industrial.
- Desarrollar la Iindustria ligera de transformacién

productos agropecuarios y pesqueros.

Desarrollar la pequefia y mediana industria.
- Apoyar el fortalecimiento e incremento de
petroquimica secundaria.

- Apoyar, promover y fomentar la inversién privada.

la

- Promover programas de asistencia técnica y reallzar

estudios de factibilidad.

~ Promover el otorgamiento de créditos.

para la industria.

Transporte y comunicaciones.

Promover la construccién de infraestructura adecuada

- Promover la realizacién del programa de caminos

estatales, de mano de obra, secundarios y troncales,

de acuerdo con las necesidades de desarrollo de la
regién.
- Mantener, rehabilitar y ampliar las instalaciones

ferroviarias, de acuerdo a las necesidades estipuladas.

- Ampliar las redes de comunicacién telegrafica

telefénica.

Construir la infraestructura portuaria ligada a
mineria.
Comercio, servicios y banca.

Ne se dieron lineamientos generales dehido a la gran
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interdependencia que guardan con los demds sectores." 51.

ESTRATEGIA DE DESARROLLO INTEGRAL DEL IS8TMO DE TEHUANTEPEC.
Integracién regional v su desarrecllo.
La poca integracién regional obedece:
a) Falta de medios de comunicacién -las tnicas carreteras
de importancia son la que recorre el Golfo de México,

la gue recorre el Océano Pacifico y la Transistmica-.

b) Diversidad de grupos étnicos (sobre todo en ODaxaca y
en Chiapas) con diferencias culturales y en ocasiones
rivalidades ancestrales.

c) Divisién Politica. Las regiones Geoeconémicas rara

vez coinciden con la divisién politica.
MAPAS. 2, 3 y 4.
d) La concentracién de la produccién industrial:
- Concentracién industrial en lugares localizados.
{( Las capitales de los Estados y Coatzacoalcos-
Minatitlan en Veracruz, y Salina Cruz en Oaxaca ).

~ Poca integracién al aparato industrial. 52.

ESTRATEGIA PARA EL DESARROLLO REGIONAL.

Consiste en la orientacién de la inversién para lo cual

51. IBIDEM. P,P. 298-303.

52. IBIDEM. P.P. 304-311.
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necesario considerar las estrategias sectoriales.

- es. u .

El desarrolle de la regién tendrd como base al desarrollo
industrial y é&ste dependerd en su mayor parte en su vinculacién con
el desarrollo de la industria petrolera de la regién. -Industria
Petroquimica y la industria ligera de transformacién, localizada en
Coatzacoalcos y Minatitlén-. .

Ademis de motivar el aprovechamiento de los recurses no
explotados hasta la fecha.
MAPAS. 5 y 6.

o= esarrollo de la aestruct:

La industria petrolera demandard una gran cantidad de recursos
de apoyo y complemento en la infraestructura b&asica; actualmente
insuficiente. .

- es ollo de ecto; o.

Aprovechamiento de los recursos naturales, produccién de
materias primas para agroindustrias y crecimiento de la produccién de
alimentos. (Mejoramiento de la productividad, incremento de &reas

cultivables, nuevos cultives y mejoramiento de técnicas). 53.

OBJETIVOS ¥ METAES DEL PLAN.
Sus objetivos consisten en lograr un méximo beneficio social
basado en un desarrollo equilibrado de las actividades econémicas de

la regién.

§3. IBIDEM. P.P. 311-319,
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"_A nivel regional:

~Aumentar el bienestar social.

-Aumentar los niveles y el nfimero de empleados.
-Aumentar el producto y el ingreso per-cépita.
-pisminuir migraciones nocivas.

~-Incrementar el aprovechamiento de 1los recursos

naturales.

ive acionals
~Mejorar la productividad.
-Aumentar las exportaciones.
~Reducir costos de produccidn.
-Aumentar fuentes de empleo Y de riqueza,

-Desconcentrar la industria. " 54.

PROGRAMAS DEL PLAN.
El Plan estaba constituido por dos tipos de programas:
"1.- Programas de desarrollo sectorial que consideran la
parspectiva regional Yy que est&n constituidos por
subprogramas y proyYectos.
2.- Programa de estudios de investigacién y
programacién que permitir&n: supervisar, evaluar y

ajustar el plan."s55.

54. IBIDEM. P.P. 324-325.

55. IBIDEM. P.P. 335-336. ;
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IMPLEMENTACION DEL PLAN.

El Plan de Desarrollo del Istmo seria implementado

organismo ejecutor que se encargaria:

"1.- Identificacién de 1las dependancias e/o interesados

que puedan realizar los proyectos.

2.~ Identificacién de los problemas, las actitudes y las

condiciones indispensables para que so asignen o

tomen los proyectos.

3.~ Disefio de los instrumentos y las mecénicas de acciédn

para crear los medios adecuados gue permitan que los

proyectos sean realimados por los interesados.

4.- Apoyos complementarios en las negociaciones Y

transacciones de las partes para la realizacién del

proyecto.

5.~ Bervicios de asesoria y consultoria." 56.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

"1.- Los recursos naturales con que cuenta el Istmo de

Tehuantepec lo convierten en una regién prioritaria
dentro de la estrataegia nacional de desarxrollo

regional.

2.- Las posibilidades de desarrollo con base en la

utilizacién de sus recurasos ofrece amplias

perspectivas para el pais, tanto para la produccién

S6. IBIDEH. pag. 418.
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ISTMO DE TEHUANTEPEC.

agropecuaria y minera como para la industria.

Es necesaric un principio de orden y racicnalidad de
la inversién pGblica federal en esta regidn, asi
como la adecuada coordinacién de 1la inversién
privada.

La aejecucidn del plan posibilitaria el
reordenamiento del desarroilo en la regidén, con una
orientacidén que permita, a largo plazo, atenuar la
tendencia creciente de las desigunldades inter-
regionalas.

El sector primario de la economia regional ser&
ampliamente apoyado a través del plan, propiciando
un incremento substancial en lns‘ actividades
agropecuarias, en respuesta a la demanda regional y
nacional de productos alimenticios.

Bl fortalecimiento de la actividad pesquera fincaré
las bases para que la regién se convierta en un
mayor proveedor de productos del mar, tanto para el
mercado nacional como para el internacional.

La explotacién de los recursos forestales permitiré
el desarrollo de &reas hasta ahora marginadas de la
economia regional, Los caminos de penetracién
necesarios facilitaran 1a comunicacién de
poblaciones aisladas.

El cracimiento del sector secundario estd

fundamentado en el creciente incremento de 1las
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10.~

11,.-

12.-

actividades derivadas de la extraccidn y refinacidn
del petrSleo, 1o que ha generado una industria
petrogquimica sin paralaelo en el pais, gque habré de
continuar con el acelerado cracimiento que tiene
actualmente.

La construccién oportuna de la infraestructura de
apoyo demandada por el aparato industrial, es
un factor que notivara el financiamiento b
crecimiento de 1las actividades productivas de 1la
reagién.

A LARGO PLAZO, EL ANGOSTAMIENTO DEL ISTMO DE
TEHUANTEPEC CONSTITUYE UN POTENCIAL PARA EL
TRANSPORTE INTERCCEANICO, QUE SERA DESARROLLADO
CUANDO LAS CONDICIONES DE RENTABILIDAD PARA EL PAIS
S8EAN SATISFACTORIAS. ES CONVENIENTE ESTAR PENDIENTES
DE LA EVOLUCION DEL MERCADO Y DE LOS8 SISTEMAS DE
TRANSPORTE.

La implementacidn del plan convertir& a la regién en
1a posible alternativa de descentralizacién
industrial y ordenamiento territorial tan necesario
para el desarrollo del pais.

Es incuestionable gque las acciones a realizar

deher&n ser coordinadas por un organismo como 1la

CIT ( Comisién Coordinadora para el pesarrollo

Integral del 1Istmo de Tehuantepec ) el cual,

reforzado apropiadamente, podr& dedicarse a atacar

adecuadamente los problemas debidos al desarrollo de
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1a regién.

13.-~ El plan expuesto, aungue normativo, requiere de una
decisién politica y de apoyo del Gobierno Federal
para lograr los objetivoes indicados.

14.~ E1 deseo de progresc de los habitantes del Istmo,
reflejado en su disponibilidad para el trabajo y
aprovechamiento de sus recursos potenciales, es
fundamental para que las autoridades federales,
estatales y municipales tomen en cuenta la mnecesidad

de atender esta ragidn." 57.

La Comisién Coordinadora ejecutd algunos de los proyectos,
aungue aislados, de 1los antes mencionados; y algunos fueron
ejecutados todavia a mediados de la administracién de Miguel de 1la
Madrid Hurtado (cuando la Comisidn Coordinadora para el desarrollo
integral del istmo de Tehuantepec fue disuelta). Pero la constante en
su trabajo fue la falta de coordinacién necesaria vy esto se reflejo
en los escasos resultados obtenidos.

Asi que, a pesar de todas las posibilidades expuestas, este Plan
no tuvo un papel importante en el desarrollo de la regién - lo que se
demuestra al estudiarse el desarrollo industrial de la misma en las
estadisticas oficiales -; lo cual se puede explicar en su mayor parte
debido a los problemas para la obtencién de apoyos financieros -sobre

tode en las administraciones de José Lépez Portillo y de Miguel de la

57. IBIDEM. P.P. 466-469.
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Madrid por 1la crisis estructural que se vivia- y a los problemas
concernientes a la operacién administrativa tanto nacional como de la

propia Comisién para el Desarrollo Integral del Istmo de Tehuantepec.
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ISTMO DE TEHUANTEPEC.
3.5 Proyecto Alfa-Omega.

El incremento del comercio internacional ocasioné que se
buscaran medios para transportar mayor volumen de mercancias en menor
tiempo y seguridad en el manejo de la carga.

Esto motive que se idearan formas para transportar estos
volGmenes de carga en condiciones ventajosas para el productor, el
transportista y el consumidor; lo cual se conoce con el nombre de
unitarizacién.

" Son los diversos métodos de reunir cierto nimero de bultos
pequefios para manipularlos como una unidad de dimensiones
normalizadas, mediante la utilizacién de equipo meca&nico, o de
embalar bultos grandes y dificiles de manejar y estibar en unidades
de dimensiones normalizadas, que también pueden manipularse por
medios mecdnicos
CARACTERISTICAS.

a) Adecuacién del tipo de unitarizacién a la carga que seré
transportada;

b

-~

mejor aprovechamiento de la capacidad de transporte que se
traduce, unildo a la disminucién de tiempos de operacién,
en una mayor productividad tanto del egquipo como de las
instalaciones;

c) la disminucién de movimientos y tiempos de carga/descarga

para lo cual se requiere de equipos y personal més
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especializado.” 58.
ANEXO 4 piaqina 195.

México firmé el 24 de Mayo de 1980 el Convenio sobre Transporte
Multimodal Internacional. 59.

Al hacerlo utilizdé el manejo de carga por contenedores por ser
el gque mas ventajas reportaba al transporte multimodal.- el cual
consiste en llevar una mercancia de un punto a otro por dos o mis
medios de transporte mediante un:

MINIPUENTE,.~ Movimiento de contenedores en barco, desde

un pais al puerto de un segundo pais, Yy de

ahi por ferrocarril hasta un segundo puerto

de el segundo pais.
EJEMPLOS: La costa Este de los E.U. y Golfo de México hacia la costa
oeste, con destino al lejano oOriente. En E:ur'opa y la costa Oeste de
E.U. pasando por la costa Este extendiendose hacia las costas de

Canadi. 60.

PUENTE TERRESTRE.— Que es el transporte de contenedores via

58. Gonzdlez Turnbull, Aurora. Los contenedores en el transporte
multimodal. El caso del Servicio Multimodal Transistmico. Tesis
Relaciones Internacionales. U,N.A.H, E.N.E.P. ACATLAN. Méx. 1984,
P.P. 1-3.

{Tomado a su vez, de: Unitarizacién de la carga, O. N. U.,
TB/B/6.4175 Nueva York. O.N.U. 1975 pag. 3).
59. IBIDEM. Introducclién.

60. IBIDEM. P.P. 43-45.
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maritima-terrestre-maritima, de puerto a
puerto. En donde el ferrocarril es
indispensable (por el volumen que maneja),
para lograr beneficios reales.

EJEMPLOS.~ Existen puentes terrestres en:

-Egipto. De Alejandria a Adabiya. )
-Israel. De Ashdad a Elath. .
-Canad& De Halifax a Vancouver y Seattle (E.U.).
~Colombia. De Cartagena a Buenaventura.
-Costa Rica. De Limén a Quepas.
-De Nicaragua a Costa Rica.
-En la zona del Darién.
~En la zona del Canal de Papama,
-Y en Estados Unidos. De Nueva York-Seattle;
Nueva York-San Franciscé;
Nueva York-Long Beach;
Houston-Long Beach;
Houston-San Francisco;
Nueva Orleans-Long Beach;

San Francisco~Nueva Orleans.

(Estos puentes terrestres en Estados Unidos motivaron una competencia
desleal al disminuir sus tarifas y con ello manejar un mayor volumen
de carga. Esto con el fin de debilitar a las Conferencias maritimas

que ejercen el control de las rutas de navegacién y de las tarifas
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waritimas. Y una vez logrado 1o anterior incrementar sus tarifas para

obtener ganancias). 61.

En México durante el sexenio de José& L6pez Portillo se le dio
una gran importancia a la zona del Istmo de Tehuantepec en el Plan
Nacional de Desarrollo Industrial y en el Plan Nacional de Desarrollo
Urbano.

En ese entonces Coatzacoalcos era la terminal mAs importante en
el trafico de cabotaje y altura y Salina Cruz era la tercera terminal
més importante en cabotaje.

Debido a 1lo anterior se ideé un puente terrestre que

contemplaria:
a) Realizacién del Proyecto Alfa-Omega.

b) Etapa de organizacién o pre-operativa desde su

creacién -1980- hasta el segundo trimestre de 1981.

c) Operacién del servicio, que estaba programado para el

12 de Septiembre de 1981. 62.

Asl nacié el Proyecto Alfa-Omega, con el propésito de atraer

carga internacional en tridnsito hacia el istmo de Tehuantepec, para

61. IBIDEM. P.P. 48-49, 5256 y 60.

62. IBIDEM. P.P. 140-145.
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generar divisas y complementar los embarques nacionales. 63.
El proyecto Alfa-Omega comprendia un Estudio de Factibilidad, una
Propuesta Técnica, una Revisién de la misma y un Resumen del estudio.
Su propuesta era la creacién de un Servicio Multimodal de
trafico de contenedores por el corredor transistmico, en el cual ya

habfia una estructura de transporte terrestre y portuario. 64.

El es.tudio de factibilidad mencionaba qgue éste puente terrestre
ahorrarfa tiempo en el transporte de carga, con ventajas sobre la
ruta de Panamd porque en el periodo de sequias -Enero a Mayo- el
suministro de agua al Canal se veia afectade, y por el dafio en las
instalaciones ocasionado por el paso de bugues demasiado grandes. Se
pensS entonces absorber un 7% de trafico por el Canal (siempre y
cuando no ensancharan o construyeran otro Canal por Panami)}.

También se realizaron estudios de investigacidén -aunque no muy
serios- para ver el grado de interés por la ruta de Tehuantepec de
las navieras que utilizan los puentes terrestres de E.U. y el Canal
de Panama.

En cuanto al puente terrestre por Tehuantepec, se contemplé que
el recorrido del ferrocarril -linea 2Z- seria de 12 horas, partiende

del puerto de Coatzacoalcos hacia Salina Cruz, en formaciones de 2

63. Farjat Ruiz, Xochitl Estela. El Puente Terrestre an el latmo de
Tehuantepec¢ una perspectiva de desarrollo econémico. Tesis
Relaciones Internacionales. F.C.P.y S. U.N.A.M. Méx. 1986. pig.
82.

84. Gonzidlez Turnbull, Aurora. Op. cit. p&g. 130,
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locomotoras, 20 plataformas y un cahbis; en 6 recorridos diarios -tres
en cada sentido-. Por lo que se necesitaban ladercs adicionales en la
linea férrea, de lo contrario se ocasionarfan congestionamientos que
no podrian solucionarse con el equipo de transporte terrestre
{carretera), al que el Proyecto tenia pensado asignarle un 70% del
volumen de la carga esperada (teniendo que considerar gue los costos
por carretera son mucho m&s elevados que los del ferrocarril). 65.

En este proyecto se asignd un papel primordial al Organismo
descentralizado Servicio Multimodal Transistmico, el cual fue creado

el 7 de Enero de 1580.
0 5 ina 197

El objetivo del Organismo Servicio Multimodal Transistmico era el
de coordinar el transporte multimodal de mercancias que en transito
interccednico arriben a los Puertos de Coatzaccalcos o de Salina
€xruz.

Servicio Multimodal Transistmico -S.M.T.- buscaba el desarrollo
econémico del Istmo de Tehuantepec, a la vez gue descentralizar 1la
actividad econémica del pais Yy aprovechar las caracteristicas
ventajosas que ofrece la ruta de Tehuantepec como ruta alternativa al

Canal de Panamé.

"El puente terrestre permitiria conjugar el potencial de

desarrollo de la regién, la politica del Estado de crear polos de

65. IBIDEM. P.P. 130-138.
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desarrollo en el lugar y descentralizar la economia.

Este corredor transistmico buscaba satisfacer con ventajas, la
necasidad de varios paises de tener opclones alternas en sus rutas
maritimas.

Los desarrollos industriales se beneficiarian de la ventajosa

posicidén del Istmo." 66.

Durante la gira como candidato presidencial de Miguel de 1la

Madrid, el futuro mandatario declaréd:

" EL ISTMO DE TEHUANTEPEC, TAN CODICIADO A TRAVES DE LA HISTORIA DE MEXICO
POR POTENCIAS EXTRANJERAS, SIEMPRE SERA MEXICANO Y DESARROLLADO POR MEXICANOS.
TENEMOS QUE CONSOLIDAR LA ZONA DEL ISTMO, CONCLUIR LOS PROYECTOS PETROQUIMICOS Y
EL GRAN PROYECTO ALFA-OMEGA, QUE ES DE GRAN ENVERGADURA PARA TODA LA ZONA DEL
IsTMO DE 'TEHUANTEPEC Y QUE UNIRA LOS PUERTOS DEL GOLFO, COARTZACOALCOS Y

MINATITLAN CON EL DE SALINA CRUZ." 67,

La cita anterior demuestra la importancia que se le seguia
asignando al Istmo de Tehuantepec.

Pero ya siendo presidente Miguel de la Madrid, durante su
sexenio se instrumenté el Programa de Modernizacién de 1la

Administracién PGblica Federal, para estructurarla y actualizarla.

66. Farjat Ruiz, Xochitl Estela. Op. cit. pig. 84.
67. Gonz&lez Turnbull, Aurora, Op. cit. pig. 149. Tomada del periédi-

co Excelaior.
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Dentro de éste, se encontraba el programa de Meodernizacién de 1la
Administracién Portuaria, con el que se cre§ la Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos (C.N.C.P.), la cual absorvid varios
organismos, y de entre ellos al de Servicio Multimodal Transistmico.
La C.N.C.P. se encargd entonces de la administracién del sS.M.T.,

considerando:

a) No hacer cambios Yy permitir que S.M.T. continuara
como Organismo descentralizado de la Secretaria de
comunicaciones y Transportes, permaneciendo facultada
para cumplir sus compromisos contractuales Y
concesiones con terceras partes ( transporte
terrestre, ferroviario y carretero; Yy operaciones
portuarias en las terminales ), teniendo sus propios
derechos y responsabilidades con 1los usuarios del

sistema y manejando directamente su promocién.

b) Relegar a S.M.T. el desempefio del papel de una
organizacién comercial y promocional, transfiriendo
todas sus funciones a los sectores apropiados del
transporte y dejar que cada naviera efectuara sus
propios arreglos operacionales a través de contratos

individuales.

c

Otorgar a Servicios Portuarios del Istmo de
Tehuantepec ( SPITSA ) la direccién de las terminales

portuarias de contenedores.
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d) Dejar el puente terrestre como una concesién a

particulares. 68.

Lo anterior obviamente restdé casi todas las facultades del
Servicio Multimodal Transistmico, lo que culmind con su disolucién el
23 de Julio de 1985, transfiriendo todos sus recursos a la Comisién

Nacional Coordinadora de Puertos.

ANEXQ 6 pagina 201.

Lo anterior demuestra que no hubo una continuidad
-siempre necesaria- en las decisiones de la Administracién Federal,
lo qgue ocasiona que la mayor parte de los programas sean sélo
sexenales; y una vez que é&éste termina, se suceden una serie de
reestructuraciones de un buen nlmero de estos proyectos -si no es que
su desaparicién-, lo que se refleja en los resultados obtenidos.

Si bien hubo muchas limitantes para gue Servicio Multimodal
Transistmico pudiera dar resultados satisfactorios, la solucidn no
puede ser la de dar carpetazos a problemas no resueltos. Por lo que
el argumento de gue S.M.T. era un organismo que ocasionaba duplicidad
de funciones con otras dependencias no era totalmente vilido, si se
considera la envergadura del proyecto, que integraba el desarrollo de

Tehuantepec al nacional mismo. Y que al asignarsele sus funciones a

68. Farjat Ruiz, Xochitl Estela. Op. cit. P.P. 100-101.
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la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, no hubo un seguimiento
adecuado -resultado de los problemas estructurales de nuestra
Administracién Federal, y no necesariamente de limitaciones de los
proyectos o planes o programas~ con lo que tampoco se ofrecieron
resultados y por el contrario se inicié un letargo para el Istmo de
Tehuantepec.

De entre las fallas inherentes al Proyecto Alfa-Omega, se pueden
citar:

La incapacidad para cumplir con los tiempos establecidos para el
funcionamiento del puente terrestre, 1o que ocasioné el desinterés de
las navieras que posiblemente se interasarian en la ruta. A que
cuando por fin se presentaron algunos servicios de transporte, la
Gnica empresa usufructuaria fue Transportacién Maritima Mexicana, lo
que impidié su desarrollo normal. 69.

Ademés:

" 1.-Infraestructura inadecuada tanto portuaria como de
transporte, sin olvidar 1la insuficiencia del
equipo proporcionado.

2.-Problemas en el sistema de tarifas.

3.-El elevado costo por desplazamiento de recipientes.

4.-Existencia de otras vias semejantes m&s econbmicas.

69. IBIDEM. pig. 108.
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(Ademas de) Pocos productos susceptibles de contenedorizarse
-~ caré, miel, petréleo, etc.-. (Que)}... tuvo una aportacién minima en
el incremento del comercio (y que) tampoco alivid el

congestionamiento del Canal de Panam&." 70.

A lo cual se debe agregar el gran problema gue la crisis que se
vivia ocasiond a inumerables proyectos y programas gque tuvieron que
cancelarse definitivamente o archivarse indefinidamente ante 1la

carencia de recursos.

70. S&nchez Contreras, Marcelino. El Transporte Multimodal de
Hidrocarburos, Taesis de Relaciones Internacionales, U.N.A.M.

E.N.E.P. ACATLAN. Méx. 1989. P.P. 63-64.
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CONCLUSION.

Resulta evidente 1la importancia que el estrecho Istmo de
fehuantepec ha tenido -pasando por investigadores hasta por 1los
encargados de los destinos del pais—, en la mente de los gque pensando
en el desarrollo de la regién istmica -por medio del transporte
intero;eénicn, o la construccién de una via de comunicacién moderna
como resultado del desarrollo econdémico y social de la regién- han
planeado, proyectado o programado mGltiples alternativas con estudios
serios (hasta donde los medios con los gue contaron lo permitieron)
para concretar una eficiente via interocednica de comunicacién que
trascendiera en beneficios mds alld del Istmo de Tehuantepec.

Aungue también es notoria la dependencia a lo que sucediera en
el exterior -Estados Unidos y el Canal de Panamd- e jinternamente a
una falta de seguimiento del Plan de Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec y del Proyecto Alfa-Omega (que fueron los Gnicos que
tuvieron posibilidades reales, porque fueron tomados en consideracién
en dos diferentes sexenios) gque tiene muchas explicaciones,  pero
demuestra que el problema de la falta de concretizacidédn de esta via
de comunicacién, no radica en desventajas de la posicién istmica,
sino a la conjuncién de problemas e intereses internos y externos de
caricter politico y administrativo que han obstaculizado de tal
manera su realizacién, al grado QE parecer para muchos una idea
descabellada la construccién de una via de comunicacién de grandes

dimensiones por el Istmo de Tehuantepec.
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ANEXO 1.
NOTAS8 SOBRE EXCAVACIONES CON EXPLOSIVOS NUCLEARES.

Algunos articulos periodisticos mencicnan la posibilidad de
emplear la energia nuclear para practicar grandes excavaciones. En la
Revista Engineering News-Record de Diciembre 6 de 1962 aparece el
resultado del "Experimento Sedan", un créter de 366 m de didmetro y
98 m de profundidad, volado con una explosién atémica equivalente a
100 kilotones o sea, 100 000 toneladas de T.N.T..

Recientemente, en el nGmero 23 de Junio 10 de 1963, la Revista
U.S. News and World Report, en un articulo habla de gque estd
estudiadndose la posibilidad de usar explosives nucleares en la
construccién de un canal en uno de los istmos americanos. Se
argumenta gque debido al espectacular incremento del trafico del
trdfico naval interocednico, que se ha duplicado en los 10 Gltimos
afios hasta llegar a la cifra de 12 000 pasos de barco por afio, se han
acometido investigaciones y estudios para abrir un nuevo paso entre
los océanos Atléantico y Pacifico.

Entre las posibilidades se ha pensado en romper alguno de los
istmos de América Central para gque se comuniquen 1libremente los
océanos. Ese estrecho de 305 m de ancho y 76 de profundidad podria
abrirse mediante una serie de explosivos atémicos.

Se dice en la revista que el Sr. John S. Kelly, director del
programa para usos pacificos de los explosivos nucleares, dependiente
de la Comisién de Energfa Atémica de los Estados Unidos, ha declarado
que las investigaciones muestran que un canal a nivel, abierto con
explosivos at6micos se podria llevar a cabo a un costo inferior a la
tercera parte del que resulta empleande métodos ordinarios de
excavacién, requiriendo sélo la mitad del tiempo.

Respecto a la radicactividad se dice que "puede sostenerse en
niveles manejables" que el experimento Sedan probé 10 anterior,
puesto que la dosis mas elevada de radicactividad que se produjo fue
aproximadamente la mitad de la que el "Federal Radiation Council' ha
definido como permisible.

Puede ser que hayan sido initiles esos esfuerzos por aprovechar
los explosivos atémicos para usos pacificos puesto que el reciente
tratado de Moscl prohibe las explosiones nucleares en la atmésfera.

(Es importante recordar que México es parte del Pacto de
Tlatelolco, de No Proliferacién de Armas Nucleares -suscrito en el

afio de 1967-, al cual el 4 de Abril de 1992 se adhirieron Argentina,
Brasil y Chile.})

FU ¢ Dogumento _enviado a . Pascua utiérrez Roldé

entonces Director General de Petréleos Mexicanos., Por el

Ing. Melchor Reta Chivez., en Diciembre de 1963.
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ANEXO 2.

DIARIO OFICIAL.
abril da 1973,

Viernes 6 de

BECRETARIA DE MARINA.

DECRETO gue determina los recin-
tos portuarios de Coatzacoalcos,
ver., Salina Crusz, Oax., y Topo~
lobampo, Sin., y sujeta a dichos
puertos al régimen de adminis-
tracidn estatal y establece en
los dos primeros, 3zonas francas
y fireas industriales,

Al margen un sello con el
Escudo Nacional, que dice: Esta-
dos Unidos Mexicanos. -Presiden_
cia de la Repiblica.

LULS ECHEVERRIA ALVAREZ,
Prenidente Conatitucional de las

Estados Unidos Mexicanos, en
ejarcicio de las facultadeas que
me confiere el articulo B89,

Fracciones I y XIIXI de la Cons-
titucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos; ...

CONSIDERANDO,

PRIMERO.-El Congresc de la
Unién, mediante Decreto expedido
el dfa 26 de febrero de 1973 y
publicado en el “Diario Oficial"

de la Federacién el dia 3 de
abril del migmo afic abrogé 1la
Ley de Puertos Libres Mexicanos
y sujetd los puertos de Coatza-
coalcos, Ver., Salina cCruz,
Oax., y Topolobampa, Sin., al
régimen de administracién esta-

tal. Como consecuencia, dispuso
la liquidacién del patrimenio
del organismo descentralizado
denominado Junta Directiva de
los Puertos Libres Hexlicanos vy
la determinacién de los bienes
inmuebles del mismo que deban
destinarse a recintos portuarics
y a zonas industriales.

ESARROLLO_E
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SEGUNDO.-Que de acuerdo con
lo previsto en los articulos 33,
47 y 48 Je la Ley de Navaegacién
Yy Comercio Maritimos, procede
fijar las Areas que se requieren
para servicios principales, au-
xiliares y conexos de las vias
generales de comunicacién por
agua; integrar log recintos co-
rrespondientes; y sefalar las
obras e inatalaciones pGblicas
que deben considerarse incorpo-
radas a dichos puertos o afectas
a su funcionamiento, encomendén-
dose au operaclén y administra-
cién a la Secretaria de Marina.

TERCERO.- En cumplimiento
del Articulo 2o. Transitorio del
referido decreto, las Secreta-

rfas del Patrimonio Nacional, de
Haclenda y Crédito PGblico y de
Marina, asf come la Comisién Na~
cional Coordinadora de Puertos,
de comin acuerde han definido
las superficies necesarias
dichoa servicios y los
inmuebles del citado organismo
descentralizado gue deben desti-
narse a recintos portuariocs y a
zonas industriales.

CURRTO.~ Que dentro del ac-
tivo del repetido organismo des-
centralizado se encuentran, en-
tre otros, los sigulientes bienes
inmuebles, mismos que de acuerdo
con los levantamientos topogré-
ficos y los planos oficiales
respectivos, se describen como
sigue:

I.~Puerto de Coatzacoalcos,
Ver.

a) Huelles 2 a 8 inclusive
y &rea contigua, formades por
dos poligonos: El primero con
superficie de 353,304.90 m2.

El segundo con superficie
de 222,231.30 m2.

b) Zona de astilleros con
superficie de B,037.41 m2.

c) Area para servicios ad-
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ministrativos y zona lindante,
con suparficle de 10,441.75 m2.

d) Zona industrijal formada
por un poligono de 588,641.45
m2.

I.-Puerto de Salina Cruz,
Oax.,

a) Muelles y hodegas 1, 2 y
3, con superficie de 37,786.13
m2.

b) Zona pedraplén oriente,
con Area de 6,691.69 m2.

©) Varaderos Jukrez y No.
2, respectivamente, con las si-
guientas &reas: El primero, de
13,640.16 m2 y el segundo, con
4rea de 5,413.00 m2.

d) Zona denominada Amplia-
cién A, con Area de 9%,852.34
m2.

@) Zona denominada Amplia-
cién D, con superficie de
181,185.42 m2.

f) Area para servicios ad-
miniatrativos, con superficie de
2,851.19 m2.

g} Zona industrial pesgue-
ra, con puperficie de 58,369.56
m2.

h) Ampliacién C, con super-—
ficie de 32,547.86 m2.

QUINTO.-Que por otra parte
la Secretaria de Marina ha ope-
rado en dichos puertos las obras
e inatalaciones comprendidas en
los piguientes perimetros:

I.- En el puerto de Coatza-
coalcos, Ver., los muelles deno-
minadoa antliguo y nueve, con
&rea total de 21,480.08 m2,

II.~En el puerto de Salina
Cruz, Oax., muelles y bodegas 4,
El 14 6 con Area total de
34,009.00 m2.

SEXTO.~ Que en el puerto de
Topolobampo, Sin., no existen
bienes inmuebles afectos al pa-
trimonio del citado Organismo y
la infraestructura portuaria fue
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conetruida bien por el wsaector
piblico o por particulares al
amparo de concesiones ya extin-
guidas y ha operado bajo el ré&-
gimen de administracién estatal.

SEPTIMO.— Que las obras e
inatalacionas para servicio pi-
blico mencionadae en el conside-
rando anterior, comprenden la
auperficle de 425,920.00 m2.

OCTAVO.~ Que por su ubica-
¢ifn geografica, los puertos de
Ceatzacoaleoa, Ver., y Salina
Cruz, Oax., ofrecen excepciona-
les ventajas para estimular el
desarrollo integral del Istmo de
Tehuantepec ¥y son cenducto natu-
ral para el trafico interocedni-
c¢o de mercancias, por lo que de-
ben preverse tanto superficies
de reserva para actividades por-
tuarias, como para el estableci-
miento de industrias adecuadas
que contribuyan a tal fin.

NOVENO.— Que durante la vi-
gencla de la Ley que pe abrogd,
se establacieron dentro de los
limites de los puertos que el
ordenamiento declar$ libres, en
Coatzacoalcos, Ver., y Salina
Cruz, Oax., principalmente em-—
presas dedicadas a la explota-
cibén y almacenamiento de azufre
¥y a la captura e industrializa-
cién de especies pesqueras.

DECIMO.-Que dichas empresas
Yy otras diversas ocupan Aareas
dentro de los perimetros descri~
tos en el Conelderando Cuarto,
de conformidad con les contratos
de arrendamiento celebrados con
el repetido organismo; y utili-
zan en ciertos casos las facili-
dades portuarias de las termina-—
les referidas.

DECIMOPRIMERO.~Que segin lo
previene el articulo 14 fraccién
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V de la Lay de Navegacién y Co-
mercio Maritimos, son de interés
y utilidad piblicos 1loe servi-
cios portuarios, por lo que de-
ben adoptarse las medidas condu-
centen para la superacién cone-
tante de los mismos.

DECIMOSEGUNDO.-Que en ejer-—
cicio de las facultades que al
Ejecutivo Faederal confleren los
artfculos 22 y 4o. tranaitorio
del C6digo Aduanero de los Esta-
dos Unidos Mexicance; 1y con el
objeto principal de facilitar la
operacién portuaria, 8e han eas-
tablecido en diversas terminales
maritimas de la Rep(blica, zonas
francas para carga, descarga,
manejo y almacenamiento de mer-
cancias, las cuales han origina-
do apreclables ventajas para el
tr&flico maritimo, al reducir
trimites y tiempos de estadfa de
los bugques, con el conaiguiente
abatimiento de costos e impulso
al comercio exterior; por lo que
es convenlente establecerlas,
con las modalidades requeridas,
en otros puertos, como las de
Coatzacoalcos, Ver., y Salina
Cruz, Oax., gue por sus caracte-
risticas resultan adecuadas para
propiciar mayor eficiencia en
los servicioa portuarios Y
atraer el movimiento interoced-
niceo de mercancias, en beneficio
de 1la regién y de la economia
del pafs.

He dispuesto expedir el si~
guiente:

Decreto que determina los
recintos portuarios de Coatza-
coalcos, ver., Salina Cruz,
Oax., y Topolobampo, Sin., y su-
jeta a dichos puertos al régimen
de administracién estatal y es-
tablece en los dos primeros, zo-
nas francas y 4&reas industria-
les.

ARTICULO lo.-Se declara gque

RO
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son  del dominio pOblico de la
Federacidn, todas las dreas re-
laclionadas con los considerandos
cuarto, quinto y séptimo del
presente decrete; y se destinan
a los fines especificoa mencio-
nados en el misma.

ARTICULO 20.- Se
incorporadas a los puertos de
Coatzacoalcos, ver., Salina
Cruz, Oax., y Topolobampo, Sin.,
tanto las rbras e instalaciones
plblicas construidas directamen-
te por el Goblerno Federal como
laa realizadas con  recursos
asignados al organisme descen-—
tralizado denominado Junta Di-
rectiva de los Puertos Libres
Mexicanos, en las &reas descri-
tas respectivamente en el Consi~
derando Cuartoc Fraccién I inci-
scs  a) primer pirrafo y b); y
fraccién II incisos a), b} y c);
en el Considerando Quinto, apar-
tados I y IT y en el Consideran-
do séptimo.

declaran

ARTICULO 3o.-Los bienes ci-
tados en el articulo precedente
son del dominioc maritimo y parte
integrante de las vias generales
de comunicacién por agua. Con el
cardcter de recintos portuarios,
se destinan a 1la Secretaria de
Marina, afectindose a los servi~
cios plblices principales, auxi-
liares y conexos de la navega-
cién, del comercic maritimo y
actividades portuarlas, para los
trificos que determine la propia
Secretaria.

ARTICULO 40.~ A fin de pre-—
ver el futuro desarrcllo de les
puertos citados, se destinan pa-
ra actividades conexas de las
portuarias, las Adreas delimita-
das en el Considerando Cuarto,
fraccién I inciso a) segundo pa-
rrafo y fraccifn segunda incisos
c) y e).

ARTICULO 50.- Las 4reas, .
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obras e instalaciones menciona-
das en los tres articuloms ante-
riores, ee aujetarfn a las si-
guientes disposiciones;

a) Serén operadas por la
Secretaria de Maripa a través de
las Superintendancias estableci-
das en loa términos dal Decreto
Presidencial del 6 de abril de
1972, publicade en el “Diario
Oficial" da la Federacidn de 7
del mismo mes y afio.

b) Sélo podran ser objeto
de concesiones de uso que otor-
gard la Secretarfa de Marina,
para actividades conexas de las
portuarias,

c) La propia Secretaria de
Marina expedird los permisos re-
queridos para la prestacién de
servicios maritimos y portua-
rios, y

d)} Se concentrarin a la Te-
soreria da la Federacién los in-
gresos que perclban lams Super-
intendencias de los puertos, de-
rivados de las concesiones y
permisos referidos.

RRTICULO 60.- Las autorida-
des competentes ejercerdn ogus
atribuciones en las recintos
portuarios, inclusive an las
dreas afectas a conceslones
otorgadas o a contratoa de
arrendamiento celebrados, para
el establecimiento y operacién
de instalacicnes y obras, desti-
nadas al manejo de recursos pro-
pios de 1los concesionariocs o
arrendatarios.

ARTICULO 70.- Los edificios
construidos en las &reas rela-
cionadas en el Considarando
Cuarto, fraccién I, inciso c) y
fraccién 11 inciso £) del pre-
sente Decreto, 8e destinan para
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servicioa administrativos de las
dependencias federales y entida-
dee que realicen funciones cone-
xas con 1la operacién portuaria
en Coatzacoalcos y Salina Cruz.
Dichos edificlos guedarsn a car-
go de la Secretaria de Marina,
la cual erogar& las cantidades
necesarias para la administra-
cién, coneervacién y reparaclén
de los miemosn.

ARTICULO 8o.- Se destinan
para actividades industriales
las Areas en los puertos de
Coatzacoalcos, Ver., Yy Salina
Cruz, Oax., relacionados en el
Considerando Cuarto, fraccién
11, incisos g) y H).

ARTICULC 90.- Por causa de
interés ¥ utilidad pQiblicos,
dentro de los recintos portua-
rios de Coatzacoalcos, Ver., Yy
Salina Cruz,-Oax., se establecen
sendas zonas francas para manio-
bras de carga y descarga, asf
como para servicios pGblicos de
manejo y almacenamiento de mar-
cancias en las 4reas descritas
en el Coneiderando Cuarto, frac-
cién I inciso a), primera parte,
y fraccién II incleo a), y en el
considerando Quinto, fraccién
11, gue comprenden en el puerto
de Coatzacoalcos, Ver., el poli-
gono de los muelles 2 a 8 y la
zona contigua; y en Salina cCruz,
Oax., los muelles y bodegas 1,
2, 3, 4, 5y 6.

ARTICULO 10.- Lasm zonase
francas se declaran hébiles para
el r imiento 4 . En
las mismas, las operaciones y
actividades sge llevar&n a cabo
de conformidad con las disposi~
ciones sigulentes:

I.- Las maniobras y servi-
cios relacicnadoe en el articulo
90., se efectuardn libres de in-~



PROYECTOS DE_COMUNICACION ¥ DESARROLLO EN LA REGION.

tervencién aduanara diracta, por
las Superintendencias de los
puertos, o por conducto de los
conceaionarios o de los permi-
sionarios respectivos, sin per-~
juiclo de las facultades de la
Secretarfa de Hacienda y Crédito
Phbllico, para determinar los
cré&ditoa fiscales y dictar lasa
medidas necesariae de control,
viglilancia y verificacién.

II.- Las mercancias de ex—
portacién o en trainsito podr&n
ingresar a las zonas francas sin
el reconocimiento arancelario, a
fin de que &ste se realice, en
Bu cago, en el interlor de las
mismas.

I1I.- Ninguna mercancia po=
dr& salir de las Areas de trin-
sito de la zona franca, sin el
cumplimiento de loe requisitos a
que asté sujeta; el previo pago
en au caso, de los impuestos, o©
garantia de los mismos, en los
términos del Cédigo Fiscal de la
federacifn; asi como de los de-
rechos respectivos.

IV.~- Las mercancias depoai-
tadas en las 4reas de transito
de las zonae francas causaré&n
derachos de almacenaje, de
acuerdo con las cuotas y dentro
de 1los plazes previstos en el
cédige Aduanero. En casos excep-—
cionales y mediante solicitud de
loa interesados estudioc conjunto
con la Secretaria de Marina, po-
drd la Secretarfia de Hacienda vy
Crédito Phblico, previo ampliar
transitoriamente los plazos li-
bres de almacenaje para determi-
nadas mercancias de exportacidn.

V.~ Caugari&n abandono en
favor del fisco federal las mer-
cancfas que no sean retlradas de
las dreas de trénsito de las zo-
nas francas dentro de los tres
meses giguientea a la fecha de

terminacién de la descarga del
barco; de la entrada a las pro-
plas zonas, s8i se trata de mer-
cancias de exportacién, o de ha-
ber quedado sujetas al dominio
fiecal, tratdndose de mercancias
en trinsito.

VI.- Para efectos de con-
trol y verificacién, las Super-—
intendencias de los Puertos, asi
como los concesicnarics y los
permisionarios correspondientes,
mantendrin en todo tiempo a dis-
posicién de las autoridadea
aduaneras, los documentos y re-
gistros de operacién y almacena-
miento que permitan cualquiera
diltgencla en relacién con las
mercancias.

Con este objeto, una vez
terminada la visita de fondeo,
la autoridad aduanera entregari
a la superintendencia del Puerto
respactivo y a los citadoe con-
cesionarios o permisionarios, un
ejemplar de los documentos re-
queridos en el trifice de que se
trate.

VII.- Son obligaciones de
dichos concesionarios y permi-
sionarios:

a) Impedir el retiro de
mercancias de las zonas francas,
que no hubiesen satisfecho los
requisitos previstos en la frac-
cién III de este articulo.

b} Adoptar en las zonas
francas las medidas necesarias
para la saguridad de personaa y
mercancias; independientemente
de los servicios de vigilancia
que para el efecto eatablezca la
Secretarfa de Marina.

c) Formular u entregar a la
autoridad aduanera la liquida-
cién de los cargamentos.

d) Responder a la Hacienda
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piblica por el importe de las
prestaciones fiscales gque se
causen o debjieran causarse y a
loa propietarios de las mercan~
cias por el valor de &stas.

e) Informar de inmediato a
la autoridad competente al tener
conocimiento de cualquier inci-
dentae, anomalia o infraccién a
las disposiciones legales en vi-~
gor.

f) Entregar a lae autorida-
des aduaneras laa mercancias que
caucen abandono, dentro de leos
traes dias siguientes a la fecha
de aquél.

VIII.- Los concesionarios o
permieionarios de serviciaos en
las zonas francas, otorgar&n an—
te la Tesoreria de la Federacién
las garantias que cubran los in-
teresea del Erario y cualguiera
responsabjilidad a su cargo.

IX.- Las superintendencias
de los puertos ejercerdn vigi-
lancia especial respecto de los
servicios de tranesportes .y ma-
niobrae, para coadyuvar al cum-—
plimlento de las disposiciones
relativas del C&digo Aduanero.

X.~- Se exceptilan de recono-
cimiento arancelario fisico las
siguientes mercancias en impor-
tacién: roca fosférica, sulfato
de amonio y cloruro de potasio,
granos y cereales. En exporta-
ciénes, Gnicamente se efectuaréa
el reconocimiento arancelario
finsico de las mercancias, cuando
fe trate de pileles o© maderas,
asf{ como de las envasadas en
tambores.

Cuando se estime necasario
podrid efectuarse el reconoci-
miento arancelario fisico para
verificar las declaraciones res-
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pecto de las mercancias anterio-
res; © de cualquiera otras que
determine la Secrerarfa de Ha-~
cienda y Crédito Piblico.

ARTICULO 1l.- Las dos zonas
francas gue se establecen en el
presente Decreto, se considera-
r&n como una sala unidad opera-
tiva y por tanto, las disposi-
ciones en materia aduanera que
rigen aguellas, se aplicarin en
lo conducente, para el transpor-
te de mercancias en tré&nsito en-
tre una y otra de laas propias
zonas. Consecuentemente dicho
tr&nsito podrd efectuarse libre
de intervencién aduanera directa
ain garantia ni conduccién,
siempre que se cumplan los re-
quisitos previstos en el articu-
lo 2387 del cédigo Aduanero de
los Estados Unidos Mexicanos,
las disposiciones fitosanitarias
aplicables; y ademis las ai-
guientes;

a) Que el {nteresado o su
repraesentante formule la solici~
tud de trinsito correspondiante
ante la aduana respectiva y que
un solo concesionario de servi-
cios en la zona franca, asuma la
responsabilidad del manejo y so-
lidarliamente, la prevista en el
artfculo 10 fraceién VII, inciso
d) del presente Decreto, desde
la recepcién de la mercancia por
el propio concesionario en una
zona franca hasta la salida del
pais en la otra.

b) Que se utilicen Gnica-
mante cajas o compartimientos
cerrados, sellados por la aduana
de entrada.

Se podr&n transportar sin
los sellos de la aduana, en pla-
taformas, géndolas o cajaas
abiertas, 86lo maquinaria y
equipo pesado, automévileas y
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graneles; asi como laam mercan-
cias cuyas caracteristicas per-
mitan su absoluta identificacidn
y control, siempre que en este
Gltimo casc, la Sacretaria de
Hacienda y Crédito PGblico 1lo
autorice axpresamente, mediante
disposiciones de caricter gene-
neral.

€} Que el transporte se
efectlie por ferrocarril o que el
porteador sea una empresa de
servicio pfiblico federal, auto-
rizado expresamente para operar
la ruta Coatzacoalcos, Ver., Sa-
lina Cruz, Oax., y que realice
el transporte sin ninguna des-
viacién ni escala.

d) Que se compruebe ante
lag Superintendencias de Opera-
cién Portuaria que el conoci-
miento, carta de parte o docu-
mento de transporte, seflala como
lugar de origen y destino de la
carga, las zonas francas respec-—
tivas; que se mencione expresa-
mente ésta, como domicilio para
loms efectos de responsabilidad
del porteador y del concesiona-
rio de la zona franca, en la en~
trega de la mercancia; y que se
haga constar que la mercancfa se
envia en trénsito.

La Secretaria de Haclenda y
Crédito Pliblico y las demds au-
torjidades competentes, fijaré&n
los requisitos adicionales que
deban cumplirse en los casos ne-
cegarios, de acuerdo con la in-
dole de la mercancia.

ARTICULO 12.-Lo no previsto
en los dos articulos anterjores
respecto de operacionas aduane-
ras, se reglr& por las disposi-
ciones de los Cédigos Fiscal de
la Federacién y Aduanerc de los
Estados Unidos Mexicanos.

ARTICULO 13.- Queda expre-
samente prohlbido:

OLLO EN L GION.

Utitizar las zonas francas
para habitacién; o para comercio
en actividades ajenas a los ser~
vicios conexos de las viaa gene-
rales de comunicacién.

TRANSITORIOS .

ARTICULO lo.- El1 preepante
decreto entrard en vigor el dia
siguiente de su publicacién en
el "plario Oficial” de la Fede-
racién.

ARTICULO 20.- La Secrataria
de Hacjends y Crédito Piblico,
en su cardcter de liquidadora
del organiemo deecentralizado
dencminado Junta Directiva de
los Puertos Libres Mexicanos,
harhd entrega a la Secretaria del
Patrimonio Raclonal de las éreas
que se destinan a zonas indus-
triales on Coatzacoalcos, Ver.,
¥ Salipa Cruz, Qax., relaciona-
das en el Conslderando Cuarto,
fraccién I, Linciso d) y en la
fraccién II incisos g) y h) del
prasante. Dicha Secretarfa pro-
mover& lo necesario para la ha-
billtacién y aprovechamiento de
las A&reas en los fines a que se
destinan.

La Secretarfa de Marina
coadyuvard con la Secretaria del
Patrimonio Nacional, en la vigi-
lancia de los citados perimetros
y adoptari las medidas necesa-
rias para regular las activida-
des conexas de la navegacién en
la =zona industrial de Salina
Cruz, Oax.

ARTICULO Jo.- La Secretaria
de Patrimonio Macional, con in-
tervaencién de la de Hacienda y
Crédito PGblico, entregarh a la
Secretaria de Marina, las &reas
que constituyen los recintos
portuarics y las zonas destcina-
das para ampliaciones de los
mismos en Coatzacoalcos, Ver., y.
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Salina Cruz, Oax., en cuanto a
los bienes inmuebles que corres-

pondieron al organismo descen-—
tralizado citado.
ARTICULO 4o.- Las Secreta-

rias de Hacienda y de Marina, en

coordinacién, fijaran los iimi-
tes de los recintos fiscales
las areas de cilrculacién, 1la

ubicacién de las garitasm para la
vigilancia aduanera; los lugares
de accesc a las Areas de trénsi-
to de las zonas francas, las
4reas deastinadas para almacenes
estaclionarlos; los derechos que
correspondan al depésito en és-—
tos; la distribucién de los es-
pacios en los inmuebles destina-
dos a servicios administrativos;
los requisitos que deban satis-
facer los particulares que pre-
tendan lingresar a los recintos
portuarios y, en general, dicta-
rén dentro del &mbito de sus
respectivas competencias, las
normas e instructivos necesarios
para la regulacién de las acti-
vidades y servicios de los mis-
mos.

ARTICULO 50,~ Los titulares
de los contratos de arrendamlen-
to - celebradoe con anterloridad,
respecto de &4reas comprendidas
en los recintos portuariocs o en
las zonas industriales que se
establecen en el presente, po-
drén continuar en el uso de las
mismas, s8in que se les apliquen
las disposiciones de las zonas
francas, para la operacién de
instalaciones destinadas al ma-
nejo de sus proplos productos,
mientras permanezcan en vigor
dichos contratos, salvo lo pre-
viato en los dos articulos si-
quientes.

ARTICULO 60.~ Lo
titulares de contrato de
damiento que ocupen A&reas

citados
arren-—
com=

SPECTIVAS
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prendidam en los
tuarios, podrin acogerse a las
disposiciones de este decreto,
en cuyo caso dentro de los &0
dias siguientes a la fecha en
que entre en vigor, formularén
la solicltud respectiva ante la
Secretaria de Marina, 1la cual
deepués de olr a los interesados
y previa opinién de la Comiaién
Nacional Coordinadora de Puer~

recintes por-

tos, dictarg 1la resolucién gque
proceda.

ARTICULO 7o.- Las Secreta-
rias de HMarina y de Patrimonio

Nacional dentro de sus respecti-
vos &mbitos de competencia, po-
drén adoptar las medidas legales
qua procedan para reformar loso
mencionados contratos de arren-
damiento; asf{ como para resca-
tar, cancelar o modificar, segGn
corresp + las iones y
permisos otorgados para la pres-
tacién de serviclos en las Areas
citadas en los articulos ante-
riores y especlalmente en las
zonas francas, cuando sean in-
compatibles con las normas a que
se sujetan las mismas; o afecten
su buen funclionamiento.

ARTICULO Bo.- Para los
efectos de los articulos ante-
riores, las Secretarias de Pa-

trimonio Nacional y de Harina,
asumir&n la titularidad de los
cortratos de arrendamiento mul-
ticitados.

ARTICULO 90.~ Entretanto no
se ocupen integramente las Aireas
destinadas para ampliaciones
portuarias a que se refiere el
articulo Cuarto del presente De-~
crato, la Secretaria de Marina
podré otorgar concesiones de uso
sobre las mismas, para activida-
des industriales, condicionadas
a los requerimientos de la ope-
racién portuaria.
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ARTICULO 10a.~ En virtud de
que los muelles y atracaderos
localizados frente a la zona in-
dustrial peequera de Salina
Cruz, Oax., se encuentran dentro
del activo del organismo descen-
tralizado Junta Directiva de los
Puertos Libres Mexicanos, y se
han utlilizado exclusivamente por
los usuarios de la propia zona,
podr&n continuar operande bajo
el régimen de administracitn
privada, en los términoa del ar-—
ticulo 45 de la Ley de Navega-
cién y Comercio Maritimos, por
la antidad a la cual la Secreta-
ria de Haclenda y Crédito PGbli-
co, en su caricter de liquidado-
ra de dicho organiseme, con in-
tervencién de las Secretarias de
Patrimonioc Nacional y de Marina,
transmita lom darechos y obliga-~
ciones sobre esas instalaciones.

El causahabiento deberi so-
licitar de la Secretarfa de Ha-
rina, el otorgamiento de la con-
cesién respectiva, para el uso
de las instalaciones.

ARTICULO llo.- Se derogan
todas las disposiciones adminis-
trativas que se opongan al pre-
sente decreto.

Pado en la residencia del
Poder Ejecutivo Federal en la
ciudad de México, Distrito Fede-
ral, a los 5 dias del mes de
abril de mil novecientos setenta
y tres.—~ Luis Echeverria Alva-
res,-Ribrica-. -El Sacratario de
Marina, Luis M. Bravo Carrera.
RGbrica.- El1 Subsecretario de
Hacienda y Crédito PGblico En-
cargado del Despacho, Lic. Mario
Ramén Beteta,-Riibrica.~El Secre_
tario de Patrimonio Nacicnal,
Horacio Plores de la Pefda. =-R_
brica.
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ANEXO 3.

DIARIO OFICIAL. Viernes 6 de
abril de 1976.

IA DE I IA Y
COMERCIO.

DECRETO que sstablace los eati-
mulos, ayudas y facilidades a
otorgarse a las actividades in-
dustriales, pesqueras, foresta-
les y turisticas que coadyuven
al desarrollo aconfmico del Ist-
mo de Tehuantepec.

Al margen un sello con el
Escudo Nacional, que dice: Esta-
dos Unidos Mexicanos. -Presalden_
cia de la Repfliblica.

nuIs ECHEVERRXA ALVAREZ,
Presidente Constitucional de los
Estados Unidos Mexicanos, en
ejercicio de las facultades que
otorgan al Ejecutivo a mi cargo
los artfculos 8%, fraccién I, de
la cConatitucién Politica de lowm
Entados Unidos Mexicanos, ...

CONSIDERANDO.

Que es necesario que el de—
sarrollo industrial, pesquaro,
forestal y turistico, beneficie
a las regiones econémicamente
deprimidas del pais, con el pro-
pSsito de elevar el nivel de vi-
da de la poblacién, de fortale-
cer el mercado interno y propi~
ciar una més justa distribucién
del ingresao nacional.

Que 8in perjuicio de seguir
estimulando a las actividades ya
establecidae, el Gobierno Fede-
ral debe crear las condlciones
que promuevan la inversién en
las regiones en que sea de inte-
rés nacional conseguirlas, me-
diante la conceaién de estimu-
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los, ayudas y facilidades que
compengen las ventajas que com-
pensen las ventajas que ofrecen
otras zonaa favorecidas econémi-
camente.

Que el Istmo de Tehuante-
pec, con un bajo nivel de acti-
vidad econémica pero con abun-
dantes recursos gue requieren de
su aprovechamiento ordenado,
ofrece favorables perspectivas
de desarrollo econémico.

Que es necesaria la coordi-
nacién de todos los Organismos
creados por el Goblerno Federal
para agilizar y promover un da-
sarrollo més dindmico, ejecutan~
do mée directamente dispogicio-
nes gque para este efecto se dic-
ten, he tenido a blen expedir el
aiguiente:

DECRETO.

QUE ESTABLECE LOS ESTIMU-
LOS, AYUDAS Y FACILIDADES A
OTORGARSE A LAS ACTIVIDADES IN-
DUSTRIALES, PESQUERAS, FORESTA-
LES Y TURISTICAS QUE COADYUVEN
AL DESARROLLO ECONOMICO DEL IST-
MO DE TEHUANTEPEC.

SUJETOS .

ARTICULO lo.- Las empresas
eatablecidas o por establecerse
en los municipios de la Regibén
del Istmo de Tehuantepec a que
se reflere este Decreto, podrén
disfrutar de los estimulos, ayu-
das y facilidades que el mismo
estableca, cuando:

1. Desarrollen nuevas acti-
vidades industriales de trans-
formacién, pesqueras, forestales
y de servicios turisticos o se
establezcan para aprovechar los
recursos agropecuarios, silvico-
lan, forestales, pesqueros, tu-
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risticos, y en general los re-
cursos producidos en los muni-
clplos de la Regién del Istmo de
Tehuantepec, a que s8e refiere
@ste Decreto aun cuando no saa
nueva la actividad a que se de-
diquen;

I1. Desarrollen actividades
industriales nuevas en el palis o
vengan a cubrir faltantes dal
consumo nacional que no sean de
carfcter tranaitorio y que en el
Oltimo afic hayan sldo superiores
al 20% de dicho consume;

III. Realicen ampliaciones
en su capacidad instalada; &

IV. Traténdose de las de-
dicadas a cualquiera de las ac-
tividades seflaladas en la frac-
cién I de este Articulo y esta-
blecidas en cualqulier parte de
la Rep(iblica Mexicana, inviertan
el importe total derivado de la
enajenacién de bienea inmuebles
del activo fi{jo, en el estable~
cimiento o ampliacién de indus-
trias en el Istmo de Tehuante-
pec.

ARTICULO 20. Para fines de
la fraccién I del Articulo lo.:

a} Se considera que una em-
presa desarrolla una actividad
industrial nueva a nivel munlci-
pal, cuando desarrolle activida-
des que no se hayan efectuado
anteriormente en el Municipio de
la Regién del Istmo de Tehuante-
pec donde se establezca siempre
que no se trate de meros susti-
tutos de otras que ya se esten
produciendo, y

b} Traténdose de las empre-
s8as que se establezcan para el
aprovechamlento industrial de
productos agropecuarics, silvi-
colas, forestales, pesqueros,
turi{sticos y, en general los re-~
cursos de la Regién del Istmo
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da Tehuantepec donde se locali-~
cen y cuya actividad no sea nue-
va dentro de la entidad munici-~
pal correspondiente, cuando em-
plean recursos humanos y natura-

les provenientes de la propia
Reglén.
ARTICULO 3a. Se consideran

actividades industriales nuevas
en el palis, la manufactura o fa-
bricacién de mercancias que no
se produzcAan en éste, siempre
que no se trate de meros gusti-
tutos de otras que ya Be estén
produciendo y que contribuyan en
forma importante al desarrollo
econ6émico del pais.

ARTICULO 40. Los municipios
del Istmo de Tehuantepec a los
que beneficia este Decreto son
los siguientes: Asuncién Ixtal-
tepec, El Barrio, Cliudad Ixte-
pec, Eapinal, Guevea de Humbolt,

Juchitin de Zaragoza, Magdalena
Tequisitlén, Magdalena Tlacote-
pec, Matias Romero, HNiltepec,

Reforma de Pineda,
San Blas Atempa, San Dionisio
del Mar, San Francisco del Mar,
San Francisco Ixhuatdn, San Juan
Guichicovi, San Mateo del Mar,
San Miguel Chimalpa, San Miguel
Tenango, San Pedro Comitancillo,
San Pedro Huamelula, San Pedro
Huilotepec, Santa Maria Chimal-
pa, Santa Maria Guienagati, San-
ta Marla Jalapa del Harqués,
Santa Marfia Mixtequilla, sSanta
Maria Petaepa, Santa Maria Toto-
lapilla, Santa Marfa Xadani,
Santiago Astata, Santiago Lachi-
guiri, Santiago Laollaga, Santoc
Domingo, Santo Domingo Chihui-
tén, Santo Domingo Petepa, Santo
Dominge Tehuantepec, Santo Do-
mingo Zanatepec, y Uni6n Hidalgo

Salina cruz,

en el Estado de Oaxaca; Acayua-
can, Catemaco, Coatzacoalcos,
Cosol + Chi , Choa-

pas, Hidalgotitlén, Hueyapan de
Ocampo, 1Ixhuatl&n del Sureste,
Jaltipan de Morelos, Jeais Ca-
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rranza, Juan Rodriguaz
Macayapan, Minatitl&n, Molocan
oluta, Oteapan, Pajapan, San
Juan Evangelista, Sayula, Soco-
nusco, Soteapan, Texistepec, Za-
ragoza, en el Estado de Vera-
cruz; y Cardenas y Huamanguillo
en el Estado de Tabasco.

Clara,

ARTICULO 50. Las empresas
que desarrollen las actividades
a que se reflere el Articulo lo.
de este Decreto y que demuestren
haber cumplido satisfactoriamen-
te con cada uno de los requisi-
tos exigidos para ser acreedores
de los beneficios, podran dis-
frutar de las sigulentes fran-
quiclas y reducciones de impues-
tos;

I. Para las empresas que
vayan a desempefiar nuavas actl-
vidades o vayan a aprovechar re-
cursos del Istmo de Tehuantepec,

a que alude la fraccién I, del
Artficulo lo., de este Decreto,
el 100% de los siguientes im-
puestost

a) De importacién Yy bBus
adiclionales sobre materias pri-

mas, partes, magquinaria, equipo
y refacciones.

d) De) Timbre.

c) Sobra la renta
pondlente a las ganancias deri-
vadas de la enajenacién de bie-
nes inmuebles del activo fijo de
las empresas;

corres-

d) Percepcitn neta federal
del impuestc mobre ingresos mer-
cantiles o de los impuestos que
graven la venta de primera mano,
sin que en este ultimo caso la
reduccién pueda ser superior a
la que corresponderia a la per-
cepcién neta federal del impues-
to sobre ingrescs mercantiles.

CTIVAS.
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1I. Para las empresad cuya
actividad sea nueva en el pafs y
se establazcan en los municipios

del Istmo de Tehuantepec o ven-
gan a cubrir faltantes del con-
aumo nacional, a que alude la

fraccién 11 del Articulo lo., el
100% de los sigulientes impues-
toa:

a) Da importacién y eus
adicionales sobre materias pri-
mas, partes, maguinaria, equipo
y refacciones.

b) Del Timbre.

¢} Sobre la renta, corree-
pondientes a las ganancias deri-
vadas de la enajenacién de bie-
nes inmuebles del activo fijo de
las empresas;

d) Percepcién neta federal
del impuesto sobre ingresos mer-
cantiles o de los impuestos gue
graven la venta de primera mano,
8in que en este Gltimo caso 1la
reduccién pueda ser superior a
la que corresponderia a la per-
cepcién neta federal del impues-
to sobre ingresos mercantiles;

Disfrutardn ademis, de un
40% de reduccibén en el impuesto
al ingreso global de las empre-
aas.

III.

Para lap empresas que

realicen ampliaciones en au ca-
pacidad instalada, a que se re-
refiere la fraccién III del Ar=-

ticulo lo.:

a) 100% de los impuaestos de
importacién y sus adiclonales
sobre maquinaria y equipo, y

b) Autorizacién para depre-
ciar en forma acelerada, las in-
versiones en maguinaria y equipo
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que se destinen a la ampliacién,
para fines do pago del Impuesto
sobre la Renta.

IV. Para las empresas dedi-
cadas a cualquiera de las acti-
vidades mefialadas en la Fraccién
I del articule 1lo., que rain-
viertan el importe derivado de
la enajenacién de bienes inmue-—
bles del active fijo en el esta-
blecimisnto o ampliacién de in-
dustrias de cualquier parte de
la Replblica Mexicana en los mu-
niciploa del Istmo de Tehuante-
pec, a que se reflere la frac-
cién IV del propio Articule lo.,
se les eximiri del impuesto so-

bre la renta correspondiente a
las ganancias derivadas de la
enajenacidn de bienea inmuebles

del activo fijo de las empresas,
en la proporeién de eu inversién

en los municiplos del Istme de
Tehuantepec, sin perjuicio de
que la actividad a que se dadi-

gue pueda disfrutar de los bene-
ficios que se otorgan en los ca-

sos da las fracciones I, II vy
I11 da este Artfculo.
ARTICULC 60o. Ademis de los

estimulos fiscales a que se re-
fieren los articulos anteriores,
a las empresas comprendidas en
el Articulo 1lo., y con capital
social de hasta cinco millones

de pesos, s8se les podri otorgar
las sigulentes ayudas y facili-
daden:

1) Asesoria técnica para su
establecimiento.

2) Asesoria para la obten-
cién de créditos en lom fondos
especiales creados por el Go-
bierno Federal.

3} Estudios de preinversidn
y factibilidad.

4) hsesorfa para la
tigacién

invea-
de mercadeos y para el

DESARROLLO EN TA REGION.
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abastecimiento de materias
mas.

pri-

5) Reesoria respecto a la
adquisicién y seleccién de ma~
quinaria y equipo y procesocs de
fabricacién.

6) Estimulos flacales a 1la
exportacién de los productos ma-
nufacturados.

7} Tarifas preferenciales
de fletes ferrocarrileron entre
los distintos municipios de la
Regién del Istmo de Tehuantepec
a que se refiere el Articule 5o.

ARTICULO 70. Lam decisiones
sobre al otorgamiento de los es-
timulos, ayudas y facilidades a
que se refiere el presente De-
creto, serin tomadas por la Co-
misién (ntersecretarial creada
por Decreto de 23 de noviembre
de 1971, 1la cual consultaré,
cuando sea el caso, a las Depen-
dencias y Organismos correspon~
dientes, 8eglin la naturaleza da
los estimulos, ayudas y facili-
dades de que se trate.

ARTICULO 8o. S6lo se per-—
mitird la importacién con garan-
tia o libre de impuesatos a aque-
llos artfculos que no se produz-—
can en el pais en condiciones
satinafactorias de precio, cali-
dad y plazo de entrega.

Unicamente se hardn reduc-
ciones en los impuestos adicio-
nales al de importaclén cuando
no estén afectos a un fin

espe-
cifico.
ARTICULO 90. Laa disposi-

ciones de este Decretoc relativas
a la depreciacién acelerada,
surtirin los efectos de acuerdos
de caricter general para los fi-
nes del Articulo 21, fraccién
1V, de la Ley del Impueato sobre
la Renta, en lo que se refiere a



PROYECTQS, REALIDADES Y PERSPECTIVAS PARA UNA VIA INTEROCEANICA EN EL
ISTMO UANTEPEC

la regl6n o ramas de actividad

econémica.

ARTICULO 10o.Para los efec-~
tos de este Decreto y de la am-
pliacién del Articulo 19, frac=-
clén VI, inciso e), de la Ley
del Impuesto scbre la Renta, se
considerard como regién suscep-
tible de desarrollo les Munici-
plos del Istmo de Tehuantepec a
que se refiere el Articulo 5o.
de eate Dacreto.

PLAZ0OS.

ARTICULO llo. Los plazos de
loa estimulocs, ayudas y facili-
dades a que se reflere el pre~
gente Decreta, para las empresas
sefialadas en el Articulo 1lo.,
se aplicarin en la sjiguiente
forma: fraceién I del mencionado
Articulo, 7 afios y fraccién 1I,
10 afios.

ARTICULO 12. Los plazos pa-
ra disfrutar de los estimulos
que establece este Decreto, se
computarin como sigue:

I. Para las reducciones en
el impuesto general de importa-
cién y la depreciacién acelera-
da, a partir de la primera im-
portaclén, una vez aceptada la
solicitud, si se trata de maqui-
naria o equipo;

II. Cuandoc se trate de ma-
quinaria adquirida en el pafs,
la depreciacién acelerada se
contarid a partir de la fecha de
la adquisicisn;

III. En el caso de materias
primas y partes, desde la fecha
de la importacién de la primera
partida, una vez aceptada la so-
licitud;

IV. Para las franquicias
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que corr en el imp o
del timbre a partir de la fecha
de aceptacidén;

V. Para las franquicias o
reducciones en los impuestos de
ingresos mercantiles o de loa
impuestos especiales cuyo pago
exima el de Aingresos mercanti-
les; y en el impuesto sobre la
renta, a partir de la faecha de
la primera venta del producto
exento.

En ningln casoc estos plazos
empezarin a correr en una fecha
posterior a un aflo, contando a
partir del dia en que se hubiere
notificado al interesado la re-
solucién particular.

ARTICULO 130. oOtorgados los
eatimulos para una empresa com-
prendida en cualquiera de las
fraccionaa I y 1I del Articulo
lo., a las que ®se establezcan
con posterioridad para dedicarse
a la misma actividad y llenen
los requisitoe que este Decreto
sefala, les corresponderén los
mismos beneflcios, por el plazo
que les reate para disfrutar a
la primera beneficlaria.

REQUISITOS.

ARTICULO l4o0. Para disfru-~
tar de los beneficios las empre-—

sas deberdn reunir los sigulen-
tes requisitos:
I. Poseer una enatructura

del capital social, conforme la
cual la participacién de mexica-
nos represente como minimo el
Slw.

II. Sus pagos al exterior
por concepte de adquisicién o
derecho de uso de patantes, mar—
cas o nombres comerciales, asis-~
tencia técnica, que se hagan en
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forma de regalfas, participacio-
nes en produccién, ventas o utl-
lidades o bajo otras denomina-
ciones, sean en especie, valores
en crédito o numerario, gquedarén
limitados al por clento que so-
bre sus ventas netas anuales fi-
je el Comité&, el que nunca podré
ger superior al 3t.

I1I. Las empresas deberén
presentar junto con eu solicitud
loe contratos a que se refleren
los conceptos sgeflalados en 1la
fracecién gque antecede.

Los estimulos a que se re-
flere este Decreto no se otorga-—
rén cuando en dicho® contratos
se establezcan restricciones a
la exportacién contraria al in-
terés nacional.

IV. Los créditos contraldos
en el exterior y los intereses a
cubrir sobre los mismos, estaran
limitados a las cantidadea que
apruebe la Comisién Intersecre-
tarial.

V. Cumplir con las normas
oficiales de calidad que fije la
Secretarfa de Industria y Comer-
clo, o en su defecto, las que se
le sefialen en la respectiva re-
aclucidn particular.

VI. Tener como minimo un
60% de contenido nacional dentro
de su costo directo de produc-
cién, La Comieidn Intersecreta=-
rial podr& también acordar gue
68 otorguen los beneficios que
este Decreto establece, aungue
la empresa inicie sus operacio-
nes con un grado menor de conte-
nido nacional, siempre que s=se
ajuste al programa de integra-
cién que la propia Comisidn
apruebe para alcanzar dicho con-
tenido. Podrd exceptuarse de la
obligacién de operar con 60% de
contenido nacional a las empre-
sas que regquieran materias pri-

{0} 8}
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mas no disponibles en el pafis.

La Comisién Intersecreta-
rial podri considerar el conte-
nido naclonal en los productos
exportadoo para efecto del c&l-
culo del 60% en los cascs en que
se llegue a tal minimo.

VII. La direccién y admi-
nistracién de la empresa debers
estar a cargo de mexicanos.
Cuando las empresas cuenten con
un congsejo de administracién, la
mayoria de sBus integrantes debe-
rén ser mexicanos,

Si se wutilizan servicios
técnicos de extranjeros, la em-
presa deberd indicar la forma en
que dard cumplimiento a las dis-
posiciones de la Ley Federal del
Trabajo, relativas a la capaci-
tacién de trabajadores mexica-
nos.

VIII. Laa empresas compren-—
didas en la fraccién II del Ar-
ticulo lo., deber&n cumplir con
el diferencial de precios res-
pecto de loa vigentes en el mer-
cado internc de los principales
paisea proveedores, en los tér-
minos que fije la Secretaria de
Industria y Comercio.

DISPOSICIONES GENERALES.

ARTICULO 150. Las ampresas
interesadas en acogerse a los
beneficios contenidos en aste
Decreto, presentarfn au solici-
tud ante la Secretarfa de Indus-
tria y Comercio en los términos
del instructivo.

Las solicitudes deberdn ser
llenadas por quiénes tengan ca-
pacidad legal para obligar a las
empresas peticionarias.

ARTICULO l60. Los estimulos
fiscales que prevé este Dacreto,
Gnicamente se otorgarin a las
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actividades que no disfruten de

exanciones o reduccionas de im-
puestos locales.

ARTICULO 170. Las empresas
que deseen acngerse a los bene-
ficios de este Decreto, deberé&n
presentar solicitud por escrito
en un plazo miximo de 6 meses

contadoe a partir de la fecha de
su aviso de iniciacién de opera-
ciones ante el Registro Federal
de cCausantes.

Cuando se trate de amplia-
€ién, la solicitud deber& hacer-
se con un minimo de 30 dias de

anticipacién a 1la fecha en que
la empresa pretenda adgquirir la
maquinaria o los bienes inmue-
blea.

ARTICULO 180, Las empresas,
cuya solicitud de franquicia ha-
ya @8ido expresamente aceptada
por la Secretaria de Industria y
Comercio en los términocs del
instructive, podran importar,
previa calificaclén, wmercanclae
destinadas a la actividad objeto
de su aolicitud, garantizando el
interés fiacal a matisfaccibn de
la secretaria de Hacienda y Cré-
dito PGblico.

Igualmente podrd autorizar-
se la garantia de loa otros im-
puestos sefialados en 1a resolu-
ci6n respectiva, a juicio de es-
ta Secrataria.

ARTICULO 190. Las Secreta-
rias de Industria y Comercio y
de Hacienda y Cré&dito Pablico
varificarin el cumplimiento por
parte de las emprepas, de lae
condiciones que funden la conce-—
8i6n, de los estimuloa.

ARTICULO 200.
cancelacién de
concedidona:

Son motivo de
los benaficios

S.

1

192

P, ROC!

1. Negarsa a proporcionar
los datos @ informes gue con
apoyo en este Decreto soliciten
la Comleién o las secretarias de
Industria y Comercio y de Ha-
cienda y Crédito POblice en 1la
esfera de sus atribuciones.

1I. Rendir datos o informes
falsos.

I1I. 1Impedir o dificultar
la verificacién ordenada por el
Articulo 190. de este PDecreto.

1IV. No cumplir con las nor-
mas de calidad que se hayan fi-
jado.

V. Cambiar la localizacién
de la planta o el destino y uscse
de los bienes adquiridos al am-
parc de los beneficios otorgados
por este Decreto, sin la autori-
zacién previa del Comité.

VI. Reincidir en las
nestaciones que hayan sido
cionadas
temporal.

amo-
san-
con multa o suspensitn

VII. No cumplir con los re-
quisitos sefialados en el Articu-
lo 14o.

VIIi. No cumplir con los
requisitos aprobados por la Co-
misién Intersecretarial Asesora.

IX. La resolucifn de gue es

fundada una oposicién en contra
de la beneficiaria.
En loe casos de las frac-

ciones III, IV, VII y VIII los
interesados podrfn exponer lo
que a su derecho convenga ante
la Comisién Intersecretarial.

ARTICULO 210. Las 4infrac-
clones a este Decreto y las re-
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soluciones que de &1 emanen, que B : RT. OFICIA DE L
no ameriten la cancelacién de

los beneficios otorgados serén DE. L V. S, D
sanclonadas, segin 1la gravedad

de 1la infraccién con multa de 73. -

5 1,000.00 a $ 100,000.00 & sus-
pensién de los estimulos, ayudas
y faclilidades hasta por un afio,
a propuesta de la Comisién.

En caso de relncidencia en
la infraccidn se podr&n suepen-
der los beneficios hasta por dos
afos, sin que se interponga el
cémputo de los plazos.

Estas sancionea se aplica-
r&n por la Secretaria de Indus-
tria y Comerclo, después de es-—
cuchar a los interesades, sin
perjuicio de las responsabilida-
des en que pueda incurrir el in-
fractor conforme a otraa leyes o
disposiciones aplicables.

ARTICULO 220. Por concepto
de derechoes de vigilancia las
empresas beneficlarias pagarén
una cuota equivalente al 2% del
valor de las reducciones de im-
puestos cobtenidoa.

TRANSITORIOS,

UNICO. Este Decreto entrar$
en vigor al dia elguiente de su
publicacién en al ~bDiarioc oOfi-
cial” de la Pederacién.

Dado en la residancia del
Poder Ejecutivo Federal, en la
ciudad de México, Distrito Fede-
ral, a los cinco dias del mes de
abril de mil noveclentos setenta
y tres.-Luis Echeverria Alvarez,
-Ribrica.-~El Secretaric de In-~
dustria y Comercio, Carlos To-
rres Manio.-Ribrica.- El Subse-
cretario de Hacienda y Crédito
PGblico. Encargado del Despacho,
Mario Ramén Bateta.-RGbrica.
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ANEXO 4.

TIPO8 DE UNITARIZACION:

EL__SISTEMA DE PALETAS.- De acuerdo al ticulo 2_de
co. cién Eu e sobre formalidades aduanera ara s Paletag
das_en e orte te o consisten:

“en un dispositivo sobre cuya tarima puede agruparse determinada
cantidad de mercancias a fin de constitulr una unidad de carga con
miras a su transporte o a su manipulacidén o apilamiento con la ayuda
de aparatos mecanicos. Este dispositivo consta de dos tarimas
separadas por soportes, o de una sola tarima apoyada en patas; su
altura total se reduce al minimo compatible con la manipulacién por
medio de carretillas de montacargas o portapaletas; tiene a vecez una
superestructura”.

Son fitiles en el servicio de puerta a puerta, gque consiste en
enviar desde una bodega o© almacén al lugar de produccién de 1la
mercancia, hasta la bodega o almacén del mercado de consumo, Existen
en los bugques ascensores montacargas para facilitar las operaciones
de paletas entre los entrepuentes, pudiendo usarse también graas de
pluma.

Su desarrollc se ha frenado por falta de normalizacién, que
disminuye su eficacia; y al requerimiento de una reglamentacién de
sus elementos de sujecidn.

Sus tipos de carga no son tan amplios como los contenerizables.
Pero tienen la ventaja de ser de un costo reducido y que pueden
manejar carga a granel sin aumentar los costos.

Para su utilizacién, s6lc se regquieren de carretillas y
montacargas.

§;sg§ﬂ% DE g%ﬂcag&s.— Su uso es exclusivo del medio maritimo.
Son embarcacicnes independientes que se cargan en un bugue especial
para su transporte. Al llegar al puerto se descarga la barcaza del
buque portabarcazas y sigue su camino a través de rios hasta su
destino.-También puede destinarse para cubrir rutas de cabotaje-.

No requiere de equipo especializado, ya que la carga y descarga
se efectfia con una grGa puente mévil gue se encuentra a bordo del
bugque portabarcazas.

El tipo de carga es mas amplio que el de contenedores, pudiendo
ser é&stos parte de su carga asi como paletas o carga en general.
Requiere poco tiempo para carga y descarga; pero si la carga va
tierra adentro se requiere de transporte combinado. Reduce costos y
ahorra tiempos.

\UTo SBORDO DE YEHICULO. OLQUES . a®) OLL,~

OFF) .- Consiste en el facll acceso de los vehiculos que, rodando, se

cargan en el transporte a través de rampas, aunque también puede

hacerse por medio de graas elevadoras de horquilla. Su objetivo es la
rapidez en maniobras de carga y descarga, mas que la unitarizacién.

Se pueden colocar paletas como contenedores y otros tipos de

cargas unificadas en una plataforma para subirla al transporte
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deseado.

Para carretera, se coloca el tractor en la plataforma que estard
en el muelle; para después realizar el transporte de todo tipo de
carga sea esta unificada o no.

En ferrocarril consiste en subir el chasis a las plataformas del
ferrocarril, lo gque se conoce como “Piggy-back" en el aéreo se
gconoce come “Birdy-back" y en los barcos se conoce como "“"Fishy-
back". Su inconveniencia consiste en el desperdicio de la capacidad
del buque porque no utiliza es espacio que va de la plataforma al
techo, ni el espacio que hay entre las ruedas.

.~ Es el m&s sencillo, consiste en poner una eslinga
en una unidad de carga o en varios bultos de fécil unificacién gque no
sean perecederos.

El eslinga es un pedazo de cabo que se emplea para enganchar
pesos que han de suspenderse con aparejos. se utiliza para realizar
operaciones de carga y descarga en menos tiempo. Facilita 1la
manipulacién, y ya que no requiere de ningfin equipo de instalacién
especial, se logra su transporte junto con la carga sin disminuir el
espacio Gtil del vehiculo. Su costo es bajo.

CONTENEDORES .~ Es el mas difundido por su facilidad para
transportarse, ya que pueden adaptarse a la multimodalidad y porque
sus diseflos se basan en las cargas gue van a manejar.

CARACTERISTICAS:

a) Con cardcter permanente Y por consiguiente

suficientemente resistente para el uso constante.

b) Designado para facilitar el transporte de mercancias,

por uno o mas modos de transporte, sin manipulacién

intermedia de la carga.

c

-~

Adaptado con dispositivos que permitan su facil

manipulacién, particularmente su transborde de un

modo de transporte a otro.

d)} Disefiado de tal wmanera que sea facil de llevar y

vaciar.

e) Con una capacidad de 1 metro cGbico o mas. -Las

dimensiones was wusuales son las de 20/, 35’y de 40/

con largo y ancho de 8‘.
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VENTAJAS:

- Integracién en wuna sola unidad, de la mercancia y su

embalaje;

- ahorros en embalaje;

- aceleracién en el proceso de operaclién;

~- mejor aprovechamiento de las instalaciones portuarias;

- mayor rendimiento con el uso de equipo Y personal

especializado;

reduccidn de costos globales;

mejor y mads rapido servicio;

- menor posibilidad de hurto y de averias en su carga;

facilidad y reduccién de tré&mites aduaneros; etc..

DESVENTAJAS:

Grandes inversiones de capital en instalaciones y equipo;

- gastos en accesos terrestres;

muelles de mayor longitud;

- uso de mds combustible;

dependencia tecnolégica y econémica;

desequilibric comercial cuando los contenedores tienen que

regresar vaclos.

FEUENTE: GONZALEZ TURNBULL, AURORA LOS _CONTENEDORES EN EL

(¢] MU, MODAL,. E CASQ L SERVICIO MUL' (o]

1984
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ANEXO 5.

PIARIO OFICIAL.
enero de 1980.

Jueves 10 de

SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥
TRANSPORTES .

Decreto por el que se crea
un organismo pfiblico descentra-~
lizado, que se denominard Servi-
cio Multimodal Transistmico.

Al margen un sello con el
Escudo Nacional, que dice: Esta-
dos Unidos Mexicanos.- Presiden-
cla de la RepGblica.

JOSE LOPE3Z PORTILLO,
Presidente Constitucional de los
Estadoa Unldos Mexicanos, en
ejercicio de la facultad que me
confiere el Articulo 89, Frac-
cién I de la Conatitucién Polf-
tica de los Estados Unidos Hexi-
canos, ...

CONSIDERANDO,

Que el Gobierno de la Re-
pliblica tiene interéa en el m&-
ximo desarrollc de las comunica-
ciones y transportes nacionales,
y en particular el transporte
multimodal, an las zonas qua
reGnen condiciones apropiadas
para ello.

Que por la ubicacién geo-
grifica de los puertos de Coat-
zacoalcos, Ver,, y Salina Cruz,
Oax., y su cercanfia en el Iatmo
de Teh pec, son d
para realizar el tréfico intero-
cednico de mercancias en conte-
nedores, complementando asi el
transporte maritimo de altura
con el ferrocarril y el auto-
transporte.

Que la operacién de este
corredor terrestre entre ambos
puertos, contribulr§ al desarro-
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llo econémice, industrial y ur-
bano previsto para 1la regién
iastmica.

Que por la naturaleza téc-
nica del transporte multimodal y
la necesldad de organizar y co-
mercializar los eervicios que se
presten, es conveniente crear un
Organisemo especializado, y por
ello he tenido a bien dictar el
aiguiente:

DECRETO.

ARTICULO PRIMERO.- Se crea
un organismo plblico descentra-
lizado, con pereonalidad juridi-
ca y patrimonios propios, gque se
denominard Servicio Multimodal
Transistmico.

ARTICULO SEGUNDO.- El orga-
nismo mencionado tendr& por ob-
jeto coordinar el tranaporte
multimodal de las mercancias
que, en trénsito lnteroceinico,
arriben a los puertos de Coatza-
coalcos o de salina Cruz, en los
términos dispuestos por este De-
creta.

ARTICULO TERCERO.- Corres-—
ponde al oOrganismo de Saervicio
Multimodal Transistmico:

I.~- Convenir vy contratar
con los usuariocs del Servicio el
transporte multimodal de mercan-
cias entre ambos puertos.

II.- Convenir y contratar
loe servicios de carga, descarga
Yy transporte Qque sean pacesa-
rios, con las empresas manio-
bristas autorizadas en dichos
puertons, asi como con loo ferro-
carriles, los autotransportes y
dem&a servicios auxiliares y co-
nexos.

I1I.- Adquirir los equipos
adecuados para el cumplimiento
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de sua fines.

IV.- Elaborar vy realizar
programae de accién, operacién y
obras, y cumplir los compromisos
que de ellos resulten.

V.~ Aplicar 1los ingresos
provenientes de los servicios
que praeste, al pago de las obli-
gaciones que contraiga para el
cumplimiento de su objeto.

VI.- vigilar que el trans-
porte multimodal contratado con
los usuarios se realice de con-
formidad con las normas aplica-
bles.

VII.- Ejercer las demis
funciones neceearias para el

cumplimiento de eu cbjeto.

ARTICULO QUINTO.- Son érga-

nos de direccién y adminietra-
cién de Servicio Multimcdal
Transistmico, jerdrquicamente
coneiderados:

1.~ El Consejo de Adminis-
tracién. .

Ii.~ El Director General.

ARTICULO SEXTO.- El Consejo
de Administracién se integrari
con cinco miembros, que se de-
signarén de la miguiente manera:

Uno por 1la
Comunicaciones

Secretaria de
y Transportes.

Uno por la Secretaria de
Hacienda y Crédito Piiblico.

Secretaria de
Humanos y Obras

Uno por la
Asentamientos
Pablicas.

Uno por la Secretarfa de
Patrimonio y Fomento Industrial.
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Seri Presidente del
jo, el Secrataric de
cionea y Transportes.

Conge-
Comunica-

Por cada Consejero Prople-
taric habrd un Suplente, que 86~
lo podr& asietir, con voz y vo-
to, a las sesiones da Consejo,
cuando el Propietario respectivo
no concurra.

ARTICULO SEPTIMO .~ Corres-
ponde al Consejo de Administra-
cibn:

I.- Aprobar el Reglamento
Interior del Organiemo y los Ha-
nuales necesarios para 8u fun-
cionamiento.

11.- Conocer, discutir vy,
en su caso, aprobar todos los
programas y proyectos de los
servicios que preste el Organis-
mo.

11l.~ Conocer de todos los
apuntos relativos al financia-
miento e inversiones de Organis-
mo y a las modificaclones en es—
ta materia, para que una vaz
aprobados, #Be sometan a la con-
sideracién de las Dependencias
que de acuerdo a su compaetencia
deban de intervenir.

IV.- Revisar y aprobar el
proyecto de Programa —Presupues_
to anual gque le presente el Di-
ractor, asi como cualquier modi-
ficacién al monto o distribucién
de dicho presupuesto, para que
eean sometidos a la coneidera-
cién de las dependencias compe-—
tentes.

V.- Estudiar y aprobar los
Estados Financlercs bimestrales
y del ejerciclo anual que pre-
sente el Director, asi como las
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cuentas parciales,

VI.- Cuidar se realicen co-
rrectamente los programas apro-—
bados.

VII.- Lag demis que sean
propias Yy necasarias para el
desarrollo de las funciones en-
comendadas al Organismo en el
presente Decreto.

ARTICULO OCTAVO,- El Conse~
jo celebrars seslones cuando me—
nos cada dos meses, da las cua-
les el secretarijo del mismo le-
vantarf el Acta respectiva. Sus
decisliones se tomarfn por mayo-
ria de votos y si hublere empate
en la votacién, el Presidente
tendrs voto de calidad.

ARTICULO NOVENO.- El Direc-
tor General del Organismo serd
designado por el Prasidente de
la Repiblica.

ARTICULO DECIMO .- Corres-—
ponde al Director General:

1.- Celebrar, c¢on la suma
de facultades de un mandatario
general, todos lom actos juridi-
cos de administracién y de domi-
nio, necesarios para el funclio-
namiento del Organiemo, malvo el
caso a que se refiere la Frac-
cién X de este Articulo. El Con-
sejo de Adminietracién fijard
los limites de aquella facultad
y determinard en qué casos debe
ser necesaria y previa su apro-
bacién y, también en qué casos
puede sustituirse el poder.

11.- Representar al Orga-
nismo como mandatario general
para pleitos y cobranzas, con
todas las facultades generales y
las especiales que reqgulieran
cléusula especial conforme a la
Ley, asi como sustituir o dele-
gar estos mandatos en uno o més
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apoderados, para que lo ejerzan
individual o conjuntamente, re-
vocar los poderes gue otorgue,
desistirse del juicio de amparo,
presentar denuncias y gquerellas
penales, desistirse de las mis-
mas y en general, ejercer todos
los actos de representacifn y
mandato que, para la eficacla
del cargo, sean necesarios.

111.- Otorgar y suscribir
titulos de crédito sin més limi-
taciones gue las que exprasamen-
te le haya seflalado el Consejo.

IV.- Nombrar con hase en el
presupuesto del Organismo a los
trabajadores del mismo, contando
con aprobacién previa del Conse-
jo en caso de personal de con-
fianza que realice labores de
direccién, inepeccién o vigllan-
cla.

V.- Proponer al Consejo vy,
en su caao, al Presidente de Go-
te, las medldas adecuadap para
el mejor funcionamiento de la
institueién y la mis eficaz
prestacién de los servicios.

V1.- Rendir al Consejo, en
la primera sesién de cada afo
una memoria o informe anual de
las actividades del Organismo y
de las cuentas de su administra-
cién, acompaiflada de un Balance
contable, as{ como de los infor-
mes y cuentas parcialea, cuando
para ello sea requerido por el
propio Consejo o su Presidente.

VII.- Presentar al Consejo
an la primera sesidén anual, al
programa de trabajo a seguir en
el ejerciclo a iniciarse y los
proyectos de presupuesto, de in-
versionea y de gaastos. Cualquier
modificacién gue pretenda hacer—
sa en dichos presupuestos, du-
rante el ejercicic anual, deber&
también mer mometida al Consejo.



VIII.- Concurrir con voz
informativa, a las sesionen del
Consejo y cumplir las dispoai~
ciones generales y loe acuerdos
de é&ste,

IX.~ Coordinar y dirigir el
desarrolle de las actividades
técnicas, administrativas y co-
merclales de la Inetitucién y
dictar las medlidas procedentes,

X.- Realizar, con aproba~
cién del Consejo de administra-
cién, y medlante autorizacién
expresa de la Secretaria de Ha-
clenda y Crédito PGblico, la
contratacién de préetamos y emi-
ai6n de valores en nmerie, asi
como la celebracién de compromi-
sos scbre el crédito del Orga-
nismo.

ARTICULO DECIMO FPRIMERO,-
El domicilio legal del organismo
seri Coatzacoalcos, Ver., pu-
diendo establecerse representan-
tes dentro o fuera de la Repl-
blica.

ARTICULG DECIHO SEGUNDO.-~
Las tarifas que aplique el Orga-
nismo deber&n estar autorizadas
previamente por la Secraetaria de
comunicacionea y Transportea.

ARTICULO DECIMO TERCERO,-
Las relaciones de trabajo del
organismo Servicio Multimodal
Transistmico, e reglrdn por la
Ley Federal de los Trabajadores
al Servicio del Estado, Regla-
mentaria del apartado B) del Ar-
ticulo 123 de la Constitucién
Polftica de los Eatados Unidos
Mexicanos, con excepeién del
personal de confianza. Se consi-
deran dentro de estos filtimos al
Director General, Subdirectores,
Jefes de Departamentos y de ofi-
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cinas, cajeros, supervisores, Yy
en gensral los que realicen fun-
cionea de direcclén, inspeccidn,
vigilancia y guarda de valores.
Los empleados y trabajadores del
Organismo, quedarin incorporados
al régimen de la Ley del Insti-
tuto da Saguridad y Servicios
Socialee de los Trabajadores del
Estado.

ARTICULO DECIMO CUARTO.-
Queda reservadc a los Tribunales
Federales, el conocimiento y re-
solucién de todas las controver—
sias en que sea parte Servicio
Multimodal Transistmico.

TRANSITORIO.

UNICO.- El presente Decreto
entra en vigor, al dia siguiente
de su publicacién en el "Diariao
Oficial"” de la Federacién.

bado en la Residencia del
Poder Ejecutivo Federal, en la
ciudad de México, Distrito Fede-
ral, a los siete dias del mea de
enero de 1980.- José Lépes Por-
tillo.- RGbrica - El Secretario
de Macienda y Crédito Pablico,
Pavid Ibarra Mudoz. <~ RGbrica -
El Secretario de Programacién vy
Presupuesto, Miguel de la HNadyxid
Hurtado. ~Ribrica - El Secreta-
rioc de Comercio, Jorge de la Ve-
ga Domingues. - RUbrica - El1 Se~
cretario de Asentamientos Huma-
nos y Obras Piblicas, Pedro Ra-
mirez VAzquex. - Ribrica - El
Secretario de Patrimonio y Fo-
mento Industrial, José Andrés
Oteyza. -Ribrica.

1) E: 10 OFIC: i1}
FEDERACION DEL _JUEVES 10 DE
NERO 980, P.P. 22-2



OYECTOS DE COMUNT

ANEXO 6.
DIARIO OFICIAL. Lunes 22 de
julio de 198S.

IA DE TON Y

PRESUPUESTO.

DECRETO por el que la Secretaria
de Pro i6én y Pr P .
dispondr& lo conducente a efecto
de que el organismo piiblico des-
centralizado Servicio Multimodal
Transistmico proceds a su diso-
lucidn.

Al margen un selle con el
Escudo Nacional, que dice: Esta-
dos Unidos Mexicanos.-~ Presiden_
cia de la RepGblica.

MIGUEL DE LA MADRID 8.,
Presidente Constituclonal de los
Estados Unidos Mexicanos, en
ejercicio de la facultad que me
confiere la fraccifn I del Arti-
culo B9 de la Constitucién poli-
tica de los Estados Unidos Mexi-
canos. ..

CONSIDERANDO.

Que por Decreto Preslden-~
cial de 7 de enero de 1980, pu~
blicado an el Diario Oficial de
la Federacién el 10 del mismo
mes y afo, 8e creé el organismo
piblico descentralizado con per-
sonalidad juridica y patrimonio
denominado Servicio Multimodal
Transistmico gque tiene por obje-
to la coordinacién del tranepor-—
ta multimodal de las mercancias
que en trdnsito interocefnico
arriben a los Puertos de Coatza-
cpalcos, Ver., o de Salina Crusz,
Oax.

Que conforme a la Ley de
Planeacién y al Plan Nacional de
Desarrollo 1983-1988, es respon-
sabiljdad del Ejecutivo Federal
organizar a las dependencias y

CION Y DESARROLLO EN
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entidades que integran la Admi-
nistracién Piabllca Federal, con
el objeto de evitar duplicldad y
dispersién de esfuerzos y lograr
congruencia operativa entre las
miemas, gque se traduzcan en be-
naficio del pais, he tenide a
bien expedir el siguiente:

DECRETO.

ARTICULC PRIMERO.- La Se-
cratarfa de Programacién y Pre-
lo

te a efecto de que el organismo
pblico descentrallzado Servicio
Multimodal Transistmico proceda
a su disolucién.

ARTICULO SEGUNDO.- Las Se-
cretarfia de Programacién y Pre-
supueste, de la Contralorfa Ge-
neral de la Federacién y de Co~
municaclones y Transportes, en
la esfera de sus respaectivas
atribucionen vigilardn el es-
tricto cumplimiento de este De-
creto.

TRANSITORIOS.

PRIMERO.- Este Decreto en-
trard en vigor al dia siguiente
de su publicacién en el Diario
Oficial de la federacién,

SEGUNDO.- Sa abroga al De-
creto Premidencial de 7 de enero
de 1980 publicado en el Diario
Oficial de ' la Federacién el 10
del mismo mes y afo, que cred al
organismo pGblico descentraliza-
do Sarvicio Multimodal Transist-
mico.

TERCERO.- Se respetarén los
derechos de los trabajadores que
actualmente presten sua servi-
cios al Servicio Multimodal
trangistmico, procurando au reu-
bicacién en la Comisién Haclonal
Coordinadora de Puertos,
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CUARTO.~ Previas laa forma-
lidades correspondientes Be
transferirfn a la Comisi6én Na-
cional Coordinadora de Puertos,
los recureos matariales y finan-
cieroa, asignados al Servicio
Multimodal Transfstmlico, asi co-
mo los archivos y en general el
equipo que dicho organismo tenia
destinado.

Dado en la residencia del
Poder Federal, en la Ciudad de
México, Distrito Federal, a los
once dias del mes de julio de
mil novecientos ochenta y cinco.
- Higuel de la Madrid H.~ RGbri_
ca. =~ El Secretarioc de Hacienda
y Crédito PGblico, Jests Silva
Herzog.- RGbrica. - El Secreta_
ric de la Contraloria General da
la Federaclén, Francisco J. oRO-
jas Cutiérrez. - RObrica. -~ El
Saecretario de Energia, Minas e
Industria Paraestatal, Francisco
Labastida Ochoa, - Rfibrica. - El
Secretario de Comercic y Fomento
Industrial, Héctor Hernfndaz
Cervantes. - RGbrica. - El Se-
cratario de Comunicaciones y
Transportes, Danjel Dias Diaz. -
RGbrica. - El Secretario de Da-
sarrollo Urbano y Ecologfa, Gui-~
llerso Carrillo Arena. - RGbri_
ca.
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CAPITULO 1V

PERSPECTIVAS ACTUALES

PARA EL

ISTMO DE TEHUANTEPEC



CTIVAS ACT! S RA_EL, TSTMO TEHUANTE, .

4.1 IMPORTANCIA ACTUAL.

La importancia del istmo de Tehuantepec siempre estard latente;
cuenta -como ya se demostré- con una envidiable posicién geopolitica,
con abundancia de recursos naturales y con cierta infraestructura.

Pero el poder obtener provecho de la ubicacién geografica del
istmo no depende de su sola ubicacién, sino el de poder aprovecharla
mediante un seguimiento de politicas y acciones. Esto es, si no se
implementa una decisién politica-administrativa real -con estudios
serios realmente y no elefantes blancos—- no sera posible aprovechar
al istmo de Tehuantepec.

En la reciente administracién (con Carlos Salinas de Gortari) se
le ha dado un apoyo importante a 1la creacién Yy mejoramiento de
infraestructura para comuniEacién y una desregulacién en los sistemas
de transporte, de 1lo gue se hablard con detalle en el préximo
apartado.

Por lo que respecta a los puertos, en la actualidad se le ha
brindado un apoyo de clerta magnitud. El resultado de lo anterior es
gque el organisme del sector Comunicaciones y Transportes Puertos
Mexicanos, reporté que de Enero a Junio de 1992 se manejaron en
puertos nacionales, un nGmero similar de contenedores al manejado en
todo 1988. Hubo un aumento con ello, de 7% en el trafico de altura y
de 2.5% en el de cabotaje. Los puertos con mayores incrementos en el
manejo de carga son: Topolobampo con 46%, Manzanillo con 37%, Puerto
Madero con 69%, Altamira con 24%, Veracruz con 16% y Puerto Progreso

con 37%. 1.

1. EXCELSIOR. Domingo 2 de Agosto de 1992 P.P. 5-A y 27-A.
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Lo anterior demuestra con nGmeros que el proyecto para el
desarrollo de nuestro sistema portuario consiste en desarrollar dos
grandes puertos concentradores en cada litoral: Altamira y Veracruz
en el Golfo de México -Atléntico~ y Manzanillo y Lazaro Cardenas en
el Pacifico. Los dem&s funcionarian como puertos alimentadores y de
cabotaje. 2.

Asi, Lazaro Cdrdenas y Manzanillo regirfan nuestro comercio
maritimo con 1la Cuenca del Pacifico, la costa oeste de Estados
Unidos, Canada, América Central y el América del Sur. Y Altamira y
Veracruz harian su parte comercial con Europa y la regién este del
continente americano.

Dentro de este proyecto que se estd implementando con fuerza
-sobre todo en Altamira y Manzanillo- destaca el desarrollc del
puerto de Topolobampo en Sinaloa (inaugurado el primero de Junio de
1991) y que alcanzard niveles muy importantes por ser la cabeza del
corredor industrial Topolobampo-Los Mochis. Contando con una moderna
autopista hacia el norte y pronte otra hasta Mazatldn, ademis de
disponer con el Ferrocarril cChihuahua-Pacifico que lo comunica al sur
de Estados Unidos. 3.

Lo anterior comprueba gque la importancia asignada a
Coatzacoalcos Yy Salina Cruz o algGn puerto futuro en el Istmo de
Tehuantepec -comoc el inconcluso puerto Ostién-, en los planes Yy

proyectos de comunicacidén recientes no son trascendentales.

2. Mundo de la Exportacién. Enero de 1992. p&g. 11.

3. IBIDEM. pdg. 43.
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Estas terminales maritimas se ocupan en su mayor parte a la
exportacién de productos petrogquimicos o petréleo crudo, ya gue 1la
importacién que se realiza por ellos es minima. Sus instalaciones se
encuentran subutilizadas. En si, el Gnico desarrollo importante en el
lugar consiste en la ferrobarcaza (con trenes unitarios para flete
internacional previsto para Noviembre de 1992) gque se pondr& en
operacién por la iniciativa privada entre Coatzacoalcos, Veracruz; y
Galveston, Texas; en los Estados Unidos.

En cuanto a ferrocarriles, por lo gue respecta al istmo, este no
tiene una importancia fundamental para los planes de modernizacién de
ferronales. Sélo se encuentra inscrito en los planes para sacar a
este organismo del estado cadtico en que se encuentran todavia, y no
se le considera como una arteria principal del sistema ferroviario
nacional.

Por lo que respecta a la carretera que comunica a Coatzacoalcos
con Salina Cruz, se tiene el proyecto por parte del Lic. Diédoro
Carrasco Altamirano (candidato electo del PRI al Gobierno de Oaxaca)
de por medio de inversién privada, convertir a esta carretera en una
autopista de primer orden. 4.

Resulta muy importante el mencionar dque de acuerdo a las
declaraciones del asesor del Ministerio de Recursos HNaturales,
Energia y Mipas de Costa Rica -Rodolfo Hernandez Ramirez-; '"que
después de considerar wvarias rutas fIstmicas", se aprob8 con una

inversién de 1,300 millones de délares y con la asesoria de México y

4. EXCELSIOR. Magazine Internacional. pag., 5.
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Japén, la construccién de una via de ferrocarril a través de Costa
Rica gue uniria al Océano Pacifico con el Atlantico.

La via tendria una longitud de 600 kilémetros y se recorreria en
3 horas y media a una velocidad promedio de 175 kilémetros por hora y
se encargaria de movilizar entre el 47 y el 57% de la carga
transportada ahora por el Canal de Panami, el cual se encuentra desde
hace muchos afios saturado y con elevados costos de operacién.

De concretarse este proyecto traeria consecuencias inmediatas en
la idea de 1la via interocednica por el istmo de Tehuantepec; pero
debido a gque la via por Tehuantepec no seria sélo otro camino, sino
el complemento del desarrollo de la regidn sur del pais y de nuestras
vias de comunicaciones, esta idea de una via interocednica por el
istmo de Tehuantepec, seguird siendo valida. Con respecto a las rutas
internacionales de tr&fico comercial, tendria mayor competencia; con
lo que las dimensiones de la via interocednica no serian tan amplias

como las que se pudieran imaginar optimistamente. 5.

5. EXCELSIOR. Jueves 20 de Agosto de 1992, Seccibén de Estados pigs.

1y 3.
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4.2 IMPORTANCIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION Y DEL TRANSPORTE.

Las vias de comunicacién incrementan su importancia de acuerdo a
la cantidad y calidad de los puntos que enlaza.

Estos puntos son entonces los que le dan valor a estas vias de
comunicacién, Yy este valor deriva de su importancia comercial,
politica y/o militar.

El enlace de estos puntos de valor estratégico puede verse
obstaculizado por problemas en 1la topografia del &rea o por
cuestiones econémicas (costo-rentabilidad). 6.

El desarrollo econémico de un pais no se basa s6lo en lo que se
produce, si esta produccién no tiene posibilidades de distribuirse en
el tiempo y el lugar adecuado.

"Produccién y comunicaciones forman diada inseparable en 1la
unidad que representa el concepto ganancia; y la ganancia, al menos
por ahora y por mucho tiempo més, es 1o gue mueve al hombre al
esfuerzo y a su propia superacién®. 7.

Por lo tanto, un desarrollo real depende de la conjuncién de
diversos factores que como ya se menciond se engloban en los
conceptos de produccién y vias de comunicacién.

La importancia de las vias de comunicacién resulta entonces
indiscutible para lograr el desarrollo econdmico, pero para movilizar
la produccién por estas vias de comunicacién es necesario un sistema

de transporte eficaz y eficiente. Por 1o gque ahora se hablari de 1la

. IBIDEM. p&g. 121.

o

~

. 1IBIDEM. pig. 122.
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importancia de los medios de transporte, su situacién actual en
México y la politica gubernamental concerniente a este punto.

SegGn Voight Fritz, en su libro Economia de los Sistemas De
Transporte, las caracteristicas de los transportes radican en cinco
puntos:

"I) El1 transporte es una necesidad social basica que incide
directamente en el funcionamiento y desarrollo en la actividad
econbémica total de una nacién, y sSe constituye como elemento
estratégico del desarrollo.

II} Asimismo, el transporte desempefia un papel de multiples facetas
en el logro de objetivos de desarrollo, es un instrumento de car&cter
estratégico para el desarrollo econbmico y social del pais, gque
posibilita la integracién econémica, politica, social y cultural y
permite ejercer la soberania sobre el territorio nacional.

III) Un sistema de transporte es la accidén conjunta de los distintos
modos de transporte en un &rea determinada.

IV} El sistema de transporte estructura en forma decisiva el proceso
de industrializacidén de un pais, es decir, o lo expande o lo limita.
v) Las inversiones en transporte se realizan con fines enfocados al

desarrollo de la economia nacional." 8.

En lo gue respecta a México, el sistema de transporte no habia
sido debidamente tomado en cuenta por mucho tiempo; pero debido a que

actualmente es inegable lo importante para la produccién de cualguier

8. Farjat Ruiz, Xochitl Estela. Op. cit. pig. 45.
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empresa la comercializacién rapida de sus productos para mantener
competitividad y permanencia en los mercados nacionales e
internacionales; la importancia de los sistemas de transporte ha sido
reconsiderada.

Si a lo anterior se agrega que en determinados productes -como
casi todas las manufacturas, computadoras, automéviles, etc.- 1los
costos se han reducido notoriamente ante los adelantos tecnolégicos
que han disminuido el costo de la mano de obra (que es uno de los
porcentajes mayores en el valor del producto terminado) y la
competencia de otras empresas; el coste del transporte se vuelve cada
vez mis importante para tener precios competitivos y colocar el
producto rapidamente en los lugares de venta.

Asi en México los sistemas de transporte han despertado gran
interés para el sector gubernamental y para la inicliativa privada
~aunque todavia a niveles modestos si se compara con la importancia
que se le asigna al sector transporte en los paises
industrializados-; asi lo anterior, se han identificado problemas
para su posterior solucién y demandas de cambios en la reglamentacidén
del uso de los medios de transporte para hacer este sector
competitivo ante la situacién imperante (liberalizacién comercial y
el inminente Acuerdo de Libre Comercio de México con Estados Unidos y
canadi) y no que obstaculice la comercializacién como todavia sucede.

El crecimiento del Sector Transporte debe estar sustentado en
que la produccién del pais también lo haga. En México esto esta
ocurriendo de forma casi constante (hace pocos afios nuestras

exportaciones eran casi totalmente de petrdleo y derivados, ahora el

209



PROYECTOS, REALIDADES Y PERSPECTIVAS PARA UNA VIA INTEROCEANICA EN EL

ISTMO DE TEHUANTEPEC,

mayor porcentaje es de manufacturas y muestran un crecimiento mayor

gque el de las ventas de petréleo y derivados). En el pais influye de

manera determinante para afirmar lo anterior:

.- La promocién de las exportaciones.

- La reduccibébn del déficit pablico, gue toma formas particulares,

como:

i} el incremento sostenido de los precios de los bienes y

servicios producidos y prestados por el sector piiblico;
i1) la eliminacién o reduccién de subsidios;
iii) la venta o liquidacién de empresas paraestatales, y
iv} la reduccién de los presupuestos de inversién.
- la apertura comercial.” 9.
Pero esta nueva importancia del sector transporte para
desarrollo del pais ha tenido efectos importantes:
#i) encarecimiento del transporte en términos reales;

i1) deterioro de los medios materiales de transporte;

el

iii) cambios en las estructuras Yy en los requerimientos de los

flujos de carga, y

iv) aparicién de fuerzas modernizadoras en el transporte.” 10.

9. de Buen Richkarday, Oacar y AntGn, Juan Pablo. Reglamentacién y
pricticas comunes del transporte de carga en México. El punte de
vista de los usuarics. Revista de Comercio Exterior; México, Mayo
de 1989, pag. 393.

10. IBIDEM. p&g. 393.
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Encarecimijento del transportes

Para esto contribuys.- el incremento de los precios de los
combustibles, de los mismos vehiculos, las refacciones, el incremento
de 1las cuotas de las autopistas, de los derechos portuarios y
aeroportuarios. La reduccién de 1los subsidios gque el Gobierno
atorgaba en este sector repercutis en las tarifas de los
ferrocarriles y de los puertos.

Los cambios en la paridad cambiaria vulneran a los
transportistas nacionales, porque estos obtienen sus ingresos por lo
regular en délares y casi todos sus gastos los efectGan con la misma
divisa.

En este punto es importante aclarar que lo anterior no afecta de
manera muy importante el precio de las mercancifas al distribuirse, al
menos de algunos productos (muy importantes para la balanza comercial
de un pais, como son: automéviles, computadoras, diversas
manufacturas, alimentos procesados, etec.) en donde para ser

competitivos requieren de una disminucién en el costo del transporte.

’ Deterioro de los medios materijales:

Cuando Oscar de Buen redactd este articulo, habia una reduccién
muy Severa en cuanto al financiamiento de proyectos para obras de
construccién, ampliacién Yy modernizacidn de infraestructura.
Actualmente se han dado concesiones para realizar esta
infraestructura a particulares nacionales o de capitales externos,

como es el caso de la Promotora y Administradora de Carreteras, S.A.

211



PROYECTOS, REALID, S, PERSPECTIVAS PARA UNA VIA INTEROCEANIC N _EL
S E _TEHU EPEC

de C.V. (PACSA), que siendo la concesionaria de la autopista México-
Toluca colocé en los mercados financieros de México, Estados Unides,
Europa, Singapur y Japén, titulos de participacién de los ingresos
econémicos de esa carretera ( titulos denominados Global Depositary
Unit -GDU- a 10 afios con una tasa de interés del 11% en el exterior vy
en el interior como Certificados de Participacién Ordinaria, con una
tasa de interés fija y otra ajustada por la inflacién ) por un monto
de 312.7 millones de ddlares. 11. Ademds de un importante incremento
en el financiamiento del sector pablico, 1o que ha incrementado la
creacién y el mantenimiento de la infraestructura para el transporte.
(Ver apexo 2, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa de
Trabajo 1992 pagina 260). Aungue el rezago es todavia muy grande y
las necesidades de mejora y modernizacién de la infraestructura es
cada vez mAs necesaria ante el proceso econémico global que incide
para adaptarnos a €l y poder competir sin grandes desventajas e
incluso ofrecer algunas ventajas, como lo podria llegar a ser la via
interoceénica a través del Istmo de Tehuantepec, el canal
intracostero que uniria la regién norte de Veracruz con el ric Bravo

de Tamaulipas, etc. 12.

1)l. EL UNIVERSAL. Lunes 6 da Julio de 1992, Primera plana y pigina

4.
12. Mundo de la EXPORTACION. Afic 1II1 NGmero de Coleccién Ho. 1
Eneroc de 1992. Entrevista a Carlos Viveros, Presidente de 1la

Cémara Hacional de la Marina Mercante, pig. 12.
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El equipo necesario para el transporte también se vio afectado
por la falta de reposicién de los vehiculos y 1la carencia de
refacciones, y aungue esto se estd superando, todavia tiene efectos

recientes por el rezago de tantos afos.

Cambios en los flujos de carga:

Los programas econbémicos internos y el proceso de globalizacién
econémica han motivado en mayor o menor medida cambios en los flujos
de carga, creciendo de forma especial el transporte en las rutas del
centro de México hacia el noroeste del palis (por la cada vez méas
importante frontera con Estados Unidos y por el gran nimero de
instalaciones maguiladoras en esa regidn -aunque recientemente la
industria maquiladora se ha trasladado hacia el Occidente (Jalisco) y

el sureste (Yucatdn) del pafs-.

Aparicién de fuerzas modernizadorass

Las condiciones actuales en el &mbito mundial y nacional han
motivado la creacién de nuevas ideas para modernizar el servicio de
transporte.

En México se practica -si bien de forma no muy comin-: el
"inventario cero o just-in~time-", wvinculado de manera directa con
los "puentes terrestres"; servicios internacionales de paqueteria;
servicio de transporte integrado puerta a puerta y la utilizacién del
agente de carga (esto se profundizard en este mismo apartado un poco
mds adelante). Pero estas tendencias modernizadoras se enfrentan

todavia -aGn con las modificaciones habidas-; con un vasto marco
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reglamentario que protege de tal forma a los prestadores de servicios
de transporte y a las organizaciones laborales vinculadas con ellos,
(esto no quiere decir que no deban gozar de algin tipo de proteceién
normativa) 1o que resta la tan necesaria competitividad y en
ocasiones dificulta el adecuado desarrollo del cemercio.

La reglamentacién para el transporte nacional de carga resulta
obsoleto porque sus disposiciones se orientan para proteger la oferta
del pais, cuando en €l sélo se buscaba satisfacer las demandas de un
mercado interno en extremo protegido, con escasa presencia en el
exterior. En ese entonces el servicio que se proporcionaba resultaba
satisfactorio porque cumplia con su cometido, nc importando en
demasia la calidad del servicio prestado. Ademds de que en caso que
el producto fuera transportado con muchos cuid&dos, la empresa podia
constituir su propia flota que satisfaga sus necesidades
particulares. Por lo anterior, resulta necesario mencionar las
caracteristicas actuales en la reglamentacién del transporte que
afectan a este sistema y le restan competitividad; para lo cual me
apoyo en el texto de Oscar de Buen ya citado y en particular a su

apartado:

ASPECTOS DE LA REGLAMENTACION DEL TRASPORTE EN MEXICO.
Los aspectos fundamentales son:
#- E1 control de la entrada a la actividad y el régimen de
concesiones.
- Las tarifas.

- La propiedad de los medios y las dreas reservadas al Estado.”
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13.

Lag disposiciones reglamentarias de algunos medios de transporte
en México son:

Autotransporte.- Este se presenta en dos modalidades; la requ
(que es el transporte de cualquier producto por ruta fija) y la
especializada (un solo producto sin limitacién territorial), las gQos
de acuerdo a las concesiones otorgadas por el Estado a través de la
S.C.T. . Aungue con las recientes transformaciones en los reglamentos
de transporte, uno de los mads importantes cambios fue la abolicién
del sistema de rutas y la adopcién del sistema de "ruta Gnica" -la
citada anteriormente como ruta regular-. 14.

Estas concesiones se otorgan a mexicanos por nacimiento o a
sociedades formadas por mexicanos. S6lo se pueden entregar 5 permisos
de circulacién para vehfculos a cada persona fisica.

La prestacién del servicio de autotransporte se rige por
tarifas, las gue se clasifican de acuerdo al producto a transportar.
Que con las recientes modificaciones reglamentarias, el usuvario puede
negociar estas tarifas con el transportista.

Los autotransportistas se agrupan en las centrales de servicios
de carga, que son organizaciones estatales o leocales que se encargan

de supervisar las actividades de los transportistas.

13. de Buen Richkarday, Oscar y AntGn, Juan Pablo. Op. cit. pig.
394,
14, EXCELSIOR. Viernes 12 de Agosto de 1992, Modernizaci6n de la

Infraestructura. pigina 4-I.
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En cuanto al transporte privado este puede mover sélo los
productos o insumos de la empresa propietaria aunque sin limitaciones
territoriales.

El servicio PGblico Federal de Carga en México se rige por 1la
Ley de Vias Generales de Comunicacién y sus reglamentos, promulgados
por el Ejecutive en 1940, que vindica las responsabilidades vy
obligaciones que deben observarse en la circulacién de un vehiculo
automotor de servicio publico o particular, por un camino federal,
estatal o municipal,... (de) la explotacién de las vias generales de
comunicacién, de la inspeccidén y vigilancia, del otorgamiento y
renovacién de permisos, de celebracién de contratos con el gobierno
federal, de la cualidad, rescisién y modificacibén de concesiones, de
la explotacién y registro, ... De la planeacidén de los servicios, de
las concesiones y las sociedades concesionadas, de los servicios de
carga, de la transportacidén de productos perecederos o de féacil
descomposicién, de los permisos y sus diversas clases, de las tarifas
y su aplicacién, de las administracién de las empresas transportistas

y finalmente de la clasificacién y clases de carga." 15.

Ferrocarril.- Las tarifas son fijas aunque existe flexibilidad
en algunos casos: El contrato colective de 1los trabajadores
ferrocarrileros plantea restricciones para el manejo administrativo

de la empresa -como el ingreso de personal al organismo, limites

15. Revista PUERTOS -INDUSTRIA, FINANZAS Y SERVICIOS-. La carga por

aire, tlerra y mar. Febrero de 1992. pag. 26.
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territoriales a las actividades de los trabajadores, etc.- las gue

influyen para dificultar su operacién como sistema moderno.
segGn el actual director de Ferrocarriles Nacionales de México
(Jorge Tamayo), el objetivo de la actual administracién (Carlos

Salinas de Gortari) en cuanto a ferrocarriles, es convertir a este

sistema en una empresa rentable y comercialmente competitiva,

mediante una reordanizacién para alcanzar la autonomia financiera,

“"con el fin de apoyar las -politicas nacicnales de mejoramiento,

apertura e integracidn de la economia". Para lograr lo anterior se

requiere de grandes capitales, por lo que se aceptdé la inversién

privada en los ferrocarriles, y como ejemplo, se construyd un

ferropuerto en la comarca lagunera de Torreén, con capitales privados
nacionales y una parte minoritaria de capital proveniente del

ferrocarril norteamericanc Southern Pacific. La Iniciativa Privada

también tiene participacién o la tendrd, en : 1la

terminal de

contenedores en Pantaco; las terminales de granos en Morales, Nuevo

Leén, en Lagos de Moreno Yy en Atotonilco, Jalisco; los ferropuertos

de Monterrey, San Luis Potosi, Celaya y Tehuacén; las terminales de

contenedores de Huehuetoca, Guadalajara y Monterrey. Ademds de gue en

e e de ent ope 6n e oyecto de fe Arc
entre Vvesto exas Coatzacoalcos, Veracr el _cuwal co 4_co.
tr unita S lete jinternaci

Con lo anterior se espera recuperar la capacidad de crecimiento

en el servicio de carga, diversificar el trafico con prioridad en los

fletes més productivoes, especializarse en servicios multimodales en

coordinaciébn con el autotransporte y puertos, recuperar traficos
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desviados a la carretera a base de mayor eficiencia y calidad de
servicios y atender el trafico masivo tradicional por medio de

competitividad en costos. 16.

Puertos y Marina Mercante.- En los puertos se cobran tarifas y
derechos. Las tarifas se aplican a los servicios que prestan las
Empresas de Servicios Portuarios -que son sociedades anénimas, por lo
regular de participacién estatal mayoritaria que consisten entre
otros en: operaciones de carga y descarga, almacenamiento y pilotaje.
Los derechos se cobran por el uso de los muelles y de canales de
navegacién. Estos ingresos por derechos se devuelven a las Empresas
de servicios Portuarios para sus gastos de mantenimiento de equipo y
para conservar su infraestructura. Estas tarifag Y derechos son fijos
y su aplicacién es obligatoria.

Con respecto a los contrates laborales de 1los trabajadores,
estos también afectan la prestacién de los servicios. Esto se
demuestra claramente con la requisa llevada a cabo en 1991 en el
Puerto de Veracruz, en donde se puso en manos de particulares su
administracién y con elle se 1liberd de 1las trabas dque habia
anteriormente, con lo que se volvid a dar al puerto de Veracruz las
caracteristicas necesarias para lograr atraer 1lineas navieras
extranjeras, ademds de los resultados obtenides, como son el aumento
de 22% al llegar a 1 181 000 toneladas manejadas durante los 3

primeros meses de 1992, el incremente de 50% en el manejo de

16. EXCELSIOR. Jueves 16 de Julio de 1992, pigs. 5 y 16,
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contenedores (43,727 contra 28,437 del trimestre del afio anterior),
la productividad se elevé en 38%, se trabaja las 24 horas del dia y
con la compra de nueva maquinaria se espera aumentar la eficiencia
del Puerto de Veracruz. 17. 18.

SegGn la ley respectiva, la tripulacién de los buques
nacionales o su padrén de abanderamiento debe ser mexicana; y el
transporte de cabotaje estd reservado a los mexicancs, pero ante la
escasa oferta nacional es necesaria la entrada de buques extranjeros.

En el transporte maritimo de altura no existe un control de las
tarifas. Por esto México ha celebrade convenios bilaterales con

algunos paises para poder establecer condiciones fijas de servicios y

tarifas.
17. EL UNIVERSAL. Jueves 23 de Abril de 1992. Seccién Financiera.
pag. 6.

18, Los contratos laboralea han ocasionado en muchos casos
deficiencias en los servicios que prestan los trabajadores; pero
también son una defensa de los trabajadores en caso de
injusticiaa patronales, El problema no son entonces los contratos
laborales, sino los intereses creados a su alrededor en donde los
que salen ganando son unos cuantas personas realmente
desvinculadas de las necesidades obreras y de la productividad
real de la empresa. Por lo anterior deben revisarse estos
contratoa, buscando reales representaciones de los trabajadores y
beneficiando al mismo tiempo a todas las partes contratantes y

con ello al consumidor del producto o gervicio a prestar.
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Del total del comercio exterior de México movilizado por via
maritima, el 95% se transporta por flotas extranjeras y sélo el 5% lo
cubre la marina mercante nacional. Si no se incluyera el petréleo, el
porcentaje manejado por la marina nacional seria del 143%. El tonelaje
de registro de las navieras mexicanas ha descendido en casi un 50% al
pasar de 4 millones de toneladas a poco mAs de 2 millones, -~el
porcentaje de acuerdo al Doctor José Eusebio Salgado es de 1 200,000
toneladas; cuando deberia oscilar entre 5 y 7 millones de toneladas-
lo cual se debe a la falta de una politica fiscal para la marina
mercante nacional en el &mbito de la economia global. 19. Es decir,
en los gobiernos de los paises donde han desarrollado de manera
importante su sector externo, se le otorgan apoyos a su marina
mercante a través de un gran namero de estimulos directos e
indirectos. SegGn un estudio de la Maritime Subsidies, Maritime
Administration, U.S.A. Departament of Transportation, junio de 1988;
se observan los estimulos que diverses paises dan a sus marinas

mercantes:

] 1] b3
° Japén: ° Gran Bretada: a
©® a)Perfodo de depreciacién de ° a)Subsidic a la construccidén de®
° entre 10 y 15 afos por el ° embarcaciones hasta por el 18%w°
- método de linea recta, con ° de Bu valor. °
° la opcibén para el naviero de ° °
° depreciar por el métodeo de ° b)Tasa de depreciacién del 25%*
° saldos declinantes con tasas ° anual por el método de paldos®
° del 14.2 al 20.6 % anual. ° declinantes. A
o o u
® b)Se concede una deduccién es~ *° c)La creacién de un registro in-*%
° pecial por depreciacién del ° ternacional localizado en isla®
° 15% del valor de los buques ° de Man, el cual permite el®
° por una sola ocasién en el ° regiatro de bugques bajo bande-*
° primer aio. ° ra briténica manteniendo exen-*
° o

tos de cualquier gravamen a®

19. Mundo de la EXPORTACION. Op. cit. pag. 7.
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c)Se permite la formacién de
reservas libres de impuestos
por 7 afios para la reposi-
cidén de embarcaclones, asi
como para reparaciones mayo-

res.,

d)Se permite la amortizacién de

© 6000200008066 0080066808000000CO0D0000000S5G0GE8Q
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de su°
que®
re-°
gistro que se encuentra dispo-°
nible para armadores de cual-®
quier nacionalidad, a través®
de la satinfaccidén de requisi-~®
tos minimos y mediante el pago®

los ingresocs derivados
operacién en los traficos
no involueren a esta isla,

a

o

.

°

N

o

-
pérdldas de ejercicics hasta ° de derechos similares a otros®
en 5 afios posteriores y uno ° registros abiertos, como los®
anterior. ° de Liberia y Panama. °
A o
ALEMANIA: ° d)Amortizacién de pérdidas de®
a)Subsidio a la construccién de ° ejercicios en forma ilimitada®
embarcaciones hasta del 12.5% ° 23 afios hacia atras o hacia®
de su valor. M adelante, :
bjPeriodo de depreciacién de 12 ° Estados Unicdos: °
afios en el método de linea ° a)Subsidlios a la construccién®
recta y de 25% en el de sal- ° hasta del 50 del valor del®
dos declinantes. - buque. °
o °
¢)Se permite una depreciacién ® b)Periodo de depreciacién de 5°
especial de 40% del valor de ° afios por el método de linea®
los buques por una sola oca- ° recta, con la opcién para el®
si6n en el primer afeo, siempre® naviero de depreciar por el®

y cuando el bugue se conserve®
abanderado por 8 afios y se®
utilice el método de deprecia-®
cién en linea recta.

d)Se permite la formacién de re-°
servas libres de impuestos®
hasta por el 80% de la utili-®
dad en libroes generada por la®
venta de embarcaciones por un®
por un periodo hasta de 4 afios®
e)Se permite la amortizacién de®
o

pérdidas hasta en 5 afios.
~

método de saldos declinantes a’
una tasa de 11.79%.
°
c)Se permite la informacién de®
reservas libres de impuestos®
para la reposicién de embarca-“
ciones.

d)Se perxmite la amortizacisén de"
pérdidas de ejercicios ante-°
riores hasta en 15 anos poste-“
riores.

°
°

i

En México hubo un apoyo considerable hasta 1987, afio en el que se

suspendieron algunos estimulos con los gque contaba, como el que

tenian la posibilidad de hipotecar las embarcaciones, etc; ademas de

que se establecid un impuesto del 2% sobre los activos y la fijacién
de un arancel del 10% a la importacién de barcos; lo gue coloca a

nuestra marina mercante en franca desventaja. 20. A mediados de 1992

20. Mundo de la EXPORTACION. Op. cit. Una flota mercante propia.

Garantia de acceso a los mercados mundiales. Lic. Arturo Alcazar
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se decreté la privatizacién del Organismo Puertos Mexicanos y de los
relacionados con el mismo, como FONDEPORT (Fondo Nacional para los
Desarrollos Portuarios); dependientes hasta entonces de la Secretaria
de Comunicaciénes y Transportes; con lo gque la iniciativa privada
puede intervenir en el sistema portuario nacional, pero no poseer
muelles, por ejemplo.

Se discutirad en la LV legislatura un proyecto para reformar la
Ley de la Marina Mercante. Pero este proyecto es incongruente e
incompleto, segln palabras del Doctor Jose Eusebio Salgado
(especialista en la materia y asesor de Organismos Internacionales)
ante los legisladores. Enfatizé que la marina mercante se encuentra
en crisis, que en los Gltimos 10 afios ha habido un retroceso. En el
periodo de 1989 a 1992 se pasdé de 98 embarcaﬁiones a sblo 58; el
volumen de carga manejado disminuyé en més de 300 mil toneladas y en
el 1ultimo afio no se construy® ni un sélo bugue. Todo esto como
consecuencia del tratamiento fiscal imperante en el pais y a falta de

un verdadero programa de marina mercante. 21.

Transporte Multimodal.~ En México el transporte multimodal estd
monopolizado -casi exclusivamente por la Empresa Mexicana de
Transporte Multimodal- con objeto de evitar la operacién de empresas

extranjeras y garantizar un sistema de transporte nacional.

Nieto., P.P. 31~33,

21. EL FINANCIERO. Miércoles 12 de Agosto de 1992. pag. 23.
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Las tarifas por contenedor son fijas y mayores que si se
manejaran como carga suelta. El uso de contenedores estd restringido
al movimiento interno de carga, a su condicién de mercancia de
importacién temporal, a su internacién y salida del pais por
diferentes puntos y a las inspecciones y revisiones aduanales.

La reglamentacién para este transporte es extremadamente rigida,
lo que ocasiona que las tarifas no se puedan negociar; y al no poder
incrementarlas o bajarlas, dificulta dar otras opciones de transporte
intermodal como son: el remolque sobre plataforma y el transporte
combinado barco-remolgue. Pero también es necesario mencionar que ha
habido ya algunos cambios al respecto, ya gue como lo menciona el
Lic. Héctor Rojas en . su articulo El transporte maritimo en México;
las reformas y modernizacién portuarias empiezan a desterrar algunos
cobros de maniobras que encarecian el manejo de los contenedores y
les restaban su gran ventaja que es el ahorro de tiempo en maniobras.

22. 23.

Problemas del Transporte para log usuarios.
Los usuarios buscan cambios gque aumenten la flexibilidad y
eficacia del transporte para poder asi apoyar a las actividades

comerciales.

22. Mundo de la EXPORTACION. Op. cit. p&g. 45.
23. de Buen Richkarday, Oscar y Antiin, Juan Pablo. Op. cit. P.P.

395-396.
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Para realizar lo anterior se debe: " identificar la problemitica
de 1los usuarios y su vinculacién con la préctica actual del
transporte de carga.” 24.

Las dificultades de los usuarios son -de acuerdo al articulo de

Oscar de Buen y Juan Pablo Antdn que se ha venido citando-:

- CALIDAD DE SERVICIO DEL AUTOTRANSPORTE POBLICO:

El autotransporte piblico para mover pequefios volimenes de carga
a varios destinos es lento y caroc. La necesidad de reunir varios
embarques hacia un mismo destino puede tardar hasta semanas; por otra
parte también es notoria la falta de vehiculos cerrados y de edquipos

de refrigeracién.

- RIGIDEZ DEBIDC A LA ESTRUCTURA DE LAS RUTAS:

Las rutas se encuentran concesionadas, con lo que el usuario se
encuentra ante el dilema de utilizar sélo transportistas confiables,
por lo tanto no hay opciones. Para algunas rutas es diffcil encontrar
transportista, esto debido en gran parte a gque la actual estructura
radial de las rutas con la Ciudad de México como centro dificulta el
enlace de lugares no tradicionales, con la consecuente necesidad del

transbordo y los problemas que puede acarrear el mismo.

24, IBIDEM. p&g. 396,
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- PAPEL DE LAS CENTRALES DE SERVICIO DE CARGA:

Las centrales de servicio de carga llegan a especular en los
puertos para obtener mayores ventajas. Los usuarios sobre todo en la
zona central de México contratan directamente con los transportistas,
con lo que las centrales de carga pasan inadvertidas. Abundan los
regresos de las unidades vacias que pudieran haber hecho una doble
contratacién y regresar con carga. Hay deficiencias en la capacidad
de carga de los wvehiculos, en sus caracteristicas técnicas
(antigliedad y potencia) y en la calidad del servicio. Las Centrales
de Servicio de Carga dificultan la integracidén de cadenas de
transporte ya que sélo permiten gue sus empresas muevan la carga.

En este punto resulta importante aclarar gue se empezd un
programa de renovacién en el autotransporte, con el fin de superar no
sélo la antigliedad del equipo -con mas de 13 afios-, sino también por
razones tecnoldgicas vinculadas al control de la contaminacién y 1la
seguridad. Para lo anterior, el director general de Banca de
Desarrollo de 1la Secretaria de Hacienda y Crédito PGblico (Jorge
Espinoza de los Reyes) autorizé una linea de crédito de 20 millones
de délares a la Unién de Crédito para el Autotransporte. La
mencionada Unién de Crédito para el Autotransporte por conducto del
presidente de la Comisién de Comunicaciones y Transportes de 1la
Cémara de Diputados (Francisco J. Davila) solicité poder operar en
délares y apoyos del Banco Nacional de Comercio Exterior, con el fin

de lograr un <cabal desarrclle en el sector y alcanzar 1la
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competitividad en visperas del Tratado de Libre Comercio con Estados

Unidos y canada. 25

~ COBRO DE TARIFAS NO AUTORIZADAS:

En muchos productos, sobre todo de consumo basico -como el maiz
por ejemplo- los transportistas no aceptan trasladar esa carga a la
tarifa oficial y piden entre un 20 y un 40% wéas de tarifa. En la
descarga de los vehiculos se llegan a incrementar las tarifas por
esta maniobra., Para asegurar la colocacién a tiempo de un producto en
determinado mercado, se llega a pagar el flete del camién completo.
El volumen, origen, destino, tipo de carga y la regularidad del

envio, etc. influyen en una tarifa extraoficial.

= JUSTIFICACIAN DEL USO DE FLOTAS PRIVADAS:

Mejoran el control de los flujos y la garantia de acceso a
sitios remotos; mayor rapidez y menores gastos de operacién y puede
combinar embarques de diferentes procedencias y tamafios en un mismo
viaje. Sin embargo los incrementos en costos y la dificultad de

operar flotas propias pueden suprimir algunas de sus ventajas.

~ BAJA CALIDAD DEL SERVICIO FERROVIARIO:
El servicio es lento y poco confiable; suceden una gran cantidad

de robes y pérdidas de carga durante el trayecto resultando muy caro

25. EL UNIVERSAL. Miércoles 8 de Julio de 1992. Primera Plana vy

Pagina 18.
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el poner vigilantes a bordo; hay gran carencia de fuerza tractiva y
de carros; el servicio es irregular; el servicio es tan lento que en
distancias muy dgrandes se necesita poner una sobredosis de
antioxidante en los productos perecederos, lo gue acarrea mayores

costos y problemas con las autoridades sanitarias.

- FALTA DE INSTALACIONES PARA EL ACCESO AL FERROCARRIL?
Las instalaciones son precarias, faltan espuelas e insuficiencia

en la capacidad de almacenaje.

~ FALTA DE OFERTA DE TRANSPORTE MARITINO:

Retraso en los arribos de bugues hacionales y extranjeros;
problemas para enviar equipo pesado; falta de servicios regulares en
puertos nacionales -debido en gran parte a la baja productividad de
nuestros puertos Y con ello el reducido velumen a transportarse, lo
cual les resulta poco atractivo a las compafiias navieras. Ademés de
Ia fuerte competencia y calidad de algunos puertos de Estados Unidos,

sobre todo el de Long Beach y el de Houston-.

— FALSAS MANIOBRAS:

Las concesiones también amparan la descarga de las mercancias,
por lo gue si se contratan a otros alijadores para descargar de forma
particular la produccién, se tiene que pagar a los concesionarios

como si la hubiesen realizado. E1l vista aduanal debe de inspeccionar
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la mercancia transportada, pero se esta se encuentra en contenedores,

se debe de pagar aunque no se lleve a cabo maniobra alguna.

~ TRANSPORTE DE CONTENEDORES:

La Empresa Mexicana de Transporte Multimodal cobra una comisién
sobre la tarifa oficial para hacer rentable la operacidén; por lo que
resulta mas ventajose manejar la carga fraccionada y asi 1los
contenedores son abiertos en los puertos maritimos y fronterizos.
Debido a la prohibicién reglamentaria de usar contenedores para carga
nacional, los usuarios deben de pagar entre 18 y 25% mas de la tarifa
autorizada por el regresc del contenedor vacio. También, si 1la
empresa requiere una contenedorizacidn especial, con obreros
capacitados, la empresa debe de pagar a la Empresa de Servicioes

Portuarios por un trabajo que no realizé.

- OTRAS DIFICULTADES DE CARACTER GENERAL:

Para exportar por el lado sur del pais, el proceso es
complicado, el transporte escaso, la consolidacidén muy tardada; 1la
aduana de Ciudad Hidalgo tiene grandes carencias e ineficiencias. Via
carretera, ferrocarril o barco, el proceso para consolidar cargas a
la frontera sur es muy lento; por otra parte, los costos por flete,
los gastos aduanales y los costos financieros de inventarios son
mayores, sl se comparan con los gastos de exportacién por estos
mismos conceptos hacia 1la frontera norte. Baja calidad de 1los

servicios conexos al transporte en la frontera con Guatemala,
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carencia de equipo para maniobras elementales de inspeccién aduanal y
de transferencia de carga entre vehiculos.

La rotacién tan alta de empleados de las maquiladoras en el
norte del pais, han ocaslionado que estas se enmpiezen a reubicar o
ubicar en otros sitios, en donde el transporte no es 6ptimo y con
ello obliga a que plantas con procesos idénticos de una misma matriz
manejen inventarios de produccién hasta 3 vecez mayores en

maquiladoras del interior del pais.

Los problemas anteriormente citados son los que aguejan
primordialmente a las empresas grandes, por lo que resulta evidente
que esta problemadtica se incrementa en las empresas medianas vy
pequefias. 26.

Lo anterior expuesto es a grandes rasgos la problematica que
priva en el sector transporte en México. Por lo gue a continuacién se
aborda la situacién presente y futura para el pais, ya que en el
actual entorno que se nos presenta, el sistema de transporte debe de
satisfacer los requerimientos del desarrollo econémico ante 1la
apertura comercial y el posible Acuerdo de Libre Comercio. Ante esto
Oscar de Buen Richkarday propone la integracién del sistema de

transporte en 3 ambitos:

"1) Con los aparatos comercial y  productivo (integracién

logistica del transporte).

26. de Buen Richkarday, Oscar Yy AntGn, Juan Pablo. Op. cit. P.P.

396-403.
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2) con los diferentes modos disponibles (integracién intermodal
del transporte) y, una variante, dentro de cada modo
{integracién intramodal del transporte).

3) Con otros paises (integracién multinacional del

transporte) ." 27.

Inteqracién logistica del Transporte:

De acuerdo al modelo de desarrollc vigente, el motor de
desarrollo consiste bésicamente en el sector manufacturero. Este
sector requiere de especiales cuidados en el transporte de sus
productos, por lo que debe presionar para que los transportistas
modernicen su equipo y cumplan con los requerimientos del sector
manufacturero.

En este sector la logistica es empleada desde la produccién de
la mercancia, su venta y posterior distribucién.

De acuerdo a Ronald Ballou (Ronald H. Ballou, Business Logistics
Management, Planning and Control. Prentice Hall, Englewood Cliffs,
Nueva Jersey, 1985), el sistema logistico se divide en actividades
clave vy de apoyo:

Clave:

#1) La determinacién de pautas de atencién al cliente,

incluyendo la identificacién de sus necesidades, la naturaleza

27. de Buen Richkarday, Oscar. Integracién del Transporte para la
competitividad nacional y empresarial. Ravista de COMERCIOQ

EXTERIOR. Enero de 1992. p&g. 2.
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de sus requerimientos logisticos y su respuesta a los servicios
ofrecidos.

2) E1 transporte, que incluye la seleccién de modos y rutas, la
consolidacién de embargques y la programacién de servicios.

3) La administracién de inventarios, que abarca el andlisis de
flujos de insumos y productos, las politicas de almacenamiento,
la ubicacién de los almacenes, el tipo de productos que se han
de almacenar y los prondsticos de ventas.

4) El1 procesamiento de pedidos, incluyendo procedimientos para

transmitir ordenes de trabajo y formar pedidos.

de Rpoyo:

1) El almacenaje, que incluye 1la determinacién de espacios,
configuraciones y técnicas de apilamiento de mercancias.

2) El1 manejo de materiales, en sus fases de seleccién y
reemplazo de equipos, asi como los procedimientos para
recuperar productos.

3) Las compras, considerando seleccién de proveedores,
oportunidad y cantidades.

4) El1 empaque, incluyendo disefios especlales para manejo,
almacenaje y proteccidn.

5} La programacién de la produccién, con el &rea responsable.
6} La informatica, que incluye recoleccidn, procesamiento y

an&lisis de datos, y procedimientos de control.” 28.

28. 1BIDEM. pag. 3.
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Todo lo anterior con el fin de conseguir mayores rendimientos,
ya sea por ingresos adicionales o la reducci6én de costos por el
manejo de materiales y productos.

De acuerdo a AntGn (Juan Pablo AntGn, "Una revisisén del concepto
de logistica en la empresa”. Revista de Contaduria y Administracién,
nam. 140, Enero-Febrero de 1986, P.P. 39-83). Los costos de
distribucién fisica se reparten mas o menos como sigue: 35% a
transporte; 20% a procesamiento de pedidos 3% actividades
administrativas; 20% a costos de capital en inventario y lotes de
produccién en trénsito, impuestos y seguros; 15% a almacenamiento y
10% a otros conceptos. 29.

Debido a lo anterior se implantd el método de produccién "Justo
a Tiempo", que reduce el costo de almacenar grandes lotes de materias
primas y productos terminados. Ya qgue la produccién se transporta en
cantidades apropiadas y en el momento adecuado. Esto es, uniformar
los flujos de insumos y productos, de acuerdo a las necesidades del
mercado.

Para que este método "Justo a Tiempo" ~tan importante para poder
competir en las condiciones actuales del comercio mundial (sobre todo
en las industrias maquiladoras, de automéviles y computadoras)- se
necesita que el transporte funcione sin retrasos y c¢on una
confiabilidad abscoluta y de gran calidad; basandose en los siguientes

puntos:

29, IBIDEM. p&g. 3.
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1) confiabilidad.

2) oportunidad.

3} Seguridad.

4) Tiempo de entrega.

5) Costo -el minimo posible-.

6} Seguimiento de los embarques.

7) Responsabilidades definidas -el transportista sea responsable
de los embargues-.

8) Trato postservicio -transportistas y usuarios en asociacién

permanente-. 30.

En los paises en desarrollo é&ste método es usado esporidicamente

y casi todas son utilizados por empresas transnacionales con grandes
volimenes de exportaciones.

En México, como ejemplo, el sorgo de la regién del noreste

necesita del uso del sistema logistico ya citado, de lo contrario el

precio aumentaria y con ello dejaria de ser competitive frente al

sorgo importado.

Integracién intermodal) del Transportes:

A medida que los reglamentos se transforman y dejan de proteger
exageradamente al transportista beneficiandose a la 1libre empresa y
con ella a los posibles usuarios, los transportistas se ven en la

- necesidad de atender con mayor eficacia las siguientes variables:

30. IBIDEM. pAg. 5.
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CAPACIDAD.~ Esto es minimizar los recorridos de equipo vacio
y maximizar la proporcién de tiempo dedicada a la generacibn
de ingresos.

FRECUENCIA.

COSTO.~ Prestar el servicio al menor costo posible. En
mercados competidos se pueden bajar tarifas para ganar
mercade o al bajar los costos de operacidén, aumentar los
m&rgenes de utilidad.

RUTAS.~ Incrementar el ntGmero de rutas.

VELOCIDAD.

EMPAQUE Y EMBALAJES.- Con el fin de aumentar la eficaclia en

las operaciones de carga y descarga. (Ejemplo, el

contenedor)} .

SISTEMAS DE INFORMACION.- Para aumentar la comercializacién

y la captura de mercado.” 31.

Lo anterior se darfa a raiz de una liberalizacién en los

sistemas de transporte, lo cual ocasionaria gue el usuario pudiera

elegir al transportista que mds le convenga, permitiendole negociar

las tarifas, las condiciones del servicio, 1la realizacién de

tramites,

las relaciones laborales; adem&s de evitar con esto los

monopolios, los oligopolios y las pr&cticas proteccionistas.

Esto ocasiona que el transportista se vea en el problema de

disminuir sus tarifas e incrementar sus gastos en equipo m&s moderno

31. IBIDEM. pig. 7.
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y productivo para satisfacer las necesidades del usuario, 1lo que
pareceria que ocasionarfa una serie de quiebras, fusiones y
adquisiciones entre los transportistas, con la consecuente
reestructuracién de 1la oferta de este servicio en los diversos
merﬁados. Para esto el autor del trabajo que se estd citando propone:

la integracién inter o jntramodal) del transporte.-

"a) Lograr economias de escala.

b) Atender la demanda usando los modos con eficiencia.

c) Penetrar mercados con servicios y precios atractivos.
d) Lograr economias de densidad en la operacidn de redes.

e) Aumentar la eficiencia interna de las empresas." 32.

Estos puntos explican lo que es el intermodalismo, o sea, "las
operaciones de transporte en las que interviene mis de un modo". 33.

El intermodalismo tiene el propésito de consolidar embarques

para con ello manejar escalas mayores Yy atenderlas con equipoc de

mayor capacidad, asegurar el empleo adecuado de equipos y recursos

modales para cada tipo de servicio, incrementar el uso de la

capacidad instalada, asi como la cobertura de 1los servicios vy

aumentar la penetracién de los mercados.

Economias de escala:

32, IBIDEM. pag. 7.

33. IBIDEM. pag. 7.
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.
Consiste cuando se logra disminuir el costo promedio por unidad,

a raiz del aumento de volumen de carga.

1) Transformacién de algunos puertos en grandes concentradores y
otros en alimentadores (construccién de megapuertos con alcances
mundiales y la utilizacién de puertos alimentadores de carga hacia
los megapuertos). Segin Hans Peters (Hans S. Peters, Sea trade,
Logistics and Transport. En Policy and Research Series, nam. 6, Banco
Mundial, Washington, 1989) afirma gue esta transformacién de los
puertos de debe al aumento de la contenedorizacién, ya que con ella
se hizo necesario adecuar los tamafios y la complejidad de los buques
y con ello se reestructuraron las redes de las empresas navieras y la
jerarquia de los puertos.

2) Utilizacién de buques portacontenedores cada vez mias grandes.
Esto con el fin de abatir el costo promedio por contenedor.

-La primera generacidén de contenedores era de 500 a 1 000 TEU
(TEU=a un contenedor de 8x8x20 pies). La segunda generacién fue de
1 500 a 2 500 TEU. La tercera generacién (Panamax -apenas inferior al
ancho del Canal de Panamd) era de 2 500 a 3 500 TEU. Y los de la
cuarta generacién (denominada post-Panamax porgque no caben por el
canal) de 3 500 a 5 000 TEU,

3) Operacién de trenes unitarios para el movimiento

ferrocarrilero de productos especificos.

Estos trenes unitarios y de carros con mis capacidad de carga
lograron en Estados Unidos: Reduccién de 41% en géndolas en la flota,

incremento de 34% en tonelaje movido, aumento de 23% en el namero de
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viajes anuales desde 1980 e incremento de mas de 100% en
toneladas/kilémetro por viaje y por carro de 1973 a 1990.

4) Desarrollo en los servicios ferroviarios por el uso de carros
portacontenedores de doble estiba y de puentes terrestres.

5) Utilizacién de dobles y hasta triples remolques en el
transporte automotor. Esto reduce en un 10% el Kkilometraje <total
recorrido por estos transportes y 6% los costos de manejo de carga;
aungue disminuyen un porcentaje estas reducciones al incrementarse
los costos de operacién del equipo y gastos adicionales en mano de
cbra.

6) Consolidacidén y desconsolidacién de embarques en servicios de
autotransporte de menos de carro entero. Lo cual consiste en 1la
adaptacién de la carga a camiones pesados o ligeros, dependiendo de
la distancia a transportarse y del lugar de destino -campo o ciudad-.

7) Desarrollo del concepto de nodos © radiales en el transporte
aéreoc. Que consiste en hacer coincidir a ciertas horas en un
aeropuerto todes los vuelos procedentes de maltiples origenes; con lo

dque pueden utilizar varias conexiones. 34.

Uso eficiente de los modos:

Que es cuando de acuerdo a las caracteristicas de la demanda,

esta se puede atender a un minimo costo =-asignacién eficiente de
vehiculos, contenedores y equipoc de maniobras-.

"~ Movimiento internacional de grandes volUmenes de carga por

barco.

34, IBIDEM. P.P. B-9.
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Movimiento de flujos densos, regulares y con origenes y
destinos concentrados por ferrocarril o cabotaje.

Manejo voluminoso de fluidos por tuberias.

Recorridos terrestres troncales a distancias medianas y
cortas para volGmenes y embarques pequefios por camidn.
Recorridos urbanos para colecta y distribucién de lotes
pequefios por medio de camionetas o camiones ligeros.

Traslado rapido de documentos y paqueteria a grandes

distancias por avién.” 35.

Penetracién de mercados:

ofrecer

1

2

3

Para poder dominar mercados, se deben manejar elementos como

calidad de servicio, frecuencia o especializacién. Otra forma es

servicios logisticos complementarios:

Organizaci6n de cadenas especializadas para abastecer "justo
a tiempo" a determinadas industrias y prestar servicios
logisticos relacionados, como: administracién de almacenes,
consoclidacién y desconsolidacién de pedidos, empaques vy
etiquetado.

Ofrecer servicios de transporte para usuarios con problemas
definidos.

Sustituir 1las flotas privadas de las empresas por un mejor

servicio.

35. IBIDEM. pig. 9.
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4) Transporte rapidoc de documentos y pagueterfa. 36.

Economias da densidad:

Consiste en lograr una mas adecuada combinacién de recursos
disponibles, lo cual se consigue con un aumento en el tré&fico de 1la
red de transporte.

1) Usar equipos cuyo costo por unidad se reduce al aumentar el
volumen.

2) Reducir los recorridos de vacio, aumentando para esto el
volumen de la carga.

3) Reorganizar operaciones en lineas y en terminales para lograr
ahorros o aumentos de productividad al incrementar el volumen

atendido. 37.

Aumento de productividad en la empresas
1) Mejorar la organizacién, distribucién interna de
responsabilidades y 1los procesos operativos dentro de cada
empresa para adaptarla a las necesidades cambiantes del
mercado.
2) Introducir nuevas tecnologias en las actividades de 1la
empresa:
- Sistemas: de control, de trafico ferroviario, de control
{(por satélite) de 1la circulacién de vehiculos, de

identificacién electrénica de vehiculos en terminales, de

36. IBIDEM. pig. 9.

37. IBIDEM. pg. 10.
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manejo de cargas en estaciones de transferencia, vy de
informacién para intercambic electrénico de datos entre
localidades distantes. Asi como, vehiculos y contenedores
especializados en el manejo de cargas cada vez mas
seleccionadas, equipo para el manejo de cargas unitarizadas
en estaciones de transferencia y vehiculos que aprovechan

de modo mas eficiente la energia.
3) Replantear las relaciones laborales o optimizar el tamafio
de 1la fuerza laboral y capacitarla, sin descujidar las
indemnizaciones, seguro de desempleo y el reentrenamiento.

8.

Integracidén Multinacional del Transporte:

Ahora, ante la globalizacidén de los mercados, se hace necesario
una integracién en las redes de transporte multinacional,
independientemente de fronteras y geografia. Esto con el fin de
asegurar flujos constantes en la comercializacién de 1la produccién

sin interrupciocnes.

Infraestructura, tecnologia vehicula de manejo de carga:

La trascendencia de la infraestructura se demuestra en el caso
de la red de carreteras interestatales de los Estados Unidos, que
lograron constituir un sélo gran mercado (en las décadas de los 60’s

y 70’s).

38, IBIDEM. p&g. 10.
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Actualmente se observan grandes obras de comunicacién, como el
tGnel del cCanal de la Mancha -que unird a la Gran Bretafia con
Francia-, la revitalizacién de la infraestructura del transporte en
la ex-Alemania Oriental y de otros paises centroeuropeos, la
construcciébn de un cada vez mayor nGmero de aeropuertos, el
impresionante sistema ferroviario en el Japén, etc.. Todo lo anterior
nos da una dimensién de la magnitud de la infraestructura necesaria
en estos momentos en el mundo entero, asimisme gue la tecnologfa se
ha desarrollado a pasos aglgantados y se planean proyectos que hace
s86lo unos cuantos afos se consideraban como imposibles; de aqui se
demuestra gue una via interoceinica por el Istmo de Tehuantepec, e
incluso un posible Canal de navegacién interoceanica por el mismo no
es una idea descabellada, sino incluso una 'oportunidad de ofrecer
vias de comunicacién de caricter internacional que ayudarian de
manera innegable a nuestro desarrollo -debiendo, obviamente tomar las
debidas precauciones de las gque se ha estado hablando anteriormente y
con un estudio detallado de las posibilidades té&cnicas, econémicas y
el posible rendimiento del mismo-.

Por todo lo anterjor, se debe buscar la compatibilizacién en la
infraestructura de transporte, para evitar lo que sucede en cuanto al
ferrocarril -como ejemplo claro- entre Espafia y Francia; o en 1la
antiglia Unién Soviética; o en la red de un mismo pais, como la India
o Argentina, en donde por el distinto ancho de las vias, se dificulta
o imposibilita la comunicacién.

También se deben hacer compatibles las normas anticontaminantes,

la certificacién de vehiculos registrados en otro pafs y que circulan
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en otro ajeno en donde no cumpla con las normas locales. O en cuanto
al manejo de carga, en donde se requiere la estandarizacién en 1la
manipulacién de contenedores -sobre todo ante los posibles cambios en
las normas internacionales para los tamafios y caracteristica del
contenedor a unc de dimensiones de 48 y 53 pies de largo y anchos

mayores de 8 ples-. 39.

Operacién y servicios:

Se requiere poner especial atencidén a la gequridad de 1la
operacién de los _sistemas de transporte: con los equipos Yy
procedimientos operativos para el manejo de productes peligrosos, 1la
duracién de las jornadas, condiciones de trabajo, capacitacién de
trabajadores y el estado de los vehiculos.

En cuanto a los servicios.- se requiere organizar cadenas
especializadas de transporte, generacién y tramitacién de
documentacién, verificacién y consolidacién de cargas, transmisién

electrédnica de datos, etc.

elecomunicaciones e informétic

Las cuales han revolucionado la administracién de recursos y
apoyo a la toma de decisiones.

La UNCTAD desarrollé el sistema Advanced Cargo Information
System (ACIS) para dar seguimiento a 1las cargas del comercio

exterior, el cual funciona a base de computadoras centrales en cada

39. IBIDEM. P.P. 11-12.
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pais en que opera y de microcomputadoras Yy terminales en oficinas de
usuarios, puertos, terminales y puntos importantes para el sistema de
transporte.

En Canad4 se desarrolldé el proyecto EDICOM, para aumentar la
eficacia y la productividad de 1la informacién gque se usa en el
sistema de transporte y comercial.

ias Naciones Unidas buscan estandarizar el lenguaje que se usa
en el comercio mundial, para lo que dio una serie de reglas conocidas
como Electronic Data Inter-Change for Administration, Commerce and
Transport (EDIFACT), los cuales est&n expandiendo su uso.

En México se estd utilizando el Sistema Mévil Satelital, por el
que cualgquier transporte -camiones de <carga y de pasajeros,
ferrocarriles, aeronaves y barcos- puede ser localizado en cualquier
lugar, desde gque sale de la central hasta su arribo; via envio y
recepcién de mensajes con la utilizacién de satélites. En nuestro
pais la empresa MOévil Salt ofrece este servicio con la utilizacién

del satélite Morelos. 40.

Aspectos Inatitucionales:
Se requiere integrar internacionalmente con mayor eficacia los
sistemas utilizados en las aduanas, los seguros y la documentacién.
En cuanto a las aduanas, se requiere lo anterior para revisar
exactamente las cargas que entran a un pafis y la agilizacibén del
comercic, ademds para combatir el tréfico de drogas,

el terrorismo y
el contrabando.

40. EXCELSIOR. Magazine Internacional. 7 de Junioc de 1992, pig. 7.
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Esto se ha implementado ya en las aduanas interiores y las zonas

libres;

y con el uso del sistema de informacién

“ASYCUDA"

Naciones Unidas para apoyar la gestién aduanera y la inspeccién.

de las

En cuanto a los seguros es necesario resolver su cobertura en

caso de las inevitables pérdidas y dafios en su transportacion.

Para

esto se han definido en los convenios de la Haya y el de La Haya-

Visby,

de los transportistas frente a los duefios de la carga

para el transporte maritimo,

todos los paises son partes contratantes de estoz convenios-.

Y en la

terminologia comiGn a escala mundial.

documentacién

es

indispensable

Este ha avanzado mucho,

el

las responsabilidades y derechos

«~aungue no

uso de una

ya que

la Céamara de Comercio Internacional (ICC) propuso una serie de

términos para facilitar el desarrollo del comercio mundial:

INCOTERMB, 1990:

°Grupo E EXW
°salida

*Grupo F FCA
*Transportacién FAS
°principal sin FOB
*pagar.

.

*Grupo C CFR
*Transportacién CIF
eprincipal

°pagada. CPT
o CIP
-

°Grupo D DAF
°Llegada

e DES
- DEQ
-

(ex Works)

(Free Carrier)
(Free Alongside Ship)
(Free On Board)

(Cost and Freight)
(Cost Insurance and
Freight}

(Carriage Paid to...)
(Carriage and Insurance
Paid to...)

(Delivered at Frontier)
(Delivered Ex Ship)

{Delivered Ex Quay)
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Fuera de fabrica

Libre de porte.
Libre junto al barco.
Libre a bordo.

Costo y flete.
Costo, seguro y
flete.

Porte pagado a...

Entrega en la
frontera.
Entregado fuera
del barco.
Entregado fuera
del muelle.

© 00000000 0000C000O0GCDO0 03 &k
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° DDU (Delivered Duty Unpaid) Derechos de aduana °
° sin pagar. °
° DDP (Delivered Duty Paid) Derechos de aduana °
° pagados. °
0 1

41.

Lo anterior es entonces la situacién que priva en nuestro
sistema de transporte y algunas sugerencias para poder solucionar la
situaci6n. Este apartado no agota de ninguna manera lo que se puede
hablar sobre los sistemas de transporte. Para redactar gran parte de
la mitad de este apartado me base en el articulo de Oscar del Buen,
siguiendo sus ideas asi como el esguema en el que plantea sus
articulos; esto porgue consideroc de gran importancia lo que &l
propone, ademds de que abarca de manera breve y clara la problematica
del Transporte en México.

En la presente administracién, del Licenciado Carlos Salinas de
Gortari se ha mostrado un interés considerable en el sector
Transportes, al cual se le han brindado apoyos importantes para su
modernizacidén. Lo anterior se pone de manifiesto en el Plan Nacional
de Desarrollo 1989-1994 Yy en el Programa de Trabajo 1992 de 1la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (ANEXO 1 v 2, piginas 255
Y_260), en donde se reflejan los cambios que se estan dando con la
Reforma del Estado -como ejemplo de esto es la autorizacién a
particulares nacionales y extranjeros a participar en la construccién
de infraestructura para el transporte mediante la consecién-. Pero
también se debe de reconocer que los cambios gue necesita el sector

para ser considerado como competitive son considerables, que el

41. De Buen Richkarday, Oscar. Op. cit. P.P. 12-13.
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interés mostrado por la administracién -aunque importante y loable,
considerando el impresionante rezago acumulado del sector- no ha sido
suficiente para mostrar una restructuracién real (a plazo medianoc y
largo) del sector, y gque las reformas al respecto no parecen ser
suficientes para enfrentar los sistemas de transporte de Estados

Unidos o Canada.
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4.3 Importancia de la via interoceédnica ante 1la 1liberalizacién

comercial y el Acuerdo de Libre Comercic con Estados Unidos y Canada.

El istmo de Tehuantepec puede convertirse en una via interoceénica
de primer nivel y ofrecer ventajas formidables para el comercio
internacional, sobre todo en estos momentos en que México establecid
una liberalizacién comercial sin precedentes, con lo que se pretende
hacer frente a la internacionalizacién de los procesos, la revolueién
de 1las tecnologias y las comunicaciones, 1las que propician la
globalizacién de 1los mercados; y de cara al inminente acuerdo de
libre comercio con Estados Unidos y Ccanadd, con lo cual el comercic
en América del norte creceri de forma importante. Lo anterior hacen
cada vez mas importantes las vias de comunicacién de primer nivel
para poder transportar grandes cantidades de mercancias en un tiempo
minimo.

México se ha abierto ante el mundo, y por esto ha tomado medidas
para poder enfrentar con ventajas este proceso de apertura econémica.
Tenemos ventajas que ofrecer -mano de obra capacitada y barata, etc.-
y sectores gue son totalmente competitivos al exterior -~automotriz,
industria cementera, industria vidriera (Vitro), etc.- pero también
tenemos serias deficiencias en muchos sectores, deficiencia de
infraestructura industrial y de comunicaciones.

En todos los rubros hay que subsanar fallas ancestrales, pero en
lo concerniente a la infraestructura en vias de comunicacién y en los

medios de transporte; estas son muy grandes, aGn la desregulacién que
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se estd dando en el sector y la modernizacién de vias de comunicacién
y transportacién con el apoyo de la iniciativa privada.

Con respecto a los transportes en México, la firma del TLC
(Acuerdo de Libre Comercio) traerd repercusiones inmediatas en este
sector; la competencia mejorard el servicio prestado, pero también
debilitard o asfixiard a otras que no estaban preparadas para
enfrentar esta situacién.

Ccon la entrada en vigor del T.L.C. de inmediato habri apertura
para los autobuses fletados ~-charters-.

A los 36 meses de la firma, los Estados fronterizos se abriran
al transporte de carga y en todo México existird apertura a los
autobuses.

A los & afios se tiene pensado dar apertura al transporte de
carga internacional a cualgquier parte de 1la RepGblica (pero sin
incluir el servicio domestico -por ejemplo, una empresa canadiense de
transporte de carga o pasajeros ne podrd cubrir la ruta Guadalajara-
D.F. =)

Se abrird el sector a inversiones extranjeras hasta en un 49%
comenzando a partir de la firma y por un periodo de 3 afios. A los 7
afios, podran hacerlo hasta por el 51% y a los 10 afios habri compafias
con 100% de capital extranjero.

Con respecto a las instalaciones portuarias, estas podrian

abrirse a la inversién de terceros.
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En los ferrocarriles se permitird la entrada de unidades
extranjeras, lo cual ya sucede; asi como construir terminales y
financiar estructura ferroviaria. 42.

ANEXO 3 Eégiga 268,

De las vias de comunicacién ya se hablé de su importancia para
cualquier pais en el apartade precedente. Pero aqui resalte la
importancia que tendria la via interocednica a través del istmo de
Tehuantepec ante el posible T.L.C..

El manejo de una carga internacional importante, y llegar con el
tiempo a controlar el trafico de rutas internacionales son dos de los
argumentos sélidos para su sustentacién. Pero estas ventajas y otras
mds ya se han hecho notar, asi como las dificultades que tal obra
conllevaria.

Por lo anterior en este punto desarrollaré incipientemente la
idea de crear una circunferencia de comunicaciones en nuestro
territorio y represente una alternativa al tré&fico del comercio de
América del norte e inclusive mundial.

Parto entonces, de la tesis de construir una via interoceénica
de grandes dimensiones por el istmo de Tehuantepec, lo cual por si
mismo resultarfa un gran atractivo. Pero también sugiero aprovechar
el corredor industrial que se estd desarrollande a grandes pasos en
Topolobampo, Sinaloa; este nuevo puerto cuenta con infraestructura
moderna y como ya se menciono, con una autopista moderna y otra en
construccién, ademaés del ferrocarril cChihuahua-Pacifico, que 1llega

hasta Ojinaga, al sur de la frontera con Estados Unidos (en este

42. EXCELSIOR. Miércoles 5 de Agosto de 1992, P.P. 14 plana y 36-A.
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lugar se puede aprovechar el megaproyecto “Triingulo del Sol" -"Sun
Belt"~-, al cual se considera como el centro gue abastecerd y recibira
la mayor parte de la produccién de la Cuenca del Pacifico por el
continente americano; con lo cual, los puertos de Long Beach y de
Oakland seran insuficientes para movilizar la gran cantidad de carga
que atraeria este megaproyecto, el cual incluiria un corredor
industrial de 400 kilémetros de longitud. El puerto propuesto por el
lade mexicano para aprovechar lo anterior es el de Guaymas en el
Estado de Sonora, el cual ha visto incrementada su infraestructura, y
se encuentra muy préximo al puerto de Topolobampo en Sinaloa {43}).
De este punto se pueden aprovechar los ramales ferroviarios -previa
modernizacién- y unirlos hasta el puerto de Matamoros en Tamaulipas,
¥ de hay extender las vias hasta un puerto cercano a las costas de
Tamaulipas (pudiende ser el puerto de Altamira, aunque quedaria un
poco retiradeo del de Matamoros) pero este sdlo con car&dcter interno,
para cerrar la circunferencia de comunicacién nacional.

En Matamoros se construiria un puente para unir esta ciudad con
la de Brownsville, Texas; ademas una carretera Yy un anillo
ferroviario que uniria integramente este nuevo centro de exportacién;
con lo cual se aprovecharia integramente este parque industrial de
primer orden -que ya se encuentra en construccidn-. MAPA 1.

Este anlllo industrial nos comunicaria directamente con "“La

Avenida de las Américas" MAPA 2; que teniendo en el norte de los

43. UNIVERSAL. Jueves 20 de Agosto de 1992. Seccién Financiera pég.

10.
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Estados Unidos al puerto de Tri-City -en Chicago- comunicaria por
medio del transporte multimodal a los mercados de Estados Unides,
canadd y México; a su vez que se aprovecharfa al rio Mississippi, el
cual se comunica con los canales intracosteros de la costa oceste de
Texas, y de ahi podria extenderse hacia el istmo de Tehuantepec.

Con esto se tendrla una circunferencia impresionante en América
del Norte; ademds de crear nuestro propio circulo con el puerto de
Tamaulipas. MAPA 3. Y la posicién estratégica gque se obtendria en el
mundo. MAPA 4.

Esto sin menoscabo del proyecto que existe de crear dos puertos
en cada litoral -Manzanillo, L&zaro Cirdenas y Altamira y Veracruz-,
que cubriria el altiplano de nuestro pais y nuestro comercio
internacional directo con Europa, Asia, América del Sur y Africa.

Aunque claro, sin olvidar nuestras serias limitaciones en
carreteras, vias férreas, necesidad de mejor infraestructura
portuaria, transportes terrestres y nuestra extremadamente limitada

marina mercante.
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CONCLUSION.

El istmo de Tehuantepec mantiene su importancia geopolitica,
geoestratégica y geoecondmica; y aungue han camb‘iado y cambiaran las
diversas asignaciones de valor de cada una de las tres
consideraciones anteriores, por el natural devenir de acontecimientos
que cambian las circunstancias politicas, econémicas y sociales en
tiempo y espacio.

Pero una cosa es la importancia que el istmo tiene por su
magnifica posicién y su gran riqueza natural y otra que sea realmente
aprovechado de alguna u otra forma. ¥ esto es lo que ha faltado en el
istmo de Tehuantepec, aprovecharlo. Muchos de 1los intentos por
sacarle el provecho posible fracasaron por las circunstancias de la
época, perc otros lo hicieron por la falta de un seguimiento correcte
en la instrumentacién de las decisiones tomadas.

En la presente administracién -baje la direccién de Carlos
Salinas de Gortari- se le ha dado una serie de apoyos a la
construccién Yy modernizacién de infraestructura en vias de
comunicacidén, asi como una desreqgulacién sin precedentes en los
sistemas de transportes; 1o cual se derivd del reconocimiento de gue
un desarrollo real -en nuestro caso inmerso en una politica de
liberalizacién comercial- depende de la conjuncién de diversos
factores que se pueden englobar en los conceptos de produccién y
distribucidn.

México necesita incrementar cada vez m&s su produccién en

cantidad y calidad; en los Ultimos afios se han registrado aumentos de
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produccién ante la peolitica econémica seguida desde la década de los
80ps. Pero este incremento en la produccién puso de manifiesto 1la
deficiencia o incapacidad de los medios de transporte existentes, que
estaban estructurados para funcionar en un mercado protegide y poco
exigente.

Esto desperté el interés del gobierno y del sector privado para
buscar solucionar esta deficiencia en transportes y en las vias de
comunicacidén; por lo cual se inicié 1la desregulacién del sector
transportes y se acepté la participacién de la iniciativa privada
para la construccién y modernizacién de las vias de comunicacién.
Pero también es importante resaltar que aunque se ha notado un cambio
de actitud, es obvio que las anomalias ancestrales en este rubro son
demasiado grandes como para superarlas en un tiempe relativamente
corto -sobre todo ahora ante la competencia que enfrentaremos con la
casi inminente firma del T.L.C. con Estados Unidos y Canadi-, y ante
los verdaderos resultados que se den del proceso de desregulacién,
modernizacién y construccién de infraestructura en comunicaciones y
transportes, ya gque ha sido muy comin el que se ofrezcan resultados
m&s que alentadores en un principio, y al final los resultados sean
menos a los esperados.

Nos encontramos ante un proyecto de politica econémica de
grandes dimensiones, que nos ofrece el proyectar a México hacia el
desarrollo econémico; pero es necesario para afrontar este reto el
analizar seriamente nuestras deficiencias y aprovechar al miximo

posible nuestras ventajas. En este tenor, por lo que respecta al
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sector comunicaciones y transportes es manifiesta nuestra desventaja
comparativa.

Ante lo anterior proponge la idea de crear un circuito de
comunicacién en nuestro pais, aprovechando el istmo de Tehuantepec y
el puerto de Topolobampo en comunicacién con algin puerto en el norte
de México, gue puede ser el puerto de Altamira,

Esta idea de ser practicable traerfa innumerables beneficios a
todo México. Pero también es necesarioc el primero solucionar nuestra
gran deficiencia en transportes, ya gue si no contamos con
ferrocarriles eficientes, con una flota mercante importante y con
transporte terrestre suficiente, no se podria aprovechar la

infraestructura propuesta en nuestro real beneficio.
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ANEXO 1.

PLAN _NACIONAL DE
1989-1994 .

DESARROLLO .

5.3.4 Ampliacién prioritaria da
la infrasstructura.

Una de las razones por las
que el crecimiento econémico
debe recuperarse de manera gra-
dual, es que una recuperacién
sGbita pronto se enfrentaria a
cuellos de hotella, o estrangu-
lamientos en el aparato produc-
tive, que terminarfan por aho-
garla y revertirla. Uno de estos
estrangulamientos provendria de
la ipsuficlencia de infraestruc-
tura adecuada. El crecimiento
amplio y sostenido de la activi-
dad econémica 86lo es posible
con el cracimiento amplioc y sos-
tenido de la infraestructura,

Dada la necesidad de ampliar
la infraestructura y asegurar la
prestacién suficiente de servi-
cios pGblicos, en un marco de
escasez de recursos, se propi-
cliard la participacién de los
particulares mediante la figura
de la concesién, en los casom y
términos en que la ley lo permi-
te. Asimismo se promoveri la
construccién de obra pblica con
financiamiento privado. Los be-
neficios que pueden obtenerse de
la participacién de los capita-
les de los particulares pueden
ger muy significativos, come lo
demuestra la experiencia de di-
verscs paises.

Por problemae derivados de
la situacién actual, el sector
gubernamental ha dismipuido su
gasto en construccién, con im-
pactos adversos en la previsién
de infraestructura, el empleo y
la actividad econfmica. Una sa-~
lida parcial a este problema lo
congtituird 1la participacién de
loe demis sectores en obras que
la comunidad requiere, y que
significar&n una inversién ren-
table para quiénes participen.
El objetivo es fortalecer la co-
laboracién de los sectores de la
sociedad con el sector piblico;
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de ninguna manera la sustlitucién
da este {iltimo. De hecho, lasm
obras concesionables son una
fraccién de las obras por reali-
zar, pero constituirin un factor
para cubrir insuficiencias de la
administracién piblica y una
apreciable oportunidad de coor-
dinacién y colaboracién entre
gobierno y particulares.

5.3.4.1 Politica de comunicacio-
nes y transportes.

La participacién del Estado
en la creacién de infraestructu-
ra de comunicaciones y transpor—
tes constituye una funcién de
rectoria e impulsoc al desarrollo
nacional. Esta funcién rectora
se complementa y fortalece con
la participacién de los recursos
de los particulares en la cons-
truccidén y operacién de la in-
fraaatructura, en la medida en
que las diferentes acciones son
reallzadaa dentro de un marco
regulador claro y moderno. La
rectoria del Estado se fortale~
carf al garantizar a cada uno de
las participantes, en las acti-
vidades que requieren la moder-—
nizacién de la infraestructura,
que su participacién serd respe-—
tada y reconocida.

El Goblerno Federal promover&
el desarrollo de las comunica-
clones y transportes para apoyar
las politicas de crecimiento y
estabilidad econémica, integra-—
cién y deearrollo regional, pro-
moclén del empleo, impulso al
comercio exterior, atencién a
las demandas sociales, y fomento
industrial y turistico.

La infraestructura de comu-
nicaciones y transportes tiene
particular lmportancia para ase-~
gurar el crecimiento sostenido
de la economia. La modernizacién
del pais requiere.que los servi-
cios mean suficientes, de cali-
dad y de alta eficiencia. Ade-
mis, come regla general, los
precios de los mismos no deberdn
ser mayores que los de las pafl-
ses con los que competimos en
loas mercados internaclonales,

Se actualizard el marco
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normativo e institucional a fin
de mantener las atribuciones de
autoridad del Estado para moder-
nizar, elevar la eficiencia y la
calidad de los servicios, asf
como para fomentar la competen-
cia y evitar la apariclén o per-
sistencia de monopolics. Ello
permitirs dar sequridad a los
participantes en esta actividad,
en el contexte de la rectoria
estatal gue seflala la Constitu-
cién., En vista de la magnitud de
las inversiones que exige la mo-
dernizacién de lae comunicacio-
nen y los transportes, es nece-
saria una mayor participacién de
la inversién privada, en los
términos y casos en gque la laey
lo permita, asil como la contri-
bueiébn gue puedan hacer los gru-
pos que integran el sector so-
cial.

Se atender4i, da manera
prioritaria, la conetruccién de
la infraestructura que facilite
la provisi6én de los servicios de
comunicaciones y transportes in-
dispensables para la poblacién
de bajos ingresos. Se establece-
ri un nuevo marco regulador que
promueva una mayor eflciencia,
una mejor calidad de los Bervi-
cios y que propicie la adopcidn
de nuevas tecnologlas y una ma-
yor competencia, con el conse-
cuente incentivo de que los tra-
bajadores reciban una adecuada
capacitacién.

Modernizacién da la infraestruc-
tura y los servicios de trans-
porte,

Las modificaciones a la
normatividad del transporte por
carretera fomentarin mayor com-—
petencia y flexibilidad, crearéin
condiciones que permitan aumen-
tar la oferta para las distintas
clases de carga que se movilizan
en el territoric nacional, vy
propiciardn la libre contrata-
cién de servicios de autotrans-
porte y los conexos a esta acti-
vidad.

Se estimulard el desarrollo
del transporte multimodal me-
diante una mejor coordinacién
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entre los ferrocarriles, el au-
totransporte, el transporte ma-
ritimo y aéreo. Se impuleard la
creacién de empresas competiti-
vas de particulares para la
prestacién de servicios coordi-
nados Yy complementarios de
transporte.

Se reorganizard la Policia
Federal de Caminos y se intensi-
ficard la vigilancia para dar
mayor seguridad en las carrete-
ras. En puertos, ferrocarriles y
aeropuertos se reforzard la vi-
gilancia particularmente en pa-
tios, bodegas, almacenes, esta—
ciones de pasajeros y otras ins-
talaciones.

El Gobierno Federal forta-
lecerd sus acciones para conser-
var y mejorar la infraestructura
carretera: Se dard prioridad la
terminacién de obras en proceso
¥ a la construccién de los enla-
ceas tranesversales de 1la red
troncal de carreteras. Igualmen-
te, #e wmodernizarin los tramos
de m&s trdnsito, que son los que
mayor capacidad y niveles de
servicio demandan. Los libra-
mientos de cludades y las viali-
dades de acceno urbano serén
construidas con aportacicnes de
los directamente beneficiados y
de los goblernoe locales, me-
diante nuevos esquemas de finan-
ciamlento. El sistema de carre-
teras tendrd que adecuarse a la
nueva esatructura del pais.

Con estricto fundamento en
la ley, se podr& concesjionar a
particulares la construccién y
operacién de autopistas y puen-
tes., La participacién privada en
este renglén contribuird al r&-
pido desarrolle de la infraes-
tructura que requiere el pais,
al tiempo que permitird liberar
recursos para atender otras
obras y programag prioritarios
de comunicaciones y transportes
cuya ejecucibn es exclusiva del
sector piblice. En los titules
de concesién que se otorgen se
sefialardn las condiciones que se
deban cumplir a fin de que se
garantice un servicio pGblico
eficliente.

Los titulares de las conce-
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siones contarfn con toda la se-
guridad juridica que estas in-
versiones precisan por su monto
¥ plazo de recuperacién. En to-
dos los casos, al término de las
concesiones los blenes se rever-
tirin a favor de la Nacién, Para
apoyar la obtencién de recursos
se podrén emitir valores de in-
versién especificos para cada
obra, u otros instrumentas fi-
nancieros, en loe términos que
fijen las autoridades del Go-
bierno Fecderal. Se alentarf a
los geblernos estatales para que
promuevan con inversién privada
la construccién de carreteras de
cuota locales, atendiendo a lo
que la ley establece.

Se incrementard la partici-
pacién del ferrocarril en el
mercado de transporte masivo de
carga, a través del wejoramiento
da la eficlencia operativa y del
emplec de trenas unltarlos de
alta productividad. Asimismo, se
impulsari el trifico de produc-
tos manufacturados mediante tre-
nes diractos de itinerario fijo.

Se mejorar&n y ampliarédn
sustancialmente los servicios de
transporte de pasajeros por fe-

rrocarril en beneficio de los
usuarios de bajos ingresos. Se
incrementaran, asimiemo, los

servicics de alta calidad en los
principales corredores de trafi-
co; en estos casos, las tarifas
deben permitir cubrir los gastos
de operacién y recuperar las in-
versiones de equipo.

Aprovechando 1la infraes-
tructura y el equipo existen-
tes, en las grandes cludades Be
concertardn acciones con las
autoridades localeas para esta-
blecer ferrocarriles suburbanos
para el transporte masivo de
personas. Esto permitir§ el des-—
congestionamiento vial, la re-
duccién de la contaminacién y un
mejor ordenamlento del uso del
suelo.

La modernizacién, el mante-
nimiento y la reconstruccidn de
las vias y puentes tendr&n alta
prioridad dentro del presupuesto
de gasto de Ferroccarriles Nacio-
nales de México. Buscando nuevas
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férmulas de financlamiento, se
construirén las vias indlspensa-
bles para el transporte eficien-
te de bienes entre centros de
produceidn y consuma, y los tra-
mos ferroviarlos que faltan para
comunicar adecuadamente los
puertos. Se terminaran obras en
proceso, principalmente las de
electrificacién; asimismo, se
promoveré la construccién de
vias dobles, reublicacién de li-
neas, ampliacién y modernizacién
de patiocs, y la schializacién ceon
sistemas modernos de control de
trenes.

Sae promoverid la inversién
privada para aumentar la diapo-
nibilidad de eguipo de traccién
y arrastre. Se buscar& la parti-
cipacién de los usuarios, de la
Consitructora Macional de Carros
de Ferrocarril, y de industria-
les nacionalea y extranjeros en
programas de reconstruccibn, fa-
bricacién y arrendamiento de
equipo, para apoyar el sistema
ferroviario naclonal y fomentar
la exportacién en esta Srea so-
bre bases de competitividad.

Se modernizari la red troncal
de aeropuertas para resgolver el
congestionamiento en las A&reas
saturadas de las instalaciones
de mayor intensidad de tréfico,
Se impulsard la inversién de los
gobiernos de los estados y de
los particulares en la amplia-
cién de terminales de pasajeros
¥y en servicios conexos. Se mejo~
rar& la tecnologia de los servi-

cios de ayuda a la navegacién
aérea y se estimulard el desa-
rrollo de la industria aeronfu-

tica con participacidn privada.
Se tomarin las medidas necesa-
rias para resolver el problema
del Aeropuerto Internacional de
la ciudad de México; para ello
se establecerd un sistema aero-
portuario del &rea metropolitana
que atlenda eficientemente 1la
demanda de trafico, y facilite
las labores de mantenimiento y
operacién. Se mejorard la aten~
cién a usuarios y la eficiencia
en la prestacién de servicios en
todos los aeropuertcos.

Se facilitard la creacién
de empresas en los niveles tron-
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cal, regional y alimentador, en
una nueva estructura de la avia-
cién nacional, En el trifico in-
ternacional, al eliminarse las
restricciones a lineas extranje-
ras, aumentard el nimero da vua-
los y la oferta de asientos. Se
promoverd la celebracién de nue-
vos convenioa que permitan in-
crementar el flujo de pasajeros.
Se fomentarén los vueloe de fle-
tamento para impulsar el turis-
mo, Se autorizarin, ademis, vue-
los de carga en serviclo regu-
lar.

La adecuada operacib6n de
los puertos es indispensable pa-
ra wal desarrollo del comercio.
Se mejorard la planeacién, con-
trol y ejecucién del desarrollo
portuario y se adoptardn estra-
tegias operativas que integren
eficientemente a conceslonarios
Yy empresas que prestan servicios
portuarios. Se harin las refor-
mas pertinentes para permitir el
flujo libre, seguro, eflciente y
répido de las mercancias en los
puertos, asi como para incremen-
tar la productividad en la pres-
tacién de los servicios conexos.
La modernizacién, reconstrucclién
y reposicién de maquinaria vy
equipe de maniocbras y la mejor
utjilizacién de la infraestructu-
ra existente, elevarin el rendi-
miento operativo., Se terminaran
las obras enproceso y te atende-
rd eficientemente el dragado, el
sefialamiento maritimo, la re-
construccidén y el mantenimiento
de muelles y accesos a puertos.

Se alentard la inversién
privada en la construccién vy
operacién de terminales de carga
y de pasajeros, almacenes, mue-
lles y otros servicies portua-
rios conexos. Se fomentari el
transporte de cabotaje c¢on el
cbjeto de reducir costos. Se im-
pulsard una mayor participacién
de la marina mercante nacional
en los trificos de altura y ca-
botaje, y se aumentard su efica-
cia y productividad; aslmismo,
de proseguiri con el desarrollo
y capacitacién del personal téc-
nico, de marinos y especialistas
que requiere la flota mercante.
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Este impulso se realizari con un
claro sentido de eficiencia y
productividad, sin redundar, por
tanto, &n costos mayores para
los usuarios.

se revisarln y adecuarin
los convenios bilaterales marfi~
timos celebrados con diversos
paises, con la finalidad de apo-
yar al comerclo exterior. Se
buscar& aprovechar la capacidad
inatalada de los astlillercs me-
xicanos en funcién de criterios
de rentabilidad, ¢ se promovera
una mayor participacién y repa-
racién de embarcaciones. Se im-
pulsar& el desarrcollo y consoli-~
dacién de puertos industriales
en concordancia con las politi-
cas nacionales de descentraliza-
cién econfmica y demogréfica pa-
ra apoyar €l deparrollo reglional
equilibrado. El Gobierno Federal
facilitara el desarrollo del tu-
rismo ndutico, incluyendo la ex-
plotacién de muelles, y conce-
slonard a particulares los ser-
vicios de transbordadores.

Hodernizacién de las telecomuni~
caciones,

Un aspecto fundamental de la
creacién y operacién de infraes-
tructura econémica es el refe-
rente a las telecomunicaciones.
Se requiere aquil una importante
modernizacién para apoyar todos
los rengloneas del desarrolloc na-
cional. Los servicios de teleco-
municaciones deben diversificar-—
se, mejorar su calidad, ampliar
su cobertura en las dreas urba-
nas y extenderse a mis zonas ru-—
ralem, Las tarifas de los dis-
tintos servicios no deben dife-
rir significativamente de 1las
vigentes en los paises con los
que México compite en el mercado
internacional.

La indispensable modernizacién
y expansién de las telecomunica-
ciones requeriri de grandes in-
versiones, que debern finan-
ciarse con participacién de los
particulares; el propésito es no
distraer recursos fiscales nece-
sarios para atender las legiti-
mas demandas de salud, educa-
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cién, vivienda y adecuacién del
resto de la infraestructura. E1
Estado ejercer8 la rectoria de
las telecomunicaciones e induci-
r& su desarrollo, medlante un
nuevo marco regulador que tenga
en cuenta el camblo tecnoldgico
habido en los Gltimos aflos. La
regulacién dari la debida asequ-
ridad juridica a los particula-
res en el sector.

Se impulsard 1la expansién
de la red bisica de telefonia,
con el objeto de aumentar sus-
tancialmente el npimero de 1i-
neas. El servicio telefénico de-
beri elevar su eficlencia y mo-
dernizar sus sistemas para que
constituya un verdadero enlace
aentre los mexicanos y con el aex-
terior.

El cambio tecnolégico permite
hoy la competencia en servicios
de telecomunicaciones. ¥Gltiples
empresas podrén desarrollar los
servicios de tranamisién conmu-
tada de datos, de teleinformiti-
ca, telefonfa celular y otros.

De esta manera, los consumi-
dores podrén elegir entre dis-
tintas empresas que compitan en
la venta y mantenimiento de
equipe terminal. La regulariza-
cién de estos servicios fomenta-
r& la competencia y evitarid el
surgimiento de pré&cticas monopd—
licas.

Las nuevas concesiones de
telefonia celular se sujetarén a
concursos, de manera abierta, en
un proceso transparente que ga-
rantice la mejor oferta de ser-—
vicios y contraprestacién econé-—
mica al Estado. Se otorgara
prioridad al aprovechamiento in-
tegral del sistema de satélites,
facilitando la instalacién vy
operacién de estaciones terrenas
por particulares. Se modernizaréd
la red de microondas y se esta-
blecerdn enlaces troncales de
fibra Optica., Para 1994 el ais-—
tema de telecomunicacionas de
México deberd contar con un nue-
vo satélite; en el diseiioc de di-
cho sistema participarén cienti-
ficos nacionales.

En telegrafia se automatizari
en mayor grado la transmisidn de
telegramas y giros para aumentar

STMO DE TEHU; EC.
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la calidad y la confiabllidad y
disminuir los tiempos de entre-
ga. Ademis, se ofrecerin en com-
petencia nuevos servicios como
facsimll y mensajes electrdni-
cos. Se ampllard la cobertura
promoviende el aprovechamiento
Sptimo de 1la infraestructura
existente.

El mervicio postal se rees-
tructurar& para garantizar opor-
tunidad, seguridad e inviolabi-
lidad de las piezas postales. Se
consolidard la operacién de los
centros postales de claslfica-
cién. Se implantar&n aistemas
modernos de encauzamiento y dis-
tribucién. Se ampliari la capa-
cidad de reparto de correspon-
dencia y se extenderd la cober-
tura a freas urbanas marginadas
y al medio rural, donde existe
demanda insatisfecha. Se sanea-
rén las finanzas del Servicio
Postal Mexicano mediante la me-
jor comarcializacién de los ser~
vicios actuales, y se aumentarfn
los ingresos por serviciom com=-
petitivos de mensajerfa de alta
calidad.

FUENTE: EV]IS ERCADO_DE
VALORES. Suplemento a Gmero
Junjio d = =93,

i
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ANEXO 2.

PROGRAMA DE_TRABAJO 1992. SECRE-

Loc 2ig e nbe s

TARIA _DE COMUNICA
PORTES .

... E} objativo del Programa de
Trabajo 1992 es continuar avan-
sando en wl mejoxamiento de la
calidad de los servicios de co-
municaciones y transportes, am-
pliar su cobsrtura y aumentar su
competitividad; para ello se
proseguirf con las reformas en
la normatividad que fortalecen
1a autoridad del Estado y flexi-
bilizan su capacidad reguladora.

SISTEMA DE TRANSPORTE.

En 1992 se continuard fo-
mentando la operacién y utiliza-
cién de wservicios integrados,
que reduzcan el impacto en el
costo del transporte de mercan-
cias y optimicen el aprovecha-
miento de la infraestructura y
equipo, en apoyo de nuestro GCo-
mercio interno y externo.

A fin de modernizar el marco
regulatorio del transporte, Be
formularin proyectos de ley para
al Autotransporte de Carga, Pa-
saje y Turismo, del Transporte
por Agua y del Transporte por
aire.

A. Tramsporte terrestre.
1. Infraestructura carretera.

En 1992 se dedicard especial
atencién a la construccidn, mo-
dernizacién y conservacién de la
red carretera, para lograr con-
solidar la integracién del te-
rritorio nacional, facilitar el
intercambio de bienes y servi-
cios, contribuir a la descen-
tralizacién de la vida nacional
y apoyar la reordenacién econd-
mica mediante la reduccién de
los tiempos y costos de traslado
de personas y bienes.

Construccién.

En este afic se construirén
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con recursos fiscales poco mis
de 90 kilémetros de carreteras
troncales y libramientos, asi
como 130 paraderos. ...

Modernizacién.

Para modernizar 1150 kilé-
metros de los ejes carreteros de
primer orden, no incluidos los
programas de obras concesiona-
das, se aplicarn recursos pro-
venientes del fideicomiso que se
constituir& para incrementar la
construccién y modernizacidn de
carreteras, principalmente con
el producto del derecho al cobro
del organismo Caminos y Puentes
Federales de ingresos y BServi-
cios Conexos en las autopistas
gue estdn bajo 8su administra-
cién.

Se ha fijado como meta la
modernizacién de 135 kildSmetros
de obras en procesoc Yy con ello
se aumentari la capacidad en loo
tramos de mayor demanda., ...

Conservacién.

para mantener el carécter
prioritario asignado a la con-
servacién y reconstruccidn de la
infraestructura vial, recuperar
la capacidad del sistema carre-
tero y disminuir el rezago acu-
mulado, en especial en la red
troncal de carreteras, se aten-
deri en forma Jjerarguizada los

46 mil kildmetros de la red,
principalmente los 16 mil kilé-
metros de la red bdsica, ya que

ella soporta los mayores volame-
nes de tré&nsito y las cargas ve-
hiculares ma&s pesadas. Se mejo-
rarf el tr&fico en los tramos y
puntos conflictivos de la red
foderal y te continuard con el
programa de ampliacién, recons-
truccién y reforzamiento de los
puentes. Se ampliarédn todos los
puentes angostos de la red fede-
ral y se reconstruirén 1370 ki-
lémetros de tramos aislados.

Programa Nacional de Caminos de
Solidaridad.



Para apoyar el incremento
en la productividad del campo,
en 1992, con una inversién cer-
cana a 950 mil millones de pesos
que incluye aportaciones de los
gobiernos de los eatados y de
los particulares, se realizard
la construccién de 2,500 kiléme-
tros de caminos ruralea y la mo-
dernizacién da 2 mil kildSmetros
de carreteras alimentadoras, vy
caminos ruralea, de los cuales
la mayoria serdn pavimentados y
ge encuentran ubicados en loa 31
estados del pais.

Camines y Puentes Federales de
Ingresos y Servicios Conexos.

£l programa de este Organismo
incluye congervar 915 kilémetros
de carreteras troncales de cua-
tro carriles y 32 puentes; con-
tinuar con la construccién de
111 kilémetros de terceros ca-
rriles de ascenso... ;] recons-—
truir 280 kilémetros de pavimen-—
tos; reparar estructuras de en
diez puentes carreteros; cons-
truir dos campamentos y 227 Xki-
lémetros de cercado y proteccio-
nes; reponer la sefalizacién en
800 kilémetros de la red; conti-
nuar la construccién del ediffi-
cio de las oficinas centrales
administrativas del Organismo,
asi como a mantener y ampliar la
capacidad instalada de maquina-
ria y equipo.

Durante el afio "Capufe"
concesionard los ingresos de al-
gunas de las autopistas que tie-
nen en operacién para apoyar fi-
nancieramente el Programa Nacio-
nal de Autopistas de Cuota.

En materia de servicios al
uasuario, produccién y comercia-
lizacién, el Organiamo pretende:
proporcionar servicio de paso a
97 millones de vehiculos y 14
millones de peatones en puentes;

2. Autotransporte federal.
En 1992, con la participacién

de los concesionarics se esta-
blecerin mecanismos de supervi-
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sién y viglilancia para que 1los
vehiculos que transitan en cami-
nos de jurisdiccidn federal cum~
plan con las disposiciones re-
glamentarias en materia de peso
y dimeneicnes,

Se procedera a establecer
convenios de coordinacién con
los gobiernos de los estados, a
fin de que las medidas de moder-
nizacién implantadas por el au-
totransporte federal se apli-
quen, en .o conducente, para el
autotransporte de jurisdiccién
estatal y municipal. Se agiliza-
r4d la aplicacién de la nueva
normatividad de los servicios
para reducir adn mds los tiempos
de expedicién de las autoriza-
ciones. ...

Se dard mayor impulso al
programa concertado de renova-
cién y ampliacién de la flota
vehicular, y se pondraé en marcha
el de modernizacién de los ser-
vicios de grias de arrastre y
salvamento.

Se establecerd un sistema
de seguimiento y evaluacién de
los esquemas tarifarios flexi-
bles, autorizados para este modo
de transporte, con el fin de vi-
gllar que los ajustes de tarifas
se adecten a las condiciones del
mercado.

3. Transports farroviario.

Ferrocarriles Nacionales de
México (Ferronales) ge consoli-
daré como una empresa especiali~
zada en carga y atender&8 Gnica-
mente los servicios de pasajeros
cuya mayor demanda permita recu-
perar los coetos. Se avanzaré
hacia 1la liberacién tarifarla
para recuperar mercados y promo-
ver loe servicios mas producti-
vos, y asi satisfacer los reque-
rimientos de los usuariocs con
mayar calidad, confiabilidad,
oportunidad en los servicioa y
precios competitivos.

Ferronales tiene en marcha
el Cambio Estructural cuyos ob-
jetivos son: reorganizar y redi-
mensionar la empresa; aprovechar
al miximo los recursos disponi-
bles medlante la elevaci6n de la
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productividad y el abatimiento
del rezago en la conservacién y
mantenimiento de la via y los
equipos; modernizar los sistemas
operativoa, y reducir costos,
especialmente de personal.

Para 1992 las metas que sGe
establecen son: en carga, movi-
lizar 47.7 millones de toneladas
netas durante el ano, que, a una
distancia media de 719 kiléme-
tros, generar&n 34°300 millones
de toneladas-kilémetro; en el
servicio de pasajeros, tranepor-
tar 15.3 millones de personas,
para generar 4683 millonesa de
pasajeros kilémetro.

En el aspecto operativo, se
dar&d preferencia a los esquemas
de serviclo de carga con trenes
unitarios y se incrementari el
nimerc de trenes directos de ho-
rario regular. Se buscard wuna
mayor participacién en el trans-

porte multimodal, ofreciendo
pervicios con tarifas “puerta
~puerta”, mediante la transpor-

tacién de contenedores y remol-
ques sobre plataformas,

La inversién para 1992 as-
ciende a 1.3 billones de pesos,
hard poaible alcanzar las metas
siguientes: modernizar 255 kilé-
metros de vias con riel nueve
soldado continuo sobre durmien-
tes de concreto y fijacién elds-
tica; rehabilitar 100 kil6metros
de vias troncales y 42 kiléme-
tros da vias de patios principa-
les, utilizanda riel de reco-
bro; reforzar 90 estructuras de
puentes y alcantarillas; termi-
nar la pavimentacidn de Pantaco;
modernizar las principales esta-
cionen, talleres y edificioe del
sistema; continuar rehabilitando
las zonas de abasto, y adgquirir
maquinaria de via para la meca~
nizacién de los trabajos de con-~

servacién y equipamiento de las
cuadrillas de secci6én. En mate-
ria de conservacidén, sustitulr

840 mil durmientes de madera en
mal estado y reponer 500 mil me-
tros cibicos de balasto.

En cuanto a fuerza motriz y
equipo de arrastre, durante el
ejercicio de 1992 se continuardn

IVAS
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los esfuerzos para mejorar la
disponibilidad de 1la flota en
propiedad, tanto de locomotoras
como de unidades de arrastre. De
esta manera, se reconstruirdn
mediante la aplicaclén de kits,
71 locomotoras y se efectuarén
reparaciones mayores en otras
533 unidades tractivas. En lo
que respecta al equipo de arras-
tre, me reconstruirén 659 carros
de carga y 21 coches de pasaje-
ros y se adquirirdn 90 unidades
nuevas; también se aplicarin las
medidas necesarias para garanti-
zar la eeguridad de los coches
da pasajeros en servicio. Ade~
mis, 8e atenderAn las demandas
mig urgentes en cuanto al equi~
pamiento de los principales ta-~
lleres del sistema.

Las obras y el equipamiento
para dieminuir 1la cantidad de
accldentea ferroviarios consis~
tirdn fundamentalmente en la
proteccién de los cruceros a ni-
vel de la ciudad de México, la
via de México-Cuernavaca y en
otros cruceros importantes del
sistema.

En el rubro de desarrollo
tecnolégico y capacitacién, las
metas son adquirir e lnatalar
equipos electrénicos de cémputo
de moderna tecnologia, desarro-
llar las telecomunicaciones y
los sistemae de informitica para
mejorar el control de las opera-
ciones, adgquirir e instalar un
equipo simulador para capacitar
maguinistas e impartir cursos de
capacitacién general, asi como
adquirir y asimilar la asisten-
cia técnica necesaria para mejo-
rar la operacién de los talleres
de locomotoras,

B.Transporte marftimo y puertos.

l.Transporte maritimo.

En 1992 la inversién piblica
en el Sigtema Portuario Nacional
estard orientada a continuar 1la
modernizacién de las terminales
maritimas, iniciada en 1la pre-
sente administracidn, para crear
a corto plazo las condiciones de
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eficiencia, wseguridad y reduc-
cidén da costes que reguiere el
comercio exterior mexicano, a

propiciar el desarrollo de acti-
vidades comercialea e industria-
les como forma de descentraliza-
cién y a impulsar el desarrollo
regional, mediante al incremento
del cabotaje y el fomento del
transporte multimodal.

Madiante concesiones, los
particulares podrin construir y
explotar obras de atrague e ins~
talaciones de administracién
privada en los puertos.

Con objeto de que la nave-
gacién en aguas mexicanas se
realice en condiciones de sequ-
ridad, se continuari la moderni-

zacién del sefialamiento mariti-
mo; sSe pretende alcanzar a me-
diano plazo el nivel da sefiala-

cifén internacional vy proseguir
con la modernizacidén de los Sis-
temas de Inapeccién Naval.

Ademds, se continuari man-
teniendo el servicio nocturno de
pilotaje en los principales
puertos nacionales para apoyar
el comercio exterior.

El Fideicomiso de Formacién
y Capacitacién para Personal De
la Marina Mercante Nacjional (Fi-
dena), buacard integrar institu-
cionalmente y consolidar el Sia-
tema Hacional de Educacién  Niu-
tica; también se iniclarid 1la
edificacién de las instalaciones
para alejar a la sede regional
de la Universidad Maritima Mun-
dial, en Tampico, y la de las
bibliotecas en las tres escuclas
néuticas.

Se promoverd el Programa
Interregional para el Desarrollo
de Recursos Humanos destinado a

la capacitacién de pereonal ma-
ritimo-portuario, asi como 1la
celebracién de un congreso en
México amobre escuelas niuticas
de Latlnoamérica, y un convenio
con Petrdleon Mexicanos para ac-
tualizar al personal del &rea
marftima. ...

2. Puertos.

Infraestructura y equipo portua-
rio,

EL _ISTMO DE TEHUANTEPEC.
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A finales de 1992 se contarh
con cuatro terminales que opera-
rin con niveles internacionales
de productividad en el manejo de
contenedores; complementarjamen-
te, ee instrumentardn los siste-
maa de organizacidén y se capaci-
tar& al personal tanto en los
aspectos operativos como en los
de conservacién y mantenimiento
del equipo.

Especial &nfasis se har§ en
las acciones de promocidén con
usuariocs, Lnversionistas priva-
dos y autorldades estatales para
impulsar el movimiento portuario
como detonador del desarrollo
regional.

Para apoyar el desarrollo
regional y el comercio exterior
hacia las cuencas del Pacifico y
del Atléntico, se llevarin a ca-
bo diversom trabajos de amplia-
cién y modernizacién de 1la in-
fraestructura de los puertos de
Altamira, Manzanillo, Veracruz y
Topolobampo, Yy se pondrdn en
servicio un muelle de cruceros
turisticos en Puerto Vallarta, y
un muelle de transbordadores

an
Progreso, Yucatdn. Asimismo, en
el puerto de Lazaro Chrdepas se

pondrd en funcionamiento la ter-
minal granelera mis importante
del pais, con capacidad para al-
macenar 80 mil toneladas.

Otras metas importantes son
lograr un avance de 90 por cien-
to en el proceso de moderniza-
cién y optimizacién de la flota
de dragado, y acelerar la pro-
fesionalizacién de las tripula-
ciones,

Se estima que la inversidn
total destinada a cumplir con el
logro de los objetivos arriba
sefialados, excluyendo la parti-~
cipacién privada, serf de 368
mil millones de pesos.

Operacién y
rios.

servicios portua-

En 1992 el total de carga
que se preve atender en los
puertos naclonales serd de 172.6
millones de toneladas; ello re-

presenta un crecimiento del 1.8
por clento con respecte al afio
anterior. De este volumen, se
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estima que el 65.4 por clento
corresponderi al trifico de al-
tura y el 34.6 por ciento al de
cabotaje; con respecto a la car-
ga no petrolera, se estima aten-
der 54 millones de toneladas.

Se continuard con las ac-
ciones de modernizacién de la
operacién portuaria que permiti-
r& en 1992 alcanzar en los puer-
tos de Altamira, Veracruz, Man-
zanillo y Lizaro Ci&rdenas nive-
les de productividad en el mane-
jo de la carga contenerizada si~
milares a los que se tienen en
puertos de primer orden. Para
lograrle, paralelamente a la
puesta en operacién de los nue-
vos equipos easpecializados, se
instrumentarsn sistemas automa-
tizados de programacién y con-
trol de las operaciones de carga
y descarga. Igualmente, se lle-
var&n a cabo las acciones de
coordinacién con los navieros y
transportistas terrestres para
garantizar un enlace multimodal
adecuado en esams terminales.

En el resto de los puertos
del sistema, se mantendrd una
estrecha vinculacién entre 1los
programas de modernizacién del
equipo, conservacién y manteni-
miento del mismo, capacitaci6n
portuaria y coordinacidén con
usuarios para cumplir con la me-
ta de incrementar en un 80 por
ciento mis el rendimiento de la
descarga de graneles agricolas
que, en conjunto, representarén
reducciones de costo en las ea-
tadias de los barcos del orden
de 20 mil millones de pesos.

Con respecto a la reestruc-—
turacién del puerto de Veracruz,
se continuard con el proceso de
mejoramiento del equipamiento en
coordinacién con las tres empre-
sas operadoras, para alcanzar
los niveles de servicio y pro-
ductividad que permitan a Vera-
¢ruz recuperar su cardcter de
primer puerto de la Repiablica.

Se establecerid un régimen
de simplificacién tarifaria que
permita al usuario conocer con
precisién sus costos portuarics
Yy a los permisionarios operar
con un desarrollo financiero aa-
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no y que permita, también, lo-
grar el equipamiento necesario
para alcanzar niveles de produc-
tividad internacionales. Se ela-
borard un proyecto de tarifa
anica para el servicio piblico
de pilotaje, y se tramlitaran eo-
licitudes para la prestacién del
servicio pGblico portuaric de
maniobras y para la del servicio
particular.

hdem&a, Be determinard la
incidencia de los fletes en el
costo final de los preductos y
se continuar& vigilande que las
tineas navieras no apliquen ar-
bitrariamente recargos en per-
juiclo del comercio exterior de
nuestro pais.

Fondo Nacional para los Desarro-
llos Portuarios.

Fondeport tiene previsto
realizar las siguientes acciones
en los puertos que administra:
en Altamira se proseguirin las
obras para la digtribucién de
agua cruda y los de urbanizacién
de calles de acceso; en Salina
Cruz se urbanizari la =zona "B™
del parque complementario, y en
San Carlos se realizarid la aco~
metida eléctrica y la urbaniza-
cién de 1la primera etapa; en
Manzanillo se efectuara la urba-
nizacién en su tercera etapa, y
en Topolobampo se construlrd un
tanque elevado y una cisterna.

€. Transporte aéreo.
operncién.

Como parte de las actividades
de regulacién, vigilancia, »su-
pervicién y fomento del trans-
porte aéreo, se otorgard princi-
pal atencién a la elaboracién de
los reglamentos sobre vuelos de
fletamento, servicios exclusiveos
de carga y sabre responsabilida-
des; s8e actualizarin los proce~
dimientos y se fortalecerdn las
labores de supervisién de empre-
sas aéreas, talleres, escuelas y
aeronaves, todo ello en coordi-~
naclén con las unidades forineas
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y con la participacién de perso-
nal altamente callficado.

Por otra parte, se proseguird
con la revisién y actualizacién
de los convenlos bilaterales vi-
gentea y con la promocién de
otxos nuevos.

Se promoverd la consolidacidén
da las lineas afreas nacionales,
troncales y regionales, mediante
@l otorgamiento de permisos de
rutas en mercados que le son
propios. En relacién con la mo-
dalidad de los servicios de fle-
tamento, Be espaera incrementar
al nimero de vuelos internacio-
nales desde y hacia México; en
lo que respecta al transporte
aéreo de rarga, Se brindarin ma-
yores facilidades para su opera-
cibn.

Para cubrir los requerimientos
de formaclén y capacitaclién del
personal técnico aeronéutico, se
intensificaran las labores del
Cantro Internacional de Aviacidn
civil (CIAAC).

En raz6n de la liberacién
de las tarifas de transporte
aéreo doméstico en rutas compe-
tidas, se establecer& un aistema
automatizado para monitorear
permanentemente el comportamien-
to de los precios aéreos; asi-
mismo, se realizardn estudios de
ajuste tarifario para el segmen-—
to del mercado no concurrido y
se determinar&n y autorizarin
los ajustes tarifarios corres-
pondientes.

Infraestructura.

Para 1992 ASA tiene previsto
invertir 302 mil millones de pe-
sos en obras de ampliacién y mo-
dernizacién de las distintas
terminales aéreas que adminis-
tra. De esta inversidn el 34 por
ciento, es decir 102 mil millo-
nes de pesos, proviene del sis-
tema de coinversiones con el
sector privado.

En el rubro de servicios,
se aumentard la eficlencia vy
eficacia administrativa y opera-
tiva en los 57 aeropuertos y en
las cuatro egtaclones de servi-
cio que conforman la red aero-

UALES PARA EL

265

STMO DE TEHUANTEPEC.

portuaria. Se contlinuarf llevan-
do a cabo el programa de susti-
tucién de equipo aeropartuario,
cuyo propésitc es mejorar sus-
tancialmente el servicio.

Para 1992 servicios a la
Navegacién en el Espacio Aérec
Mexicano {Saneam), atenderi al-
rededor de 11.9 millones de cpe-
raciones de control de trénsito
aéreo; proporcionard 5.8 millo-
nes de mensajes y 2.1 millones
de informes meteoroldgicos.

D. Transporte multimodal.

En coordinacién con las em-
presas operadoras del servicio
multimodal se promoverd el desa-
rrollo y utilizacién de termina-
lea privadas denominadas ferro-
puertos, para recibir, almacenar
y despachar mercancias, y faci-
litar el enlace e intercambio de
servicios entre el autotranspor-
te ¥y los ferrocarriles.

Se incorporar8d a las agencias
de transporte de carga a la ope-
racién de servicios internacio-
nalas de puerta a puerta, mea-
diante la expediciébn de los per-
misos correspondientes, y se
continuard promoviendo la cons-
titucién de nuevas empresas
prestadoras de servicios multi-
modales para beneficio de los
exportadores nacionales.

E. Medicina preventiva y seguri-
ad.,

Para la autorizacién de la
licencia federal o libreta de
mar correspondiente, se practi-
carSn examenes al personal de
los diversos modos de tranaporte
del servicio poblico federal, y
se intensificard la Campaiha Per-
manente de Prevensién de Accl-
dentes de Transito y de Educa-
cién para la Salud,

En cuanto a seguridad y vi-
gilancia, se elaborari el Pro-
grama Naclonal para incrementar
la sSeguridad en los caminos
1992, que contendrd los linea-
mientos de politica global de
esta Secretarfa; ...
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SISTEMA DE COHUNICACIONES.

De acuerdo con el nueve Re-
glamento de Telecomunicacicnes,
la Secrataria de Comunicaciones
y Transportes fortalecerid sus
funciones de regularlzacién vy
fomento, y continuari la simpli-
ficacién y sistematizacibn de
los procedimientos de concemio-
nee y permisos con un mayor uso
de la informética. Se avanzara
an el sistema computarizado de
gestién del eepectro de radio-
frecuencias, y se instalara una
nueva red nacional de radiomoni-
toreo; ademis se reforzard la
inspeccién y supervisién de los
servicios, y la atencién a los
usuarios con base en el esquema
de descentralizacién de los Cen-
tros S5CT.

En materia de asuntos in-
ternacionales, se participari en
la conferencia Administraciva
Mundial de Radiocomunicacién de
1992, se realizard la coordina-
cién para las posiciones de
nuestros satélites domésticos y
la caordinacién bilateral de es-
taciones radfoeléctricas en la
zona fronteriza, y se continuaré
prestando asistencia técnica en
las negociaciones del Tratado de
Libre Comercio en materia de te-
lecomunicaciones. En abri} de
1992 se llevard a cabo el foro y
Exposicién Americas Telecom 92,
que se organiza con la Unién In-
ternacional de Telecomunicacio-
n

DESARROLLO TECNOLOGICO Y CAPACI-
TACION.

Instituto Mexicano del Transpore
te.

El Instituto Mexicano del
Transporte intensificara los
programas de inveetigacién y de-~
sarrollo tecnolégico. A fin de
lograr la integracién del tranas-
porte se realizarin, entre
otros, los estudios de costos y
tarifas, de aspectos econdmicos
gsobre operacién, y se continuard
con la evaluacidn permanente del
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transporte y la elaboracién de

estadisticas.
Por lo que respecta al
eguipamlento, se llevard a cabo

una intensa labor de concerta-
cién con la industria, para el
disefic y desarrollo de prototi-
pos y anilisis de su posible co-
merclalizacién; también se rea-
lizarin estudios técnico_econd-—
micos sobre equipo y manufactura
y se dari asesoria a la Comisién
Haclional para el Ahorro de Ener-
gia.

En cuanto a infraestructura
de transporte, se concluirin es-
tudios sobre pavimentos y terra-
cerias, la aplicacién de nuevas
tecnologias para reconstruccién
Yy conservacién de caminos, el
proyecto geométrico de carrete-
ras y el andlisis de las propie-

dades Lndice de suelos residua-
les.
Instituto Mexicano de Comunica-

ciones.

Durante 1992, el Instituto
fortalecerd la investigacién vy
el desarrollo tecnolégico en
coordinacién con otras institu-
ciones, wediante la realizacién
de estudios y proyectos para in-
corporar innovaciones tecnolégi-
cas en telecomunicacicnes. Con-
tinuari fortaleciendo sus labo-
ratorios de investigacién e in-
genierfa, ampliar& su capacldad
de computacidén bAsica y de ser~
vicios informiticos, y Beguird
prestando el servicio de fabrij-
cacién de partes electromecdni-
cas especiales.

Se fomentari la participacién
de instituclones industriales y
educativas, nacionales y extran-
jeras, para el desarrollo de la
industria de telecomunicaciones,
para la tormmacidén de personal
técnico en materia de ingenieria
experimental y en nuevos servi-
cios como la televisién de alta
definicién y la radiodifusién
digital.

MODERNIZACION ADMINISTRATIVA.



La Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes continuard
el proceso de modernizacién de
su estructura para consolidar su
papel rector. Con este propési-
to, intensificard las accliones
para conseguir mejores resulta-
dos madiante la reorganizacién,
la simplificacién y 1la descen-
tralizacién administrativas, y
el fortalecimiento salarial de
los trabajadores del sector.

PROGRAMA NACIONAL DE SOLIDARI~
DAD.,

Con la participacién direc-
ta en la identificacién y disedo
de loa proyectos, Yy la aporta-
cibn de recursos, mano de obra
y materiales para las comunida-
des beneficiadas, el sector se-
guird colaborando con el Progra-
ma Nacional de Solidaridad, para
atender las demandas y necesida-
dea m&s apremiantes en materia
de comunicaciones y transportes
de la poblacién de mé&a bajos in-
gresos. ...

INVERSTON PRIVADA PARA 1992,

El Gobierno de la Repiblica
ha convocado y coordinado la
participacién de distintos sec-
tores de la sociedad civil. Para
hacer frente a los rezagos, mo~
dernizar los servicice y ampliar
su cobertura, el Sector Comuni-
caciénes y Transportes ha desa-
rrollado nuevas férmulas de par-~
ticipacién, distintas modallida-
des de concertacidn y ha acudido
a la figura de concesién en los
casos y en los términos en que
nuestras leyes lo permiten.

Autopistas y puentes de cuota
concesionados.

Se ha concesionado a parti-
culares la construccién y explo-
tacién de 28 proyectos carrete-
ro8 con una longitud de 2,863
kilémetros y cuatro puentes in-
ternacionales.

Durante 1992, el sector
privado invertird alrededor de

PEC

ocho billonese de pesos en la
construccién de 2,990 kilémetros
de autopistas.

Transporte maritimo.

Se ostima que con una in-
versién privada de alrededor de
3.3 billones de pesocs, 20 pro-
yecton seran puestos en opera-
cién en 1992.

FUENTE: El UNIVERSAL. unes 20
de Enero d 9 . =16,



OYECTOS, REALIDADES Y PERSPECTIVAS PARA UNA V. TEROC c.

STMO UANTEPEC.

ANEXO 3.
PROYECTO DEL TRATADO DE LIBRE COMERCIO.
TRANSPORTE TERRESTRE.

El Tratado establece un calendario para la remocién de barreras
a la prestacién de servicios de transporte terrestre entre México,
Canad& y Estados Unidos y para el establecimiento de normas técnicas
y de seguridad compatibles sobre transporte terrestre. El1 TLC preve
un aumento gradual de la competencia en el servicio transfronterizo a
fin de proporcionar igualdad de oportunidades en el mercado de
transporte terrestre de América del Norte. Las disposiciones
acordadas tienen el objetivo de garantizar que las industrias de
transporte terrestre de los tres paises alcancen mayor
competitividad, sin gquedar en desventaja durante el periodo de
transicién hacia el libre comercio.

CALENDARIO DE LIBERALIZACION.

Ssarvicio de camiones y autobuses. A partir de la entrada en vigor del
Tratado, Estados Unidos modificarid 1la moratoria que actualmente
aplica al otorgamiento de permisos para la prestacién de servicios de
camiones y autobuses, para permitir a los operadores mexicanos de
autobuses turisticos y fletados brindar servicios en el mercado
transfronterizo estadunidense. Las compaiilas canadienses de camiones
Yy autobuses no esté&n incluidas en la moratoria estadunidense. Canadi
seguird permitiendo que los operadores de servicios de camiones y
autobuses mexicanos y estadunidenses obtengan la autorizacién de
prestar sus servicios en Canadid con base en el principio de trato
nacional.

Tres afios después de la firma del Tratado, México permitirad a
las compafifas de transporte canadienses Yy estadunidenses, hacer
entregas transfronterizas y recoger carga en sus Estados fronterizos,
Yy Estados Unidos permitird a empresas mexicanas prestar leos mismos
servicios en territorio fronterizo estadunidense. En la misma fecha,
México permitird un 49% de inversién canadiense y estadunidense en
empresas de autobuses y camiones de carga que proporciones servicios
internacionales de carga (comprendida la distribucién punto a punto
de dicha carga en territorio mexicano). Estados Unidos mantendrid su
moratoria al otorgamiento de permisos para la prestacién de servicios
internos de autotransporte de carga Yy pasajeros, permitiendo
tinicamente la participacién minoritaria de inversionistas mexicanos
de empresas estadunidenses. .

Tres afios después de la entrada en vigor del Tratado, Estados
Unidos permitird que las empresas de autobuses de México inicien 1la
prestacién de servicios transfronterizos con itinerario fijo de y
hacia cualquier parte de Estados Unidos, México otorgard el mismo
trato a las compaifiias de autobuses de Canadd y Estados Unidos.

Seis afios después de que el Tratadeo entre en vigor, Estados
Unidos permitird a las compafiias de autotransporte de carga de
México, el acceso transfronterizo a todo su territorio para prestar
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sus servicios. México otorgard el mismo trato a las compafifas de
autotransporte de carga de Canadd y Estados Unidos.

Al séptimo afio de la entrada en vigor del Tratado, México
permitird un porcentaje de 51% de inversién canadiense y
estadounidense en companias mexicanas de autobuses y camiones que
presten servicio internacional de carga. Al mismo tiempo, Estados
Unidos eliminara la moratoria al otorgamiento de servicios para 1la
operacidén en Estados Unidos de empresas de camiones de carga y
autobuses con capital ciento por ciento mexicana.

Diez afios después de la entrada en vigor del Tratado, México
permitird un ciento por ciento de inversidén extranjera en empresas de
camjiones de carga Yy autobuses. Los paises miembros no estarén
obligados a eliminar restriccicnes a la inversién en transporte de
carga interna.

Servicios de ferrocarril. De acuerdo con lo dispuesto en el Tratado y
de manera congruente con las reservas de México en ese sector,
establecidas en 1la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, los ferrocarriles de Canadd y Estados Unidos podréan
continuar comercializando libremente sus servicios en México, operar
trenes unitarios con sus propias locomotoras, asi como construir y
tener en propiedad terminales y financiar infraestructura
ferroviaria. México continuard gozando de acceso completo a los
sistemas ferroviarios canadienses y estadunidenses. El TLC no afecta
los requisitos migratorios establecidos en las disposiciones legales
de los miembros del TLC sobre la sustitucién de tripulaciones en la
frontera o cerca de ella.

8ervicios portuarios. E1 TLC también contiene disposiciones gque
iiberalizan actividades portuarias relacionadas con el transporte
maritimo. A partir de 1la entrada en vigor del Tratado, México
permitird el 100% de inversién canadiense y estadunidense en
instalaciones y servicios portuarios, tales como grGas, muelles,
terminales y estiba, para empresas gque manejen su propia carga.
Cuando esas empresas manejen carga de terceros, podrd haber 100% de
inversién canadiense Y estadunidense Gnicamente con previa
autorizacién de la Comisién Nacional de Inversiones Extranjeras.
Canadd y Estados Unidos sequiran permitiende la inversién mexicana
irrestricta en estas actividades.

FUENTE: EXCELSIOR. Miércoles 14 de Adosto de 1992. p&d. 17-F.
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CONCLUSIONES GENERALES.

En el trabajo precedente se evidencia la importancia geopolitica
que ha tenido y seguird teniendo el Istmo de Tehuantepec. Asi como,
que esta posicién geogrdfica por si misma no tiene valor alguno real,
si no incide junte con 1la posicién, la decisién politica y el
seguimiento administrativo firme que le asigne una red de
comunicaciones de primer nivel para poder obtener las vVentajas
evidentes que el istmo proporcionaria para el pais en general.

Como se observé en el capitulo uno, las riquezas naturales en el
Istmo de Tehuantepec son realmente abundantes; pero casi en su
totalidad {exceptuando el petrélec y su colateral industria
petroquimica) es desaprovechada. Y que decir de 1la industria
instalada en la regién, que con la informacién recabada, la colocan
muy por debajo de la media nacional. Pero esta situacién puede
revertirse si se obra con la energia necesaria para poder aglutinar
en su conjunto al istmo y con esto lograr el aprovechamiento de sus
abundantes recursos naturales, el florecimiento de una industria
fuerte en el lugar y que juntos sean el motor para desarrollar una
red de comunicaciones, la cual naceria en primer término para
movilizar el potencial econémico-industrial de 1la regi6n; y con
posterioridad ofrecer una via internacional de comunicaciones
competitiva para el mundo, en donde el Canal de Panamd, ni los
puentes terrestres de Estados Unidos y Canad4, o alguna otra via
futura por Costa Rica o Nicaragua; serian obstdculos. Ya gue el Istmo
de Tehuantepec no entraria en una competencia directa por el trafico

maritimo internacional, sino seria una consecuencia del desarrollo
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econdémico gque alcanzaria el sur de México, y consecuentemente,
atraeria el trafico internacional al demostrar ser una via
interocednica moderna, eficiente y atractiva como punto importante de
comunicaciones internacionales.

Ademds de lo anterior consideré 1la conveniencia de una
complementacién a la via de Tehuantepec, que consiste, como se
menciondé, en un puente terrestre en el norte del palis (Topolobampo,
Sinaloa - Altamira o Matamoros en Tamaulipas} con lo cual se crearia
un circuito de comunicacién que abarcarfa a todo nuestre pais; que en
lo interno se conseguiria una comunicacién general casi perfecta para
nuestro sistema de comunicaciones, y en lo externo un punto
estraté&égico para tener una gran comunicacién y comercioc con todos los
puntos geogréaficos. Aprovechando con esto la posicién envidiable que
se obtendria al conformarnos como el centro de un gran triéngulo
cuyas aristas serfia por el norte Estados Unidos y Canada, al oeste,
la Cuenca del Pacifico, y al este la Comunidad Econémica Europea.
{Sin descuidar a América Latina, que por cultura e historia podriamos
ostentar un liderazgo en la regién, en beneficio mutuo).

En cuantc al estado del sistema de Transportes y Comunicaciones,
se observé gque no obstante el interés mostrado por 1la actual
administracién (Carlos Salinas de Gortari) en el rengldn, el rezago
acumulado es impresionante, lo cual obstruird por mucho tiempo el
desarrollo econémico de los sectores que no cuenten con el transporte
y las vias de comunicacién necesarias y suficientes. El1 reto es
formidable, ya que al faltar uno de 1los elementos del proceso
productivo (produccién-comercializacién), el desarrollo no serd real

y tarde o tempranoc lo atrofiaria.
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La liberalizacién comercial y el inminente Acuerdo de Libre
Comercio con Estados Unidos y Canadi, son la oportunidad para que
México ocupe un lugar importante en el mundo, por lo que se tienen
que corregir errores ancestrales y trabajar fuerte para conseguir los
beneficios que conllevaria la nueva situacién internacional que
estamos viviendo. Y es desde esta perspectiva de donde parti para
proponer la reconsideracién del Istmo de Tehuantepec como via de
comunicacidn, y convencido de la posibilidad de convertir a la regién
istmica en un centro de desarrollo con los beneficios consecuentes
para el pais.

También me interesa mencionar que es natural la inguietud de ver
a nuestro pais en cada vez mejores posiciones en el mundo, lo cual
puede llevar a perder algunas dimensiones de lo que es posible de lo
gue no lo es; debido lo anterior a cuestiones econdmicas, politicas,
sociales o culturales, Pero lo importante es buscar alternativas,
sean estas las que fueren, gue busquen dar scluciones bien
intencionadas a los retos que afrontamos en las postrimerias de un

nuevo milenio.
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