UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA -
UNIDAD IZTAPALAPA
~ DIVISION DE CIENCIAS SOCIALES Y HUMANIDADES
AREA DE: ADMINISTRACION

093245

/

EL CANAL DE ENLACEs
COMPLEMENTO DEL SISTEMA MULTIMODAL

DE TRANSPORTE TRANSISTMICO.
- ESTUDIO PRELIMINAR -

WA N "R gl UL

TRABAJO RECEPCIONAL DE INVESTIGACION

Q U E P AR A O B TENEHR
E L T 1+ T U L © D E
o+ LICENCIADO EN ADMINISTRACION
P R E s E N T A

~MIGUEL (VIVEROS PARKER

MEXICO, D. F. SEPTIEMBRE DE 1980
—



" con mi

D EDICATOTRI A

A las siguientes personas

agradecimiento por su estimulo y apoyo.
A mi Esposa Josefina.

A mis Hijos.

A mis Maestros.

A mi Amigo Ing. MIGUEL A. BARBERENA VEGA.

A los sefiores Almirantes:
JESUS BELTRAN RAMIREZ,
DOROTEO SILVA LOPEZ,

LUIS JACOME CALDERON vy
JORGE BRAVO CORDOVA.



II

III
v

VI

. VI
VIIT
IX

EL CANAL DE ENLACE: ONMHJﬂﬁnHTPDEL“SiSTEMA'HU?TIMOBAL

DE TRANSPORTE EN EL ISTMO DE TEHUANTEPEC,

CONTENTIDO.,

PROLOGO.

INTRODUCCION,

EL TRANSPORTE COMO SISTEMA MULTIMODAL Y SU COM-
PLEMENTO.

ANTECEDENTES HISTORICOS SOBRE LA IDEA DEL CANAL

DE ENLACE.

ASPECTOS GEOGRAFICOS DEL AREA ISTMICA,
SINTESIS, VIABILIDAD TECNICA Y ANALISIS ESTIMA-
TIVO DE RENTABILIDAD DE UN PROYECTO MEXICANO DE
CONSTRUCCION,

COMPARACION CON OTRAS RUTAS PROBABLES EN OTROS-
PAISES,

PROBABLE INFLUENCIA EN LAS RUTAS MARITIMAS IN-
TERNACIONALES.

POSIBLE IMPACTO SOBRE EL CANAL DE PANAMA,
CONSIDERACIONES ECONOMICAS.

CONSIDERACIONES POLITICAS.

CONCLUSTONES.

RECOMENDACIONES,

LISTA DE CUADROS,
LISTA DE FIGURAS,
BIBLIOGRAFTA,

PAG,

29

63

76

85
92
109
125

135 -

139

140
141
142



P R 0L O G O

La proyeccién continental y mundial que México ha lo-
grado en los Gltimos afios, el crecimiento industrial obte-
nido y el incremento en la explotacibn y comercializacién_
del petrdleo, enmarcan una situacifn, econfmica favorable_
y prometedora que, sin embargo, se ve ensombrecida por un
continuo déficit fiscal, desequilibrio de la balanza comer
cial e insuficiente produccién agricola como los problemas
econdmicos urgentes que demandan soluciones factibles y --
aceptables a corto y mediano plazo. Un aumento en la pro
duccidn nacional de materias primas para la exportacién --
seria una respuesta pasajera. Por lo que, diversas formas
de fuentes de ingresos deben ser consideradas y entre es--
tas aquellas que sean por concepto de servicios, como en el
caso del turismo, que coadyuven juntos con éste a lograr -
un desarrollo regional y nacional acorde con el crecimien-
to demogrifico. Tal es el caso de la empresa paraestatal_
de mds reciente creacibfn: Sistema Multimodal de Transpor-
te Transistmico (10-I-80) que estableceri un "puente terres

tre' para dar servicios al transporte mundial de bienes; -
trasladando contenedores (envases de 15 a 45 toneladas),
principalmente por ferrocarril, entre los Puertos de Sali-
na Cruz, Oax., y Coatzacoalcos, Ver.

Existen ya en la regibén ademds del ferrocarril tran--
sistmico, la carretera, el oleoducto, el gaseoducto y el -
amoniaducto (&ste el mayor del mundo en operacibn). Todo__
este sistema de transporte tendriacomo complemento a lo --
largo de los 303 kildmetros que separan el Golfo de México
del Oceano Pacifico un CANAL DE ENLACE, como una ruta al--
ternativa mds corta que utilizaria el Transporte Marfitimo_
mundial.



La idea del Canal de Tehuantepeé no es ninguna nove-
dad, mucho es 1o que se ha escrito y comentado al respec-
to, desde la conquista hasta nuestos dias, tanto en nues-
tro pais como en el extranjero. Contamos con la capaci--:
dad técnica para su construccibn, existe un mercado poten
cial que lo utilizaria, su viabilidad es probable y se con
sidera que sus efectos en el desarrollo econbmico de Mé&xi
co seriampositivas.

Este Estudio Preliminar intenta presentar un plantea
miento general de los estudids; Técnico, de Mercado, Fi--
nanciero, Evaluacibn econfmica y su plan tentativo de ---
ejecucidn las que una vez desarrollados; integrarian ~1l--
PROYECTO del Canal de Enlace para su evaluacién, anilisis
y decisién en el marco general de la necesidad de impul--
sar la economia del pais y lograr el desarrollo econémico
de la regién Istmica.



INTRODUCCTION

La importancia para el desarrollo econfmico de Mé&xico
de 1la utilizacidn de la regién del Istmo de Tehuantepec, -
qued6 definida desde el siglo pasado, debido a las conside
raciones que navegantes, inversionistas y técnicos extran-
jeros hicieran al considerarlo como uno de los lugares mis
adecuados por losque podria construirse un Canal Interoced
nico que uniera los dos grandes oceanos, el Atléintico y el
Pacifico, acortando asf la distancia que los buques ten- -
drian que recorrer al evitarse el rodeo del continente via
Estrecho de Magallanes.

Afortunadamente para México, tal proyecto no pasé del
papel, lo que hubiera implicado con toda seguridad, de rea
lizarse, disputas por el control estratégico de &sta zona_
con los Estados Unidos de Norteamérica entonces en vias de
ser gran potencia maritima a nivel mundial. La Guerra de
Estados Unidos con Espafia, las llamadas intervenciones 1li-
beracibn de Cuba, de "Independencia' de Panami, la inter--
vencidn en Mé&xico y Nicaragua, hoy hechos histéricos, son
hechos definitivos que hacen de la anterior suposicidn al-
go que pudo haber sucedido.

Interesante es la obra intitulada "Bibliograffa del =

Istmo de Tehuantepec', publicada por Rafael Carrasco, en -
1948, y auspiciada por la Secretaria de Relaciones Exterio
res, Departamento de Informacién al extranjero, ya que en
ella logrd reunir, todo cuanto se relaciona con el Istmo -
de Tehuantepec hasta esa fecha, alcanzando un total de - -
2 383 piezas bibliogrificas de las cufles hacen referencia
al Canal de Tehuantepec 124, al Ferrocarril Transistmico -
265 y a la carretera 43. Muchos de los documentos que en
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ella existen estan redactados en inglés principalmente y--
en menor proporcidn en Francés y Alemén.

Si se tratara de poner al corriente esa obra y actua
lizarla, habria que incluir el anuncio que hiciera en el-
afio de 1964 el entonces presidente de los Estados Unidos-
Lyndon Johnson, en el sentido de que previendo la necesi-
dad futura de un nuevo canal, autorizaba se hicieran los-
estudios necesarios para la apertura de un nuevo canal,-
que sustituyera al actual Canal de Panami, del que se di-
ce, cada vez con mis frecuencia, que ya es insuficiente--
tanto para el trdfico marfitimo que puede pasar por €1 co-
mo por la nueva flota de supertanques, que cada vez crece
mis en nGmero, en tonelaje y dimensiones de los buques y-
que por ese motivo ya no pueden usarlo. El resultado, de-
los estudios fud entregado por la comisibn respectiva en-
1968. En otros estudios efectuados por norteamericanos,no
han dejado de considerar el Istmo de Tehuantepec, como si
tio probable, descartindolo con la raz6n muy légica, de-
que ésta seria una obra que el gobierno de México se inte
resaria en llegar a cabo por si mismo, sin comprometerse-
en manera alguna con otro pais. ¢ )

La importancia que para el desarrollo econbémico de -
México tendria la apertura del Canal, es factible determi
narla con bastante aproximacién, haciendo un anilisis de-
la operacién del Canal de Panamd a través de los afios, es
timando de €1, el mercado potencial que demandaria el Ist
mo de Tehuantepec, asi como examinando objetivamente la -
situacién del déficit fiscal y la Balanza de Pagos del pa
is que necesita cada vez mis del ingreso de divisas y de-
fuentes de ingresos por concepto de servicios dado el pro
greso de industrializacifn y crecimiento en que.se encuen
tra, muy proximo a la etapa del despegue
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La comparacidn con otras rutas probables, § lugares -
donde pueda ser abierto otro canal, es necesaria para obte
ner una idea del costo, de las complicaciones técnicas asfi
como conocer el costo estimado del proyecto hecho por un -
técnico mexicano.

Los expertos en el Canal de Panami predicen que para-
el afio 2 000 serd obsoleto y que para 1990 6§ tal vez antes,
el congestionamiento del tréfico en el mismo serd de propor
ciones alarmantes y antieconémicas para los usuarios. Por
lo que lo recomiendan sin otra justificacién:!que el gobier
no de los Estados Unidos, debe desde luego iniciar las pla-
ticas y los arreglos necesarios con los pafises istmicos en
los que sea posible la construcci6én del nuevo canal de pre-
ferencia aquellos que ofrezcan facilidades geogrédficas para
que sea a nivel del mar.( Wos zonas se encuentran en Panami
una en Colombia y la otra pasa a través de Nicaragua y Cos-
ta Rica.

Nuestra posicibn actual en el &mbito internacional ---
tanto politica como econdmic8, se encuentra en estos momen-
tos lejos de ser pasiva y expectante, lo contrario es dini-
mica y agresiva, prueba de ello, el proyecto Alfa-Omega ---
para el puente terrestre transistmico que manejara contene-
dores entre Coatzacoalcos y Salina Cruz y con la considera-
cién de que la etapa de colonialismo tecnolégico y cientifi
co ya casi la superamos, no debe dejarse a un lado las posi
bilidades que utilicemos nuestro recurso natural del Istmo_
y se convierta en un factor de desarrollo para el pais. Sin
embargo, muy cuidadosas consideraciones deben darse a multi
tud de factores politicos de caracter internacional y nacio
nal, econdmicos, militares, t&cnicos y en resumen estratégi
cos, antes de que se tome la que puede ser mis trascenden--
tal de las decisiones de gobierno alguno en el siglo actual
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que contempla al mismo tiempo en el horizonte de la plani-
ficacibén: el afio 2 000. '

Es pués, el objeto de &ste trabajo, hacer un compen-
dio de los diversos factores asociados con el Canal de --
Enlace en el Istmo, un SUMARIO de los factores de Tehuan-
tepec, histdricos, geogrificos, comparativos, econbmicos,
politicos; analizar sus consecuencias estratégicas, los -
compromisos que se contraerfan para finalmente presentar_
una serie de conclusiones sobre lo anterior y las recomen .
daciones que se juzgan pertinentes.



CAPITULO I

EL TRANSPORTE COMO SISTEMA MULTIMODAL.

A. EL TRANSPORTE EN GENERAL.

El transporte debe su existencia a la necesidad del -
hombre de movilizarse, y de trasladar a las mercancias,
productos del trabajo, de un lugar a otro a fin de efec
tuar el intercambio y la distribucifn con sus semejan--
tes. Para lograr lo anterior, siempre ha procurado - -
hacerlo por la ruta mis segura y la mis corta posible,-
independientemente del medio, modo o forma de transpor-
tacién utilizada. Esta aseveracifn conserva su valide:z
hasta nuestros dias y para el futuro.

Es el transporte un SERVICIO que complementa a to-
das las demis actividades econbmicas. Es empleado pro-
fusa y ampliamente tanto a nivel local y regional como_
nacional e internacional, para lo que utiliza diferen--
tes vias de traslado o modos que sé denominan: MARITIMO
FLUVIAL-CARRETERO-FERROVIARIO Y AEREQO. Estos modos son
complementarios unos con otros, se combinan entre si --
dependiendo de circunstancias tales como tipo de carga,
distancia por recorrer, tiempo, origen y destino, volu-
men y costo, los que a la vez se constituyen, en sus --
parimetros bAsicos. Alguno o algunos de estos modos se
llegan a significar sobre los otros, pero de ninguna --
manera los excluye o elimina, por lo que el conjunto de
una combinacidn de dos o mis modos puede ser denominada
con cierta propiedad MULTIMODAL.

El desarrollo, el comercio y el crecimiento demo--
grifico de cada pais ha obligado a sus modos de trans--
porte a sistematizarse; esto es, actuar interaccionados
y formando parte de un SISTEMA racional que demanda de
procedimientos administrativos de planeacifn, de coordi
nacién y control en uso en la era moderna y por tanto -



requiere que los modos se integren operativamente, tan-
to entre si como con el transporte de los demis paises_
del mundo, hasta formar parte del gran SISTEMA interna-
cional del transporte. (1)

En todos los casos y paises que se consideren, el
transporte es un factor decisivo muy importante de la -
economfia, que lo contempla como uno de los sectores fun
damentales que requiere del andlisis frecuente de sus -
operaciones y consideraciones diversas, ya sean matemé-
ticas o bien operacionales; como consecuencia de las --
recomendacionesYestudios de estos se ve sujeto a moder-
nizacién constante que exige incorporar a su infraes- -
tructura nuevos medios y procedimientos de administra--
ci6én y de operacién con los adelantos tecnolégicos, que
lo hagan funcionar como un SISTEMA MULTIMODAL eficiente
y eficaz. (1)

. VARIABLES DEL TRANSPORTE.

Para lograr la optimizacidén del uso de un Sistema_
6 un modo de transporte de los parfmetros b&sicos cita-
dos en el parrafo anterior, TRES son los factores esen-
ciales que directamente influyen en este servicio: (3)

DISTANCIA A la que se debe transferir el bien eco
némico. VARIABLE INDEPENDIENTE.

TIEMPO El necesario para que el traslado del -
bien se 1lleve a cabo. VARIABLE DEPEN---
DIENTE.

COSTO El pago por el servicio recibido. VARIA

BLE DEPENDIENTE.

Aplicando la Ley basica de la Distribucién al ----
transporte quedaria expresada como sigue:



"Transferir de un lugar una mercancia en un TIEM
PO MINIMO, con un COSTO MINIMO de TRANSPORTE". (2)

La variable dependiente, el TIEMPO, se ve afecta
da en la realidad por los llamados PUNTOS DE RUPTURA-
en el transporte o NODOS DE DISTRIBUCION. Estos son
aquellos en los que se TRANSBORDA carga de un medio -
de transporte a otro, como son los puertos maritimos,
las estaciones de ferrocarril, las terminales de car-
ga y los aeropuertos. Esta operacifn del traslado --
consume tiempo, razén por la cual se implementa inno-
vaciones constantes de carga y descarga tratando de -
eliminar o acelerar el proceso en tales puntos ya que
retardos o deficiencias significan INCREMENTOS en los
COSTOS. Tal idea di6 las bases para la creacifn de -
los gigantescos buques cisterna de 300 000 toneladas_
de desplazamiento, la modernizacién del manejo de gra
nos y el manejo de carga en recipientes o contenedo--
res en el medio de transporte marftimo,.ferroviario y
carretero mundial, que han derivado hacia la creacién
de los 1llamados ''puentes terrestres'", que no son otra
cosa que un Sistema de Transporte (Maritimo-Ferrovia-
rio y Carretero), que manejado con eficacia, determi-
na para el usuario AHORROS, en sus costos, disminu---
cifn del volumen del capital circulante de las empre-
sas, gracias a la VELOCIDAD del movimiento de los ---
bienes, ahorros que a su vez transfieren su efecto --
reductor a los bienes intermedios y finales, con el -
aumento consiguiente del Capital Fijo, lo cual se de-
riva finalmente en BENEFICIOS Y GANANCIAS de conside-
racién en las operaciones financieras del comerciante.

Sin embargo, tal como se menciona al principio -
del pirrafo, los puntos de Rupturao Rodos de distribu
ci6n en los puentes terrestres estan presentes y la -
eficiencia del sistema se convierte en DEPENDIENTE de



diversos factores tales como: la eficacia de la opera-
cibén portuaria de carga, descarga y movimiento en los
puertos terminales, la disponibilidad de equipo ferro-
viario, lo expedito de la tramitacién aduanera en la -
recepcibn y en la reexpedicién; la capacidad de los --
almacenes de trinsito y de la infraestructura comple--
mentaria. Por lo que en el caso de México, pensar en
un CANAL DE ENLACE, en el que se trasladen los mismos-
buques con su carga del Ocefno Pacifico al Golfo de Mé
xico 6§ viceversa es plantear una alternativa mejor, --
que proporcionara mayor ahorro de la variable tiempo -
para alcanzar los destinos de la carga, eliminar dis--
tancia por recorrer y evitar los puntos de Ruptura, con
sus consecuencias innegables aminorantes sobre los cos
tos de los usuarios en general. (2)

MARCO DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE EN MEXICO.

El Servicio del Transporte en México, ©n té&rminos
generales ha funcionado a través del tiempo dentro del
marco siguiente:

-Como una actividad concesionada por el Estado a
la iniciativa privada, tal es el caso del trans-
porte carretero, el aéreo y el maritimo. '

-Como una actividad a la que el Estado debe pro--
porcionarle la infraestructura necesaria para su
realizaci6én-Caminos, Puertos, Puentes, Obras ma-
ritimas fluviales y complementarias. '

En algunos paises el nuestro inclusive, algunas-
formas de transporte se han instituido constitu-
cionalmente por medio de la nacionalizacién bajo
la dimensifn siguiente:



-Como un monopolio del Estado a cargo de la Admi-
_nistraci6én PGblica en forma de Empresa Paraesta-
tal.

En esta catcgoria se encuentran los ferrocarri--
les, como una de las primeras, que se tipifica -
como uno de los servicios pfiblicos tradicionales,
con un déficit de operacifn y mantenimiento ca-
si perpetuo que es financiado por el Estado.

El Canal de Enlace; quedaria adscrito a la segun
da y tercera categoria antes mencionadas. Esto
es, el ESTADO tendria y deberia de afrontar el -
financiamiento y responsabilidad de la obra del
canal y la infraestructura Portuaria y complemen
taria que dicho Canal requiriera.

Y en la tercera categorfa por que necesariamente

tendrfa que ser el Estado a través de una Empre-

sa Paraestatal, la que tuviera a su cargo el con
trol y la operacifn del Canal, por cubrir una ra
ma muy amplia de aspectos que asi lo ameritarfan

segGn se describird en las consideraciones Econd
micas y politicas que se trataran a final de este
trabajo.

La Empresa Paraestatal a la que le corresponderia
la administracién del futuro Canal de Tehuante--

pec, ya fue creada el 10 de Enero de 1980, bajo_

la denominacifén de SISTEMA MULTIMODAL DE TRANSPOR
TE TRANSISTMICO.

D.- CARACTERISTICAS CUALITATIVAS DEL SERVICIO DEL - - -
TRANSPORTE.

El Servicio de Transporte en el mundo actual,
registra en comlGn las cinco caracteristicas cualitati--
vas fundamentales siguientes: (4)




.- AUMENTO CONTINUO DE VOLUMEN DE CARGA.

.- DIVERSIFICACION DEL TIPO DE CARGA.

DIVISION DEL TRABAJO ESPECIALIZADO.

.- DIVERSIDAD DE PARAMETROS.

RUTAS Y DISTANCIAS.
CAPACIDAD DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE.
HORARIOS Y TIEMPOS.
TRANSBORDOS, CONEXIONES Y ENLACES.
DESCARGA, RECEPCION Y ALMACENAJE.
RETRASOS, REZAGOS Y PERDIDAS.

'S.- EXIGENCIA DE CONTINUIDAD, EFICIENCIA Y RAPI-
DEZ.

LNV B S
[

Estas caracteristicas deben considerarse en todo
anfilisis o estudio o proyecto que se efectue sobre el
transporte y son las que sirven de base para &ste Es-
tudio Preeliminar que plantea como hipotesis, que el_
Canal de ENLACE en el ISTMO DE TEHUANTEPEC es un COM-
PLEMENTO DEL SISTEMA MULTIMODAL DE TRANSPORTE TRANSIST
MICO. (2)



CAPITULO II

ANTECEDENTES HISTORICOS

En el capitulo anterior, se plantea como hipltesis del
presente trabajo; que un CANAL DE ENLACE en el Istmo de - -
Tehuantepec es el complemento 16gico del Sistema Multimodal
de transporte Transistimo.

En este capitulo se hace una sintesis hist6rica de 1la
forma en que dicha antigua idea, se ha venido desenvolvien-
do y presentando en las diferentes é&pocas de la vida de - -
nuestro Pais; y ponen de manifiesto el origen y diversidad_
de los intereses econfmicos presentes que comienzan en la -
época de la conquista y terminan en nuestros dias, en 1980
con el Proyecto Nacional ALFA-OMEGA, en vias de realizacidn.

Estos antecedentes hist6ricos de diversos proyectos, -
se han subdividido en cuatro é&pocas:

De 1513 a 1902.
De 1907 a 1936.
De 1946 a 1970.

o o = >
'

1978 - 1980 PROYECTO ALFA-OMEGA.




A.- De 1513 a 1907.- Existe en la actualidad dos versiones

sobre a quién atribuirle la idea. de unir el Oceano - -
Atléntico por medio de un Canal Artificial. (5)

Se dice que Vasco Nufiez de Balboa, el descubridor del --
Oceano Pacifico el 25 de Septiembre de 1513, al terminar
su azaroso recorrido por las junglas de Darien y mien- -
tras bautizaba al nuevo mar concibié tal pensamiento.

Por otro lado, se comenta que Hernin Cortez, después de
enviar varias expediciones en busca de ese paso natural_
entre los dos oceanos sin tener qué utilizar la ruta que
sigui6 Magallanes, al regreso de ambas expediciones y --
con la seguridad de que tal paso natural existia, deci--
dié adquirir los derechos sobre el lugar en el cual fue-
ra posible establecer el deseado paso en el futuro, por_
lo que gestion6 y obtuvo de la corona espafiola la conce-
sién de todos los terrenos del Istmo de Tehuantepec que
conservarfian sus descendientes, asi como el titulo de --
"Marqués del Valle de Oaxaca'". (5)

En 1529 Alvaro de Saavedra Cerdn terminé un levantamien-
to de cuatro posibles rutas a través del Istmo Americano;
(Centroimerica) mismas que tudavia son consideradas como
posibles.

Carlos V de Espafia fué el primer monarca en comprender -
el significado y el alcance de un canal entre el Atlinti
co y el Pacifico y dispuso en 1523 que se hicieran las =
primeras investigaciones y en 1534 ordené al entonces --
gobernador de Panami que llevise a cabo un estudio de la
ruta a lo largo de los Rios Chagres y Grandes, curso que
en términos generales es el que sigue el actual Canal de
Panamé.



En 1550, el navegante portugués Antonio Galvao publicé un
1ibro que muestra que un Canal podria hacerse en Tehuante
pec, Nicaragua, Panami 6 Darién y en 1551 el historiador
espafiol F.L. de Gbmora envié una memoria a Felipe II - --
exhortindole a que el trabajo se realizara sin demora. El
gobierno espafiol se opuso al proyecto. '

En 1771 el gobierno espafiol ordena un estudio para reali-
zar un canal en Tehuantepec, encontrando que era incostea
ble.

En 1774 el Virrey Dn. Antonio Ma. de Bucareli, comisioné_
a Agustin Cramer para hacer un estudio sobre la regién --
del Istmo de Tehuantepec y las posibilidades del canal, -
La conclusién del mismo fué que no constituia una empresa
dificil ni el costo excesivo.

En 1792 el Virrey Juan Vicente de Guemes Pacheco y Padi--
11la ordendé se hiciera un proyecto para construir un canal
que uniera el Rfo del Paso en la vertiente del Golfo de -
México con la del Rio Chimalapa en la vertiente del Golfo
de Tehuantepec, el cual serfa Gnicamente para embarcacio-
nes pequefias.

En 1808 el Barén Alexander Von Humbolt, en su obra "Via--
jes a las Regiones Equinocciales" hizo referencia a las -
posibilidades de un canal interocefnico y menciono al Ist
mo de Tehuantepec en su libro "Ensayo Politico Sobre la -
Nueva Espafia” como uno de los puntos del Continente Ameri
cano por los que pudiere establecerse la comunicacibn. --
(Fig. 1) (5)

En 1814 las cortes espaficlas decretaron que se abriera un
canal en el Istmo de Tehuantepec con preferencia a los --
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que pudieran abrirse en los Istmos de Nicaragua 6 Panami,
decreto que quedé sin efecto por los trastornos de la - -
guerra de independencia.

En 1820, se otorgé a la Compafiia del Ferrocarril del Ist-
mo organizada por Emilio La Sére, la concesifn para la --
apertura de un canal de navegacifn interoceinico en el --
Istmo de Tehuantepec. Los trabajos nunca se iniciaron.

En 1824, el gobierno presidido por Dn. Guadalupe Victoria,
encomendd al General Juan de Orbegozo, el reconocimiento-
del Istmo de Tehuantepec, proyecto que se llevdé a cabo al
siguiente afio y al mismo tiempo el gobierno del Estado de
Veracruz encomendaba al economista Tadeo Ortfz buscar una
via de comunicacifn interoceénica.

En 1825 los ingleses Manning y Marshazll presentaron una -
solicitud al gobierno de México para la construccifn de -
un Canal de Navegacién Maritima a través del Istmo de Te-
huantepec, la que les fu& negada.

En 1842, Jos& de Garay obtuvo una concesién del General -
Santa Ana para el establecimiento de un canal combinado -
con tramos de ferrocarril. En 1843, envi6 al Istmo una -
comisifn dirigida por el Ing. Gaetano Moro (de origen ita
liano) y de la cual formaron parte el Capitidn de Ings. --
Manuel Robles, profesor de Astronomia y Geodesia del Cole
gio Militar que realizan los estudios preliminares, en --
los que aluden a la construccién de 161 esclusas con un -
costo de construccién de 17 millones de pesos, "cifra re-
gateable a 12 millones de pesos" (sic). Santa Ana ordena
a las autoridades de Veracruz y Oaxaca que pongan a la --
disposicién de Moro los terrenos necesarios. Santa Ana -
sale del pais en 1845 y aGn no se inician las obras de --
Moro.
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En 1846, por decreto de Mariano Salas, sucesor de Santa --
Ana, concede a Garay nueva prérroga hasta noviembre de ---
1848, Posteriormente en 1847, Garay transfiere su conce--
si6n a la Compafiia Inglesa Manning (citado anteriormente),
MacKintosh, Sneider y Cia.

En 1847, aln antes de que los gobiernos de México y de los
Estados Unidos concluyan las negociaciones del tratado de
Guadalupe Hidalgo, con el que México pierde inmenso terri-
torio, el Presidente Polk envia a Nicholas Trist con la --
misién de ofrecer la duplicacifn de la '‘compensacibn' que
México recibiri en dinero por la mutilacién de su territo-
rio..... a cambio de que los Estados Unidos tuviese los de
rechos de trénsito exclusivos por la via de comunicacién -
que se construyese en el Istmo de Tehuantepec. Los delega
dos mexicanos rechazan la proposicién.

En 1849, The Tehuantepec Railway Company, de Nueva Orleans,
adquiere el privilegio de trédnsito en la ruta. Sus direc-
tivos, Peter A. y Louis Eugene Hargous, hermanos, arméron_
expediciones exploradoras: la primera que visita la zona -
del Pacifico. Comandante: Pierre E. Transtour; la segunda
examina la ruta terrestre, dirigida por el Mayor John G. --
Barnard, quien desembarcara en 1850. Apenas han tenido --
tiempo de localizar una linea de ferrocarril los estudios_
del canal estfin en proceso --.

En 1851, el gobierno declara prorrogada la concesibn a Ga-
ray y ese mismo afio el gobierno invita atentamente a los -
técnicos de The Tehuantepec Railway Company a abandonar el
pais.

En 1852, el gobierno de Mariano Arista expide un decreto,-
revolucionario para su &poca, que tiende a reservar, por -
lo menos en parte, para manos MEXICANAS la construccién de
la ruta interocednica.
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En 1852, el Gobierno vende en 600 mil d6lares la concesién
para construir una via Istmica de ferrocarril al inglés --
Falconnet, pero por discrepancias surgidas entre los accio
nistas de la sociedad Compafiia Mixta formada por &ste, se
interrumpen las obras. Ese mismo afio The Tehuantepec Rail
way Co. presenta un informe sobre las perspectivas que - -
ofrece la construccién de un ferrocarril. Se otorga la --
concesidn, realizan algunos trabajos y levantamientos. Por
falta de cumplimiento de los té&rminos de la concesién, se
anula.

En 1857, nueva concesifén, ahora a la Louisiana-Tehuantepec
Company. Nuevos estudios y nuevos levantamientos. En - -
1859 se reforma esa concesién. '

En 1859, la Compafifa W.H. Siddell practicé un nuevo estu--
dio, obteniendo la concesi6n en 1869 para la construccién_
de un ferrocarril, que no se llevé a cabo.

En 1870 y hasta 1875. Una expedicifn de la United States_
Survey, al mando del Almirante Robert Wilson Shufeldt, de
sembarca en las costas del Golfo de México, para emprender
un estudio en unién del Gobierno de México, que nombra a -
los ingenieros mexicanos : Manuel Fernindez, Agustin Barro
s0 y Guillermo Segura, quienes realizan la localizacién de
un canal interocefnico con longitud de 211 kilbmetros, sin

contar la porcidén del curso navegable del rfo Coatzacoalcos,

que recomendaban deberia aprovecharse en una longitud de -
cerca de 30 kilbémetros a partir de su desembocadura. "Ini-
ciando el canal a unos 10 kilémetros rfo arriba de Minati-
tlin, continuaba paralelo al rio Coatzacoalcos. Alli con
muchos y pronunciados mé&danos por los cerros de Cuapiloyo,
Pefias Blancas y Tecolotepec, para después atravesar la - -
afluente, el rio Chalchijapa, continuando con rumbo sensi-
ble norte-sur hasta el cerro del Convento, desde allf - --
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torcer hacia el oriente en Tarifa, para encumbrar en la --
loma alta del Cerro de la Cruz, proseguir por el Cerro Za-
pata en direccién paralela al Rio Chicapa, luego atravesar
la Laguna Superior, situada al sureste de Juchitln, y ter-
minar en el Pacifico entre San Mateo del Mar y Santa Maria
del Mar... "Shufeldt, por su parte, localiza la parte mis_
alta del canal en Tarifa, calculando una elevacifn de - --
754.4 pies (247.3 Metros) sobre el nivel del mar, propone_
la construcci6n del canal de 144 millas desde la Isla de -
Tencamichapa, en el Coatzacoalcos, hasta Salina Cruz. Su
plan comprende 70 esclusas. Por ser la ruta mis cercana a
las costas de los Estados Unidos, asegura que Tehuantepec_
ofrece ventajas apreciables. Afirma : '...cada istmo cre-
ce en importancia mientras mis cerca se encuentra de la --
influencia comercial y politica norteamericana, y el valor
intrinseco de cada obra inminentemente nacional quedari --
basado en relacién inversa a 1la distancia de aquel centro

"

En 1870 (diciembre) The Tehuantepec Railroad Company, con-
sigue del Gobierno mexicano una nueva concesifn para cons-
truir un canal o un ferrocarril, o ambos idealmente. Su -
presidente Sim6n Stevens, trata de obtener el apoyo de 1la
Interoceanic Canal Comisifén. Afirma : '......ahi, mis que
en cualquier parte, el clima y las condiciones salubres --
eran insuperables.....ahi se encontraria aprovisionamiento
y maderas de mucho valor..... s6lo me queda demostrar que_
la construccifn del canal se puede llevar a cabo sin gran-
des problemas de ingenierfa, puesto que la topografia, en
la mayor parte de la ruta, es indiscutiblemente favorable.
....el abastecimiento de agua es abundante y los puertos -
adecuados a las necesidades que requeriri el trifico....."

En 1879 el Gobierno de Mé&xico otorgé una concesién a Edward
Learned norteamericano, y comenzaron a tenderse los prime-




ros kilémetros de via férrea, contratando los servicios de
las firmas Chandos S. Stanhope inglesa, y J. H. Hampson de
los Estados Unidos, para construir la via a través del Ist
mo de Tehuantepec, trabajo que terminaron el lo. de Octu--
bre de 1894 uniendo los rieles en el kilbmetro 158., cerca
del puente de Tolosa, sobre el Rio Jumuapa.

En 1881 el Gobierno presidido por el Gral. Manuel Gonzalez
habfa otorgado, por otra parte, una concesién a James ----
Buchanan Eads (Ex-presidente de los Estados Unidos, quién,
anteriormente habia tratado con el Gobierno del Presidente
Juirez) para transportar buques a través del Istmo de Te-
huantepec mediante un ferrocarril de tres vias. Tres me--
ses mis tarde se declar6 clduca la concesifn por incumpli-
miento de contrato y a partir de entonces el gobierno mexi
cano se hizo cargo de la empresa, dando un nuevo contrato_
en 1882 a Delfin Sinchez quien construy6 hasta 1888 fecha_
en que le rescindi6 el contrato.

En 1899, el Gobierno de Porfirio Diam celebra un contrato,
por 51 afios con la casa S. Pearson § Ltd. para explotar el
ferrocarril y habilitar y también explotar los dos puertos.
Pearson insiste en que sea Salina Cruz el puerto terminal_
en el Pacifico, rechazando las excelentes condiciones natu
rales de la Bahia de la Ventosa, cuyas privilegiadas condi
ciones habfan sido comprobadas desde los tiempos de las --
expediciones de Cortés en busca del Mar del Sur. Su propo
sicién es aceptada y el Gobierno del General Diaz inicia -
la ardua tarea de fabricar de todo a todo un puerto artifi
cial a pocos kilSmetros de un puerto natural, ignoréndbse_
que tras ellos estaba el inmoral prop6sito de imponer un -
"puerto'" cuyas adversas condiciones exigen de continuos, -
interminables y costosos trabajos de mantenimiento y de --
dragado. AGn persiste el problema de un Salina Cruz de --
continuo azolvado y que precisa del dragado permanente.
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En 1902, Pearson obtienen todavia la concesibn para la ope
racién del ferrocarril, 25% para la compafifa y 75% para el
Gobierno. Al ser derrocado el Gobierno del Presidente - -
Diaz, por medio del soborno Pearson obtiene que se le res-
cinda el contrato antes de tiempo y logra cobrar 17 millo-
nes de pesos como indemnizacidn.

De 1907 a 1946{5)En 1907 se inaugura el reconstruido Ferro
carril Interocefinico de Tehuantepec, con una carga de ----
11,500 toneladas de azlicar procedentes de Hawaii con desti
no a Filadelfia. Répidamente multitud de empresas navie--
ras se percataron de la bondad de dicha ruta y bien pronto
la prosperidad de la misma habria de manifestarse, ya que
cerca de 60 trenes diarios eran movidos en aquel entonces_
a través de los 300 kildémetros que cubria el ferrocarril.-
"La actividad en los muelles en uno y otro lado era inter-
minable y todavia hay quienes recuerdan aquella &poca de -
bonanza que enlaz§ a Salina Cruz y Coatzacoalcos. Las ac-
tividades no se interrumpian ni de dia ni de noche". Sin
embargo esa bonanza istmefia habria de ser pasajera, ya que
al abrirse el Canal de Panamf en 1914 en forma experimen--
tal, en el mes de agosto, la mayoria de la carga habria de
desviarse por dicho canal. Esto trajo consigo la decaden-
cia del Ferrocarril Transistmico, el que ademis de operar_
con déficit persistente, fué severamente lesionado por el
movimiento armado de 1910.

En 1932, una empresa estadounidense propone establecer los
"sea trains", trenes maritimos entre Coatzacoalcos y Nueva
Orleans, sistema especialmente eficaz y econbmico para el
transporte de carga a granel, y que consiste en conducir -
los trenes completos de furgones, con sus propias ruedas -
dentro de los mismos buques, que pueden mover hasta 100 --
carros completos con 5,000 toneladas, los cuales son desem
barcados por grandes grias directamente sobre 12 vfia del -
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ferrocarril en el puerto terminal. Esta proposicién no -
prosperd, pese a que el proponente operaba y con éxito un
servicio similar entre Habana-Nueva Orleans-Nueva York.(5)

En 1935, durante el Gobierno del Gral.'Cdrdenas, el Ing.-
Angel Peinbert dié a conocer un proyecto que modificaba -
el canal que habia sido proyectado en 1870 y que consis--
tia en la construccifn del canal de navegacidn con esclu-
sas, segln se mencionara, pero aportando una modificacién
y era el disefio de la construcci6n de un tunel de 31.2 --
kilémetros de largo, lo que permitirfia reducir el nivel -
miximo de altura de las esclusas a 120 mts. sobre el ni--
vel del mar, en vez de los 230 de anterior proyecto. El
costo de &ste proyecto se estimb en 1,177 millones de pe-
sos.

En 1936 fué presentado otro nuevo proyecto, el cual seria
operado por una compafiia de participacién estatal, cedien
do el gobierno de M&xico a la misma el territorio del Ist
mo para la construccifn del Canal, reteniendo en su poder

el 51% de las acciones y permitiendo que empresas navieras

suscribieran el complemento, sin permitir la intervencién
de gobiernos de otros paises. La expropiacién petrolera_
y los compromisos contraidos como consecuencia de ella --
motivarén la suspensibén de las consideraciones al respec-
to.

C.- De 1946 a 1970. En el sexenio 1946-1952, durante el go-

bierno del Presidente Alemin, la empresa PEMEX propuso la
construccidén de un canal que b&sicamente serfa utilizado -

para el transporte de sus productos en los barcos tanques,

con lo cual reducirian su travesia cuatro dias con respec
to alCanal de Panami, con el consiguiente ahorro de pago_
de tripulacién, y combustible.(S).
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PEMEX propuso tres rutas:

la.- Ruta : Puerto de Frontera - curso del Rio Grijalva --
hasta Mal Paso - un canal artificial hasta llegar el Rio -
Ostuta-Barra de San Francisco (325 Km. de extensifn).

2a.- Ruta : Barra de Santa Ana en la Laguna del mismo nom-
bre canal artificial hasta llegar al Rfo Grijalva; Rfo Gri
jalva hasta Mal Paso-canal artificial hasta llegar al Rio
Ostuta-Barra de San Francisco (266 Km. de extensi®6n).

3a.- Ruta : Barra de Santa Ana, en la laguna del mismo nom
bre canal artificial, hasta llegar al Rfo Grijalva; Rio --
Grijalva hasta Jiquipilas-canal artificial hasta la Barra_
de Tonal4d (271 Km. de extensifn).

Costo del Canal 25 millones de pesos.

Proyectos Diversos. En 1952 el Ing. Modesto C. Rolland, -
dié a conocer sus estudios que consistia en la construc---
cién de un ferrocarril DECAVIA, por el que correria enor--
mes vagones en forma de cajas llenas de agua transportando
* en ellas un buque. El tamafio mdximo de los buques se-
ria de 35,000 toneladas de desplazamiento. Al dfa serfan_
transportadas 16 cajas en ambos sentidos. El costo de las
obras se estimé en § 1,204 millones de pesos. (5) (9)

En 1961, el Ingeniero Jos& S. Noriega, di6 a conocer su --

"Estudio Preliminar de Comunicacifén Interocefinica a través

del Istmo de Tehuantepec'" en el V Congreso Nacional de In-

genieria Civil en la Ciudad y Puerto de Veracruz. Fué con

tratado para realizar tal estudio por el Ing. Pascual Gutié
rrez Roldan, entonces Gerente de Petroleos Mexicanos du--

rante el Gobierno del Licenciado L6pez Mateos. Este estu-

dio se presentari con mis detalle en el Capitulo III.(6)

En 1963 el Sr. Efren del Rosal Lecona, para su examen pro-
fesional como Ingeniero Civil presento como Té&sis "Aprove-
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chamiento del Sistema Coatzacoalcos_Salina Cruz para el -

establecimiento de una Ruta Comercial Interoceinica Em---

pleando Grandes Unidades de Carga'; interesante trabajo,

en el que trata sobre la necesidad de introducir equipo -

necesario para modernizar y actualizar la operacifén por--

tuaria a fin de que esté en condiciones de manejar los --

contenedores de gran tamafio (CONTAINERS) con capacidad de

carga de 20 toneladas y cuyo uso se ha extendido en los -

Gltimos afios en el comercio mundial, con lo cual las ope-

raciones de carga y descarga, asi como las de recepcifn y

despacho se han facilitado representando &sta disminucién
del tiempo de transporte y riesgos en el manejo de los --

efectos transportados asi como reduccibén en el costo. Es

timé que el movimiento de carga minima serfa de 5,000 tone
ladas como minimo y 30,000 como mi&ximo, sugiriendo la rea

lizacifn de cualquiera de los tres proyectos elaborados -

por el Ing. Ariel Morales, para modernizar, rehabilitar -

parcialmente 6 rehabilitar totalmente la via del Ferroca-

rril de Tehuantepec.

En 1968, el 3 de Mayo, Tehuantepec volvié a ocupar la a--
tencidn pGblica a través de la nota periodistica que anun
ciaba la realizacifn de "Estudios para hacer del Istmo de
Tehuantepec un eje del comercio mundial'.

En efecto :

El Secretario de Marina, Almirante Antonio Vaz-
quez del Mercado declar6§ ayer que se estudia la
posibilidad de utilizar los Puertos de Coatza--
coalcos y Salina Cruz como medio de comunica---
ci6én rédpida entre el Golfo de México y el Ocea-
no Pacifico con el ferrocarril de Tehuantepec -
como contacto en los 300 km. de tierra que sepa
ran a los dos oceanos. '
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El ambicioso plan intersecretarial, con partici
pacién de diversas empresas descentralizadas,--
estd actualmente en estudio para convertir el -
Istmo de Tehuantepec en eje del comercio entre_
Europa y Africa y el Lejano Oriente y Oceania.

El funcionario indic§ ayer que aGin cuando el --
plan es todavia un anteproyecto, se plantean --
diversas alternativas para su realizacibén como_
el uso de los ""containers" en el transporte ma-
ritimo y ferroviario. Este sistema, es uno de
los mis modernos para el movimiento de enormes_
volfimenes de mercancias, ya esti siendo utiliza
do en Inglaterra yvotros paises. (Excelsior, ma
yo 3 de 1968).(8) ‘
Respecto al sistema de "CONTAINERS", este constituye --di
ce el Economista José Luis Cecefia-- "una de las Gltimas -
innovaciones que se estan introduciendo en el transporte_
de mercancias en los paises mis adelantados. Estas se han
dado en llamar containers, a "lomo de puerco'" & paquetes.
El factor esencial de &stas innovaciones consiste en la -
economia de espacio, de maniobras, de fletes y de tiempo,
y la ventaja de transportar la mercancia desde el vende--
dor hasta el comprador con un minimo de tiempo y a menor_
costo". (8)

De acuerdo con &stos sistemas la mercancia se empaca en -
el puerto de origen en grandes cajas, 'containers" o ''pa-
quetes" de 15 a 40 tons. de peso y se les transporta por_
barco o por ferrocarril, como caja sellada, sin que estas
sean abiertas sino hasta su destino final.(9)

Como se observa, este método facilita notablemente las --
maniobras de carga y descarga, pués los paquetes son facil
mente colocados por grandes gruas en corto tiempo y -----

~
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aprovechan el espacio de los barcos, trenes 8§ camiones -
ad, es decir sin desperdicio § --

al maximo de su capaci
perdidas del mismo. :
Tal sistema fué desarrbllado ‘por Inglaterra a raiz del -
conflicto en el Canal de Suez, ya que merced a las res--
tricciones que la Repfiblica Arabe Unida impuso a la nave
gacién por ese Canal a| los barcos britédnicos, hizo pen--
sar a &stos en una férhula para solucionar el problema;-
y construyeron un ferrbcarril de &ésta indole entre el --
‘Mediterraneo y el Mar hojo, obteniéndose alentadores re-
sultados, lo que favorkcié el sistemitico perfecciona---
miento posterior del mEtodo. Posteriormente los Estados
Unidos lo adopt6 "ampliamente y existen ya en ese Pafs --
fuertes empresas del rﬁmo como la Pullman Incorporated,-
la Fedders de Nueva Jeﬁsey, 10} v la Crowley Maritime -
corporatién de San Fra#cisco.

i
En 1970, el Lic. Sergib Raymond-Kedilhac Navarro, presen
t6 un bien documentadoitrabajo como Tesis Profesional --
Titulado: '"Istmo de Tehuantepec"' Andlisis del S1stema -
de Transporte Interocefinico’, en el cual selecciona como
proyecto Sptimo por aspectos econfmicos el del Ferroca--
rril Decavia del Ing. ’odesto C. Rolland, con ciertas --
adaptaciones y transformaciones. Este consiste en utili
zar vias multiples (BpFres de rieles, 4 en cada sentido)
para el transporte del plataformas que cargarian lancho-
nes de 750 toneladas al 2,000 toneladas, estos lanchones_
serfian cargados en las| plataformas por medio del sistema
sinchro--ift utilizado| en Astilleros y una vez en los --
puertos aquellos serian cargados en embarcaciones de ma-
yor tamafio o sea barcazas de mayor tamafio tipo LASH, el
costo aproximado del slistema lo calcula en : 475 millones

i
i
)
|
1
1
!
i
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de d6lares para obras de vias, esclusas, dos terminales :
una en Coatzacoalcos y otra en la Laguna Superior. 32 mi-
llones de d6lares para las plataformas de levantamiento -
(Sinchrolift) y 160 plataformas motorizadas que integran_
el equipo tractivo y de arrastre con costo de 240 millo--
nes de dblares, mis 50 millones de d6lares para iniciar -
la operaci6én del sistema, que dan la suma total de § 797
millones de délares (1970) o sean § 104,486 millones de -
pesos (1980) aprox. (6)

Es de mencionar que en el Puerto de Nueva Orleans, E.U.A.
ya se opera el transporte de lanchones en buques tipo ---

LASH. (10)

1978 - 1980 ALFA-OMEGA. PROYECTO EN VIAS DE REALIZACION.

En 1978 aparece el Proyecto ALFA-OMEGA, elaborado por 1la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, bajo el con--
cepto de "puente terrestre" entre los puertos de Coatza--
coalcos en el litoral del Golfo de México y Salina Cruz,-
Oax., en el litoral del Oce&no Pacifico, para el manejo y
traslado de carga en contenedores. Este proyecto se con-
solida y adquiere dimensiones de realidad al expedirse el
Decreto respectivo del 10 de enero de 1980, por el que se
crea un Organismo PGblico Descentralizado, que se denomi-
né Servicio Multimodal Transistmico. (7)

Los considerandos que lo justifican exponen:

"Que el gobierno de la RepGblica tiene interés en el méxi
mo desarrollo de las comunicaciones y transportes y en --
particular el transporte multimodal en las zonas que reu-
nen condiciones apropiadas para ello",

"Que por la ubicacifn geogrifica de los puertos de Coatza
coalcos, Ver. y Salina Cruz, Oax. y su cercanfia en el ---
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Istmo de Tehuantepec, son adecuados para el Trifico Inte
rocednico de mercancias de contenedores, complementando-
asi el transporte maritimo de altura con el ferrocarril-
y el autotransporte'.

"Que la operacifn de este corredor terrestre entre ambos
puertos, contribuird al desarrollo econfmico, industrial
y urbano previsto para la regién istmica". (Diario Ofi--
cial de la Federaciéndel 10 de Enero de 1980).

El patrimonio de dicho Organismo se integrari:

Con los recursos que asignari el gobierno Federal.

Con las inversiones que efectie el mismo de su remanente.
Con los ingresos que obtenga por la prestacibn de sus --
servicios. '

Se establecen en el Decreto, asf mismo, los Srganos de -
direccibén y administracién: El1 Consejo de Administracién
y el Director General.

Qued6 adscrita la Empresa para su supervisi6én a la Secre
tarfia de Comunicaciones y Transportes. Los elementos --
del Proyecto Alfa-Omega, lo constituyen la infraestructu
ra portuaria, las instalaciones, equipo, operacibn, ser-

vicios e inversifn en ambos puertos, asf como la conexibn

terrestre prevista entre ellos fundamentalmente por par-
te de Ferrocarriles Nacionales de México, apoyada por 1la
autotransporte. Contari con 10 locomotoras de 2 250 HP
de potencia, 140 plataformas con capacidad de 4 TEU cada
una. Los trenes unitarios constarin de dos locomotoras-
y 20 plataformas. El recorrido de 302 kilémetros lo ha-
" r8n en un tiempo de 12 horas. Estimanse 6 corridas dia-
rias en ambos sentidos a razén de 80 TEU/corrida, que --
determinan una oferta de 120 000 TEU (Afio 250 dias h&bi-
les). Los trailers harfin 6 horas en carretera de 320 --
kil6metros de terminal a terminal.(7)
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La capacidad anual se estima entre 100 000 y 140 000
TEU por cada terminal. Identificando los siguientes ser-
vicios potenciales: Manejo de carga regional, carga nacio
nal extraregional e internacional. (Fig. 2)

La inversibn inicial que se estima asociada al pro--
yecto se compone de:

INFRAESTRUCTURA, INSTALACIONES Y EQUIPOS
PORTUARIOS. (181.4 en Coatzacoalcos y --

421.1 en Salina Cruz). $ 602.5 m
INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO FERROVIARIO 353.3 m

T O T A L : 955.8 Déla

L ¢t £ % £ 3 3 res .
1978.
N OT A : TEU - Abreviatura para la unidad de cérga tipo -
contenedor.

Beneficio Econfmico: Ahorro en costo de fletes, por_
rutas semidirecta de la carga suprimiendo la necesidad de
pasar por el Canal de Panami..Estimacién con base a mues-
tras de distintos tipos de carga; de ahorros netos en ser
vicio de puente terrestre:

$ 182 d6lares por TEU para puertos del Pacifico (ori
gen o destino).

48 db6lares por TEU para puertos del Golfo (origen
o destino).

223 d6lares por TEU para Veracruz 2 en minipuente..

Ademis de captacifn de divisas atribuibles al servi-
cio prestado como por los derechos portuarios.
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Los trabajos del acondicionamiento de los puertos ya
comenzaron, en Salina Cruz a la fecha (31 mayo de 1980),-
se pilotea ya el muelle, en Coatzacoalcos esti por termi-
narse. En breve empezarin la construccién de patios, al-
macenes, infraestructura, edificios. La via ferrea y 1la
carretera serin rehabilitadas en los meses pr6ximos, la -
primera se hard con doble via en el futuro y la segunda po
dri ser una supercarretera.

Se proyecta para 1982 tener dos muelles en cada puer
to para atender el crecignte . vollimen de contenedores. -
Luego existe una demanda potencial; se movilizan 18 millo
nes de toneladas del Atléntico al Pacifico y 6 millones -
del Pacifico al Atlintico. Si el sistema empieza a ope--
rar en la etapa inicial a la mitad de su capacidad (canti=
dad que ya esti comprometida), con 70,000 contenedores --
anuales, el estudio financiero previo sefiala utilidades - 1
netas del orden de 600 millones de pesos. (7)

Los criterios de operacibn son que existiri una tari
fa competitiva.

Los criterios financieros que lo sustentan son que -
no tendri participacién privada y mucho menos extranjera.

Los criterios politicos son la prohibicién de trans-
portar armas de ninguna especie, ni explosivos. Unicamen
te manufacturas , equipos, materias primas y carga gene-
ral.

La inversifn inicial, superari la estimada. Seri de
$ 1,300 millones en vez de § 955.8, pero no obstante el -
incremento, por la firmeza de su planeacién considero lo -
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justifica; preveen en que en sus operaciones iniciales ha-
brd empleo fijo para mil trabajadores, obreros, técnicos y
empleados, ademds de que esti empresa transmitiri su apoyo
al desarrollo de los puertos industriales de Coatzacoalcos
y Salina Cruz que en los afios pr6ximos recibirfn fuertes -
inversiones. Apoyarin asimismo los renglones de exporta--
cidnes e importaciones.

Esperemos ser testigos en mayo de 1981, fecha proba--
ble de iniciacifn de actividades y operacién,del transpor-
te masivo de Oceano a Oceano de la carga de los grandes bu
ques.

Ojals el Canal de Tehuantepec, recibiera a su tiempo-
el mismo impulso, que la audacia, el dinamismo y la visifn
basadas en la planificacién de Administradores PGblicos de
cididos han puesto en el Proyecto Alfa-Omega, para hacer -
de la Comunicaci®fn Transistmica una realidad como parte --
del Plan Global de Desarrollo Nacional ya en ejecucién.




CUADRO

RESUMEN DE ESTUDIOS, PROYECTOS Y CONCESIONES SOLICITADAS SOBRE EL CANAL EN EL ISTMO DE

ESTUDIOS Y TESIS

PROYECTOS
CONCESIONES
SOLICITUDES

FERROCARRIL

TOTALES
NACIONALES

EXTRANJEROS

23---(SIGLO ACTUAL 13)

39---(

1)

TEHUANTEPEC. (9)
MEXICO ESPARA E.E.U.U. INGLATERRA ALEMANIA TOTAL
10 6 (1 Port) 2 3 (1 Fr.) 2 23
7 1 1 9
2 2 7 7 - 18
~N
~J
1 2 3
- - 9 (inclu
4 3 2 * 9guilfh
-Omega.
23 9 13 15 2 62
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CAPITULO ITII.

ASPECTOS GEOGRAFICOS DEL AREA ISTMICA,

Una vez que se han presentado los intereses que a-
través de la historia en sus diversas &pocas ha motiva-
do el Istmo de Tehuantepec en relacidén con la actividad
del transporte como necesidad humana, se considera con-
veniente efectuar un resumen descriptivo de los princi-
pales aspectos geogrificos del &rea istmica, para lo---
grar una idea mis amplia de los factores fisicos presen
tes sefialados por la orografia, hidrografia, puertos, -
vias de comunicacifn, recursos naturales y aspectos demo
grificos, que actuarian de diversas maneras sobre el tra
zo y construccién del Canal de Enlace en esa regién y --
que deberdn ser desarrollados con amplitud en un Estudio
Técnico del Proyecto.

A. OROGRAFIA,.

SIERRAS Y CORDILLERAS DEL ISTMO.

Las sierras o cordilleras del Istmo afectarfian el -
trazo para la apertura del Canal. Estas deben interpre--
tarse a partir de los siguientes conceptos:

a).- Sierra o Cordillera es la unidad estructural que --
consta de una sucesifn de montafias que definen una zona-
de relieve mds o menos erosionada en la que es posible -
encontrar dos vertientes.

b).- A fines del siglo pasado aparecié la idea de un NU-
DO, el de CEMPOALTEPEC (del ndhuatl VEINTE CERROS) como-
punto de bifurcacién de las Sierras Madre Oriental y Oc-
cidental. No obstante que Nudo es un centro orogrdfico -

-
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constituido por varios planos en contacto, que debe for
mar cuando menos un triedro cuyas aristas correspondan-
a tres cadenas montafiosas de una jerarquia e importan--
cia comparable, tal denominacifén ha persistido para es-
te caso. (11)

c).- A partir del noroeste del nudo de Cempoaltepec, la
Sierra de Juirez se abre para formar un valle alto, pe-
ro no pierde su unidad. No hay vestigio de bifurcacién-
de dos cordilleras.

d).- Sobre el llamado NUDO MIXTECO, (Azt. Lugar Nebulo-
so), los gebgrafos manifiestan no haberlo localizado ya
que aunque nacen tres corrientes de &l, no son de cate=-
gorias similares. (11)

En la figura 3 aparecen indicadas las unidades oro
génicas y geomSrficas que se encuentran en el &rea del-
Istmo de Tehuantepec. Esas unidades son: LA SIERRA MA--
DRE DEL SUR, LA SIERRA MADRE DE OAXACA; EL PORTILLO IST
MICO y LA SIERRA MADRE DE CHIAPAS y las PLANICIES COSTE
RA SUDOCCIDENTAL DEL SURESTE y EL VALLE CENTRAL DE CHIA
PAS. A continuacién se describirdn brevemente las TRES-
primeras enumeradas.

1.- SIERRA MADRE DEL SUR.

Se extiende a lo largo y muy cerca de la costa del
Pacifico, desde 1la Cordillera Neovolcidnica en el Cabo -
Corrientes hasta el Istmo de Tehuantepec, donde se con-
tinGa orogridficamente con la Sierra Atravesada,

En la vista aérea de la zona de aproximacién de é&s
ta con la de Oaxaca, da la impresién de que el Rio Te--
huantepec aprovechd el contacto de é&stas serranias para
labrar su salida al Oceano Pacifico. Su longitud es de-
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1,200 kms. con una anchura media de 100 kms; que en el -
Estado de Oaxaca se amplia hasta 150 kms. (11)

La planicie costera es sumamente angosta y con fre-
cuencia falta, ésta Gltima tiene una anchura media de 50
kms. La cresta de esta sierra estf a una altura constan-
te de 2,000 mts, En el Estado de Oaxaca recibe los si---
guientes nombres locales: MIAHUATLAN (Azt, Junto a las -
espigas de Maiz) y DE LA GARIZA,

2.- SIERRA MADRE DE OAXACA,

Queda localizada en su mayor parte en el Estado de
Oaxaca; anteriormente se le consideraba parte de la Sie
rra Madre Oriental, y aunque petrogrificamente son simi
lares, orogrificamente no lo son; ésta Gltima limita y-
bordea un altiplano y la de Oaxaca bordea tierras bajas
intensamente labradas por corrientes fluviales como son:
la depresién del Balsas, los valles de Coyoacsin y Teme-
11in; el valle de Oaxaca y el valle del Rio Tehuantepec.

Tiene una longitud de 300 kms. y 75 kms. de anchu-
ra media. Su altura media sobrepasa los 2,500 mts.(11)

Por la vertiente del Golfo de Tehuantepec, define
una amplia planicie costera que conecta con la limita-
da por la Sierra Madre Oriental y con la mesa Central-
de Chiapas.

En el Estado de Oaxaca recibe los siguientes nom-
bres locales: de TAMAZULAPAN, NOCHISTLAN, de HUATLA, -
de JUAREZ, de IXTLA y MIXES.

3.- SIERRA ATRAVESADA O ISTMICA.

De acuerdo con los estudios paleolégicos, se ha -
podido afirmar que la parte que hoy conocemos con el -
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nombre de ISTMO DE TEHUANTEPEC, fue de las Gltimas &reas
que recibieron invasiones marinas cuando la mayor parte
del pais habia emergidof

E1l Ingeniero Ge6grafo Robles Ramos considera que:-
"El macizo cristalino base de las Sierras Madres del --
Sur y de Chiapas, fue continuo, pero que una geodepre--
si6én como de 100 kms. de largo que se 1llama CANAL DE TE
HUANTEPEC o PORTILLO ISTMICO, rompi6 esa unidad."

El Ingeniero Ordofiez coincide con este parecer ---
cuando dice: "... este paso estd situado en la parte ba
ja o portezuela que separa los extremos opuestos de am-
bas Sierras Madres..."”

J.W. Spencer piensa que: durante el Plioceno, sino
es que desde fines del Mioceno estuvo sumergida esta --
porcibén y que no es improbable la existencia de muchas-
~ comunicaciones entre el Golfo y el Pacifico".

Coincidiendo con la elevacién de la losa de la Pe-
ninsula de Yucatdn, emerge este portillo SIN ALCANZAR -
GRANDES ELEVACIONES pues tiene un puerto en la ESTACION
CHIVELA a 224 mts. y las eminencias de sus cercanfas no
sobrepasan los 650 mts. de altitud. Tanto lo tardio de-
su emersidn como su reducida altura hizo que la plani--
cie costera fuera de corta anchura, formindose el agos-
tamiento que conocemos con el nombre de Istmo de Tehuan
tepec, siendo esta la conclusifn que da el Ingeniero L.
Tamayo.

En la regifn se acostumbra llamar a estas eminen--
cias SIERRA ATRAVESADA, pues da la idea de un obsticulo
que cerrd el ANTIGUO CANAL; siendo imprecisa la denomi-
nacién de SIERRA a una cadena de tan poca altura. (11)
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B. HIDROGRAFIA,.

Al considerar la apertura de un Canal en el Istmo
de Tehuantepec, en su aspecto hidrogrdfico, serfan uti

lizados el Rio Coatzacoalcos, el Rio Tehuantepec y las

Lagunas Superior e Inferior en el litoral del Pacifico

para los canales de penetracidn.

1.

- Rio Coatzacoalcos. (del Azt. en donde se en--

cierra la culebra). Es la corriente de la Re-
pGblica mejor explorada a lo largo de su curso
Las cartas coloniales ya presentan detalles -
que hacen pensar en su recorrido cuidadoso.
Nace en la vertiente norte de la Sierra Atra-
vesada, sigue en direccién Oeste, recibe por-
margen izquierdo al Rio Chichihua y al Rio --
Chivela unidos; cambia la direccién hacia el-
norte, se le une por la izquierda el Rio Jal-
tepec que nace muy cerca de la corriente prin
cipal del Rio Tehuantepec y por la derecha el
Rio Solosfichil. (12)

Ya dentro de la planicie costera por la dere-
cha recibe los importantes afluentes de Coa--
chapa y Uxpanapa, ademis el Nanchital, Corta-
y Chiquito; pasa a la orilla de Minatitldn pa
ra desembocar en las inmediaciones de Coatza-
coalcos, que por mucho tiempo fue llamado Puer
to México, '

No obstante los numerosos estudios ya menciona
dos, no se han construido obras para facilitar
la navegaci6n a lo largo del rio, excepto la e
liminacién de la barra por la construccién de-
dos escolleras en forma de embudo.
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El &rea de la cuencg es de 21,120 kms, cuadrados:

Su escurrimiento anual es de 22,394 millones de -
metros clibicos. En la temporada seca la extensifn nave
gable de este sistema fluvial alcanza 209 kms. medidos
desde la desembocadura hacia aguas arriba como sigue:(12)

Coatzacoalcos propiamente dicho 71 kms.
Calzadas. 16
San Antonio 14
Coachapa 21
Chiquito 41
Uxpanapa 122
Chichigapa 9
Arroyo de Francia 5

Las mareas se dejan sentir aquf en 71 kms, a lo --
largo de la corriente principal y en todos los afluen--
tes y alcanzan hasta el Arroyo de Francia.

En la barra, la profundidad es de 7.90 mts, y de -
1.00 mts. en los lugares rio arriba mencionados,(12)

Del kildémetro 30 del Rio Coatzacoalcos hacia aguas

arriba se presentan diversos obsticulos que estorban la
navegacién, pero que pueden ser retirados ficilmente.
_ Casi toda 1la vertiente norte del Istmo, se encuen-
tra ocupada por la cuenca del Rio Coatzacoalcos, consi-
derado como uno de los mis caudalosos de la Repdblica -
Mexicana.

Sus principales afluentes son el Rio Jaltepec que-
baja de la Sierra de los Mixes y que une por la margen-
izquierda, y el Rio Uspanapa que nace en la vertiente
norte de la Sierra Atravesada y que se le une por la --

margen derecha antes de que desemboque. Sus margenes --
son altas, tienen profundidades hasta de 15 mts. y es -
navegable hasta Santa Lucrecia que estd situada a 220 -
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kilémetros de su desembocadura, (12)

2.- RIO TEHUANTEPEC, (Del Azt, Cerre o lugar de Fie
ras). Es una corriente totalmente oaxaquefia. --
Queda limitada por la Sierra Madre del Sur y al
occidente por el Complejo Oaxaqueﬁo.(lz)

Da la impresién de que esta corriente aproveché
el contacto entre las sierras Madres de Oaxaca-
y del Sur para abrirse paso rumbo al mar.

La corriente troncal baja de la Sierra Madre --
del Sur en las cercanias de Miahuatldn y se di-
rige al norte.

En su origen se le llama Rio Ciénega; pero al -
cabo de 25 kms. de recorrido cambia de nombre -
por Mijangos y voltea hacia el oriente desde To
tolapa.

Se le unen numerosos afluentes por la derecha:-
El San Antonio, también llamado YAXE y el Rio -
de las Margaritas que desciende de la Sierra de
Judrez. E1 mids importante de la misma margen es
el de las Virgenes que se forma un poco mis al-
Sur de San Carlos Yautepec y se une aguas arriba
de Nexapa, formando un amplio valle que se ha -
usado algunas veces como vaso de almacenamiento.
Desde ese lugar se dirige al Noreste, con el nom
bre de Rio TEH para formar una convexidad hacia-
el norte que termina en Jalapa, Oax., donde toma
la direccidn Sureste que conserva hasta el mar -
donde desagua al oriente de Salina Cruz en la Ba
hia Ventosa, despu&s de pasar po el pueblo de Te
huantepec. En toda esa porcién el rio cruza la--
Sierra Madre del Sur por lo que su cauce esti lo
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calizado en un profundo cafi6bn, Aguas abajo de
Xalapa del Marqués, por la derecha, se le une
el Rfo Tequisistlin, importante corriente que
nace cerca del parte aguas de la Sierra Madre
del Sur y desciende hacia el Noreste pasando-
por Ecatepec, Tlacolulita y Tequisistlén.

Se le unen los rios de Carrizal, de Otales, =
San Bartolo y Hondo., En el Rfo Tequisistlén,-
tal vez por tener una cuenca mis compacta, --
pueden presentarse lluvias generales intensas
y a ello se debe que las mis importantes cre-
cientes que bajan por la corriente principal-
sean originadas por lasaportaciones de esta -
corriente.

Debido a esto se resolvié construir la Presa-
del Marqués abajo de la confluencia de esta -
corriente. Fue inaugurada en Diciembre de 1961
con el nombre de Presidente Judrez y tiene 942
millones de metros cfibicos de capacidad, se ha
logrado el total aprovechamiento de la corrien
te, eliminando los perjuicios de las crecien--
tes y logrando el riego de 5,000 hectireas.

El parteguas de la cuenca es pobre en vegeta--
cién forestal que es caracteristica de la re--
gi6n, excepto en las altas cimas de la Sierra-
Madre del Sur.

El 4rea de la cuenca es de 4,650 kms, cuadra--
dos hasta Nexapa y 10,520 hasta la desembocadu
ra de la corriente, El escurrimiento medio a--
nual es de 1,439 millones de n3, _

Ofrece oportunidades valiosas para hidroelé&ctri
ca en los afluentes del Rfo Mijangos y tal vez-
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en el Cafibn Jalapa-Tehuantepec, que por ahora
tendrdn que permanecer sin uso por el aleja--
miento de los centros de poblacién de importan
cia. (12)

LITORAL DE LA BAHTIA DE SALINA CRUZ A LAS LAGU-
NAS SUPERIOR E INFERIOR. (12)

La bahia de Salina Cruz es una pequefia escota-
dura entre el Cerro de Salina y el Cerro del -
Morro, que esti expuesta a todos los vientos,-
particularmente del Sur, y asi mismo a la mare
jada del Sureste; ademis sufre la influencia -
de los nortes de noviembre a marzo.

En el oriente estd limitada por el Cerro Morro
también 1lamado Punta Ventosa, a continuacién-
se abre la Bahfa Ventosa, hermosa concavidad -
en la que desemboca el Rio Tehuantepec, é&sta -
estd formada por una playa tendida que tiene -
en sus inmediaciones médanos de 20 a 30 metros
de altura. Ofrece condiciones desfavorables a-
la navegacidn por su corta profundidad debido-
a que en ella se depositan los aluviones arras
trados por el Rfo Tehuantepec.

La costa es contfnua en una direccién franca -
al oriente en 45 kms. formando una larga penin
sula arenosaybaja que en su origen tiene 5 kms,
de ancho y cerca de su punta 1 km, y que limita
una serie de albuferas de importante 4rea,

En su extremo se abre la boca de San Francisco,
que es la comunicacién entre esas albuferas y -
el Golfo de Tehuantepec, la que se encuentra --
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parcialmente obturada por un islote arenoso si-
tuado en la parte media.

En la figura 6 se aprecia la extensifn e impor-
tancia de la albufera que se forma en el norte-
del Golfo de Tehuantepec y que constituye Dos -
Lagunas. La del Noreste se conoce con el nombre
de Laguna Superior y en ella desemboca el Rio -
Juchitin o de los Perros. La otra laguna que se
extiende del Noreste al Suroeste recibe en su -
primera parte‘que es donde se presenta en forma
mis ancha, el nombre de Laguna Inferior y al Su
roeste se estrecha hasta quedar comprendida en-
tre la peninsula antes descrita y la otra que -
termina en San Dionisio el Viejo y se le conoce
con el nombre de TILEME. (12)

En la figura 5 fotograffa tomada hacia el Norég
te, se ve el canal de comunicaci6én de las Lagu-
nas Superior e Inferior y hacia la izquierda la
Laguna de Tileme. En primer término la peninsu-
la en que se encuentra San Dionisio del Mar.

PUERTO DE SALINA CRUZ, O0AX,(FIG., 7)

Salina Cruz es un puerto artificial, compuesto-
de una bahia interior y otra exterior. La bahia
exterior estd protegida por dos rompeolas. La -
entrada entre los diques tiene un ancho de 180-
mts. durante marejadas fuertes se restringe la-
entrada de buques. Buques de gran calado deben-
preguntar con anticipacién si pueden entrar a -
puerto,

La Bahia interior se comunica con la exterior -




FIGURA N25

GOLFO DE TEHUANTEPEC

Iarte norte del polfo de Tehusateper.

Fuente: Derrotero del litoral del Pacifico.
Secretaria de Marina 1978. (12)
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por un canal con ancho de 33 mts; la bahfa in-
terior tiene dos malecones, cada uno de una --
longitud de 500 mts., No hay gruas, de manera -
que los buques tienen que utilizar su propio e
quipo para carga y descarga.

Buques de la Grace Line de 4,000 y 7,000 tone-
ladas llegan una o dos veces al mes, principal
mente para cargar café o pifia enlatada. El tone
laje total de carga para exportacién se ha con-
servado constante durante los Giltimos afios, ---
(7,000 toneladas aproximadamente) siendo reduci
do. Las importaciones actualmente suman unas -
16 mil toneladas por afio. E1 cabotaje no tiene-
mucha importancia. (13)

El Puerto esti expuesto a un ripido azolvamien-
to y requiere undragado constante e intense pa-
ra quedar accesible a la navegaci6n. Se han pro
bado diversas medidas para conservarlo libre de
sedimentos, entre otras una instalacién fija de
dragado que se ha construido sobre el muro de -
la escollera poniente. En otras palabras desde-
que se construyeron las actuales escolleras a -
principios del siglo ha sido una lucha constan-
te el conservar este puerto abierto a la navega
cién. Se continGia hasta la fecha haciendo estu-
dios sistemiticos y detallados para encontrar -
el método apropiado para el mejoramiento de 1las
cualidades hidrdulicas de la bahia,

PUERTO DE COATZACOALCOS, VER. (FIG. 8) (13)

Este puerto esti situado en la desembocadura --
del Rio del mismo nombre, y se halla protegido-
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por rompeolas, La entrada entre las rompeolas
es de 250 mts. el ancho del canal de navega--
cién es de 100 mts. yel calado minimo sobre -
la barra es de 8.50 mts, a marea baja media.
La diferencia entre mareas fluctGa entre 0,30
y 1.00 mts. el muelle mds al norte tiene un -
calado de 6,50 mts, y se usa para el cabotaje.
No dispone de gruas, de manera que los buques
tiene que utilizar sus propias maniobras,

Las profundidades en sus proximidades son de-
4 1/2a 8 brazas. El fondeadero en el ribg?de
7 a 8 brazas. En el canal es de 4 1/2 a 5 bra-
zas y en los muelles de 24.5 a 27 piés. Eleva
cién de la marea 1 pie en sisigias. La corrien
te del rfo varia con la marea y alcanza veloci
dades de 5 a 5 1/2 nudos, 2 horas después de -
la pleamar, Los vientos hacen que el rio eleve
su nivel arriba de lo normal. El puerto se cie
rra ocasionalmente por 2 o 3 dias cuando los -
nortes son muy fuertes. La temporada de estos-
vientos ocurre de noviembre a marzo.(12)

El puerto estd situado en la ribera al Oeste y
al Sur del pueblo.

El muelle marginal de 3/4 de millas de largo,-
con profundidades de 24 a 27 piés, tiene bode-
gas y ferrocarril, Los talleres locales de fe-
rrocarril pueden hacer reparaciones de emergen
cia. Hay servicio de remolcador de altamar,
Provisiones frescas y viveres pueden obtenerse
en cualquier cantidad; hay agua en los muelles
para las calderas excepto en las temporadas se
cas. Petrfleo, combustible y aceite diesel pue
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den obtenerse en las terminales petroleras, -
rio arriba o en tambores y chalanes de la a-
gencia local de Petr8leos Mexicanos, Llegan-
vapores de lineas maritimas que hacen el ser-
vicio con los puertos nacionales e internacio
nales,

NANCHITAL: Es una terminal petrolera 6 1/2 mi
llas rio arriba. Calado miximo 24 piés. No --
tiene remolcadores ni boyas de amarre disponi
bles. Hay un puente sobre el Rfo Coatzacoalcos
entre Coatzacoalcos y Nanchital., (12)
MINATITLAN: Es también una terminal petrolera
que se encuentra 14 millas rio arriba. Tiene-
profundidades en los muelles de 22 piés. (12)

C: VIAS DE COMUNICACION. (14)

1.- ISTMO VERACRUZANO,
Existen cerca de 1,200 kms. de via ferrea y --

2,100 kms. de carreteras.

a).- Ferrocarriles:
1).- Veracruz - Istmo,.
2).- Coatzacoalcos - Salina Cruz.
3).- Ferrocarril del Sureste.

c).- Carreteras:
1).- México - Puerto de Veracruz.
2).- Coatzacoalcos - Salina Cruz.

Dos redes de carreteras se cruzan en el municipio-
de Acayucan; por un lado tenemos la de Mé&xico a Veracru:z
Coatzacoalcos, Villa Hermosa, Campeche y Mérida y por --
el otro tenemos la Transistmica carretera que es punto-
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unidén de las dos regiones istmicas por lo que su im--

portancia resulta significativa sobre todo al enlazar

los dos puertos. Ambas carreteras se encuentran en --

perfecto estado.

En forma paralela a los citados caminos corren -

los ferrocarriles de México - Veracruz y el Istmo ( y

de Coatzacoalcos a Mérida) y el Transistmico.

Existen tramos de caminos vecinales como Acayucan

Espinal, Minatitldn - La Venta y Agua Dulce y otros ra

males de menor importancia.

2.- ISTMO OAXAQUERO.

a).- Ferrocarriles:

1.
2).
3).
4).

Transistmico a Salina Cruz, Oax.
Panamericano.

Oaxaca - Tlacolula.

Oaxaca - Tavicho.

b).- Carreteras:

1).- Cristobal Colén, entre Oaxaca, Oax. y - |

2).

3).
4).
5).
6).
7).
8).
9).
10).
11).
12).

Ocozocuatla, Chis,

Transistmica, entre Palomares, Oax. y -
la Ventosa.

Tehuantepec - Salina Cruz.

Oaxaca - Puerto Angel,
Oaxaca - Sola de Vega.
Qaxaca - Monte Albin.

Oaxaca - Ixtepeji.

Juchitlan - Ixtepec.

Tapanatepec - Punta Paloma, Oax.

Las Cruces, Oax. - Mojarras.

Tonalad, Chis. - Puerto Arista, Chis,
Santa Isabel, Chis, - Portillo Zaragoza,
Chis,
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c).- SegGn se menionari en los antecedentes his-

téricos la mis antigua de las vias de comu-
nicacién es el Ferrocarril del Istmo. Se en
cuentra tendida la linea anterior sobre los
siguientes lugares:

0 kms. Salina Cruz, Oax.
19 " Tehuantepec.
47 " Ixtepec.
99 v Matias Romero,
139 v Paso de Buques.
177 " Jesis Carranza, Ver,
303 Coatzacoalcos, Ver,

El tramo de la linea ferroviaria que presta su-
servicio de Coatzacoalcos a Salina Cruz en 1976
registr6 una densidad anual de carga de -------
3,540,000 toneladas en tanto el tramo que lle--
ga a Coatzacoalcos de Salina Cruz de 2,062,000
toneladas, ese mismo afio. El1 tramo de mdxima --
densidad registr6 15,912,000 de toneladas y es-
el Teocalco Qro. y el Distrito Federai.

La via en la divisi6én del Istmo de los ferroca-
rriles Nacionales ha sido durante mucho tiempo-
objeto de reparaciones en diversos tramos, Re--
cientemente se dispuso una reparaciém total --
con objeto de dejarlo en perfectas condiciones,
y se efect@ia en estos momentos su adaﬁtacién pa
ra el Proyecto Alfa-Omega,

d) .-En general podemos afirmar, que en lo referente

a ferrocarriles y caminos carreteros, la zona =~
industrial estd perfectamente atendida, cosa -«-
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que facilita sensiblemente el trdfico de mercan
cfas, sobre todo al principal mercado’del pais,
que es la Ciudad de México, a la vez que comuni
can dichos caminos con el Puerto de Coatzacoal-
cos para la exportacifn de Petr6leo y Azufre, -
principalmente,

D.- ASPECTO DEMOGRAFICO.

Este se apreciard objetivamente por medio de los cua
dros siguientes:

PROYECCION DE LA POBLACION TOTAL POR MUNICIPIOS DE LA -
REGION ISTMICA VERACRUZANA.

MUNICIPIOS 1960 TROA s 1980

Acayucin 23 644 5.5 48 652
Minatitlé&n 68 314 4,2 125 687
Cosoleacaque 10 750 2.4 15 910
Jaltipan 11 444 4.5 21 743
Coatzacoalcos 54 425 6.3 123 000
Sayula 12 877 1 28 586
JesGs Carranza 6 954 1.8 9 457

TOTAL: 188 408 374,045
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PROYECCION DEMOGRAFICA DE LA REGION DEL ISTMO OAXAQUERO:

TASA

EXDISTRITO 1960 A ML 1980

Juchitén 139 000 2.3 204 410
Tehuantepec 76 624 3.0 122 598
TOTAL: 215 624 327 008

La regi6n del Istmo de Tehuantepec considerada for-
mada por parte de los Estados de Veracruz y Oaxaca ten--
drid un total de 701,053 habitantes para el afio de 1980,

Fuente: Sria.de Patrimonio y Fomento Industrial.
Direcci6én General de Estadistica.

E.- RECURSOS ECONOMICOS ACTUALES DEL SURESTE DEL ESTADO
DE VERACRUZ.

El Istmo de Tehuantepec, que abarca el Sureste del -
Estado de Veracruz y casi la tercera parte de Oaxaca, cuen
ta con grandes riquezas naturales (Fig., 9).

AGRICULTURA. (16)

Los municipios del Estado de Veracruz que lo. integran
tienen una produccién abundante de mafz, frijol, arroz, -
cafia de azucar, frutas de gran demanda; mango, mamey, pi-
fia, papaya, naranja,lim6én, coco, platano; también cacao -
y maderas preciosas y de construccién, arboles de chicle-
y de hule,

La agricultura veracruzana se practica sobre una su--
perficie de casi 1,6 millones de h&ctareas, que equivalen
al 21,7% del territorio estatal. Es b&sicamente una agri-
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cultura temporalera, pues finicamente el 3% de las tierras
son de riego, Si embargo, en Veracruz el clima es usual-«-
mente benigno para las labores agricolas de ahf la gran -
productividad del campo veracruzano.

En cafia de azucar, con el 41% de la produccifn nacio
nal, Veracruz tiene el primer lugar en la Repdblica, lo -
mismo sucede en Café, cultivo en el cual el estado compar
te el primer lugar con Chiapas. En citricos, la produccién
regional estd avanzando aceleradamente,

En balance la agricultura veracruzana ha progresado-
en los Gltimos afios, una de las causas es indudablemente-
su mis alto grado de tecnificaci6bn, La maquinaria agrico-
la por ejemplo, se esti utilizando con mis intensidad.

GANADERIA: (16)

La actividad ganadera tiene una enorme trascendencia
en Veracruz. Se estima que la entidad tiene la poblacién-
vacuna mis alta del Pais, segln datos oficiales, alrededor
de 7 millones de cabezas; segGin las asociaciones ganaderas
este cdlculo es exagerado, una cifra de 4 millones les pa-
rece razonable, Sea cual fuere el total no hay duda que -
Veracruz es un estado ganadero muy importante.

La ganaderfia veracruzana se especializa en la produc
cidn de ganado para abasto, del cual envia anualmente u--
nas 300,000 cabezas a los mercados fuera del estado. Pre-
domina el ganado cebG bien puro o cruzado con suizo, esta
combinaci6én ha dado excelentes resultados y piensan se---
guir fomentindola,

La ganaderfa de Veracruz por tanto estd4 en movimien-
to, en plena actividad ascendente,.




MINERIA:

Veracruz no es un estado que destaque en el aspecto
minero; pero lo extenso de su territorio y las manifesta
ciones volcinicas, relevan la posibilidad de que se po--
sean riquezas mineras mayores que las que actualmente se
explotan.

En la actualidad los productos mineros que mayor im
portancia econfmica tienen para la entidad son los mine-
rales no metdlicos, entre los que destacan el azufre, la
arena, la caliza, el marmol y el silice, de todos ellos-
el azufre tiene el lugar principal, por el papel que ha-
jugado en la economia de una vasta zona veracruzana y --
por su importancia para la agricultura y la industria no
s6lo del estado sino del pafs. (16)

El vertical crecimiento de la produccidén obedece a-
que, en los afios cincuenta, se descubrieron los grandes-
domos azufreros de la cuenca salina del Istmo de Tehuan=
tepec. El domo salino de Jaltipan, el de Salinas y Amex-
quite, el de Nopalapa y el de Texistepec tiene, por su -
riqueza, un lugar semejante al de los famosos pozos pe--
troleros Cerro Azul y Faja de Oro. Estos domos surten ya
alrededor de la quinta parte de 1la produccién mundial de
azufre, mediante una explotacifn efectuada por el siste-
ma Frash I, que es uno de los mis efectivos y menos cos-
tosos. (15)

INDUSTRIAS: (17)

El progreso en materia industrial durante los Glti-
mos afios ha sido notable. La siderurgia y la fabricacién
de productos metdlicos, el aluminio y la construccidén de
embarcaciones, los alimentos y la elaboracifn de bebidas
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han colocado a esta zona en el rengldn industrial del -
Pais.

El ndcleo industrial de mis peso en el &rea es el-
que encabeza Tubos de Acero de México S.Af (TAMSA) y -«
sus compafifas afiliadas, Integrando verticalmente y ho-
rizontal, tiene un movimiento de compra y venta de pro-
ductos entre las distintas empresas.

Las empresas mencionadas en el pirrafo anterior --
son:

1.- Siderdrgica Tamsa.
2.- Inmobiliaria Tamsa,
3.- Inmobiliaria de la Zona Industrial de Framboyan,

TAMSA fabrica lingotes de acero, los cuales se utili
zan en parte para hacer tubos sin costura, su principal--
mercado son Pemex y las compafifas Azufreras, también ex-
porta en 1966 el 13% de su produccibén de.fubos y coples -
se envié a América Latina, Arabia y los Estados Unidos,

Los principales clases de tubos son fabricados segin
normas de la American Petroleum Institute y tienen muy --
buena écepfacidn en los mercados extranjeros.,

SiderGrgica Tamsa,- Desde 1976 instalé su planta de
fierroesponja, utilizando la patente Hojalatas y L&minas
S.A. de Monterrey, ésta eliminard la importacién de 165-
mil toneladas de chatarra, '

Metalver., Fabrica cilindros de alta presién, reci--
pientes para extinguidores, calderas y piezas fundidas.

Ferralver, Produce ferroaleaciones de silicio y man
ganeso, '

Revemex. Recubrimiento interior y exterior de tubos.

Herramientas de Acero, Hace barrenas, juntas para -
tuberfas de perforacifn y lastra barrenas,

Industrias Tubulares y de Forja. Produce conexiones
bridas, anillos y forjas,
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Aluminio S.A. Es la finica planta productora de alu
minio en el pafs. Se encuentra en los suburbios del Puer
to.

La empresa tiene extensos proyectos para su expan--
si6n incluyendo la produccién de Alumina, producto que -
se obtiene del Aluminio y que hoy se importa,

Existen ademis en la zona empacadora de mariscos, -
una fabrica de galletas, embotelladoras de refrescos, --
galvanizadoras y otras fabricas y empresas menores.

REGION DE COATZACOALCOS-MINATITLAN.

Industrialmente hablando la zona de Coatzacoalcos-
Minatitlin es probablemente la mids dinfmica. Aqui se --
produce petrSleo y sus derivados; productos petroquimi-
cos; azufre, fertilizantes y se tratan altos volumenes-
de arenas silicosas. La construccién y la mano de obra-
resultan caras.

Tetraetilo de Plomo S.A, tiene instalaciones cuyo-
valor se estima en unos 100 millones de pesos. Su capa-
cidad instalada es de unas 15,000 toneladas anuales.

Se le proyecta instalar un 30% mis.

PESCA:

El estado de Veracruz es uno de los mis importantes
del pais desde el punto de vista pesquero, caracterizin-.
dose por la gran variedad de sus recursos, el elevado vo
lumen de capturas y la preponderancia que se le conceda-
en el mercado interno en la distribucién de las mismas,

Veracruz cuenta con excelentes condiciones para de-
sarrollar la actividad pesquera, tanto en alta mar como-
en aguas salobres y dulces, Litoral de 670 kms, platafog
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ma Continental de 20,900 kilémetros cuadrados, los nume
rosos accidentes costeros que forman lagunas, esteros y
cienegas, sobre todo en la desembocadura de los rios de
importante caudal como el Pdnuco, Tuxpan, Papaloapin y-
Coatzacoalcos y muchos otros de diferentes magnitudes y
caudales en donde podria fomentarse con facilidad la --
piscicultura.

F. RECURSOS ECONOMICOS ACTUALES DEL ESTADO DE OAXACA.

Los recursos con que actualmente cuenta el estado-
de Oaxaca, son susceptibles de un mejor aprovechamiento.

Se asegura tener una abundancia de productos agri-
las que no se consumen por la baja capacidad adquisiti-
va de la poblacifén de 1la zona y no se aprovechan comple
tamente por la industria alimenticia del lugar. Entre-
los recursos se encuentran los siguientes: (15)

En la zona templada se cultiva mafz, trigo, chile,
papa, camote, frijol, cacahuate, jitomate, ajonjoli, hi
guerilla. En el norte: tabaco, cacao, cafia de azucar y=
en la zona costera el algodén.

Son regiones agricolas: La Cafiada, los Valles Cen-
trales, los Altos de las Mixtecas, la Regién Norte del-
Papaloapan, la Tehuana, las Costas y el Istmo. En la zo
na fria hay excelentes pastizales. En las Zonas Tropica
les, maderas finas de construccién, frutas tropicales y
vainilla. Los bosques de coniferas de la Sierra Madre -
del Sur y de Oaxaca se encuentran incomunicados, sobre-
todo en las sierras de HUAXTLA, Judrez Mixe.

La ganaderia tiene importancia en los Valles del-
Norte del estado: bovino, equino y caprino. La avicul-
tura se practica en gran escala. En el estado se han -
construido grandes obras de riego; la del Rio Tehuante
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pec, con las presas del Marqués y de las Pilas, y el ~-
sistema de riego del Papaloapan con la presa Miguel Ale
mén, '

La mineria cuenta con importantes yacimientos de -
plata en el Centro (Ixtlén, Ocotldn, Ejutla); oro en la
costa del pacifico, carbbn en Tlaxiaco y Huajuapan; mar
mol blanco y rojo en Tehuantepec, en la zona de Tetlix-
tlahuaca feldespato, cuarzo, mica y minerales de uranio
y otras sustancias radioactivas.

INDUSTRIA:

Existen en el estado 120 plantas eléctricas. Las -
principales industrias son: molinos de trigo, aceites ve
getaies, cemento, hilados y tejidos de algodén y lana,-
azucar, cerfmica, bebidas alcoh8licas, aserraderos, con
servas alimenticias, elaboracién de tabacos, hay wuna -
planta metaldrgica y una fdbrica de papel en Tuxtepec.-

En Salina Cruz termina el oleoducto que viene de -
Minatitl4n y Ciudad Pemex. Laz 'zonas arqueolfgicas de -
Mitla y Monte Alb&n atraen al turismo, asi como el Folk
lore, que es uno de los mis ricos de 1la RepGblica. (17)

G.- EL PETROLEO Y EL ISTMO DE TEHUANTEPEC.

A partir de.la década de los sesenta se han realiza
do en la zona del Istmo Veracruzano importantes inver--
siones de la industria petrolera, principalmenté en el-
ramo de la petroquimica, al crearse las instalaciones -
de Pajaritos, Ver., donde se produce etano y sus deriva
dos (cloroetano, etileno, cloruro de vinilo), tales ins
talaciones se llevaron a cabo por medio de créditos ---
franceses, canadienses y norteamericanos, La importan--
cia econbmica de esta planta consiste en la posibilidad
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de abastecer nuestro mercado interno de productos petro
quimicos que antes eran importados, a la vez que exis--~
ten amplias posibilidades de exportacibn.

Siendo el petrSleo una industria bidsica que requie
re cuantiosas inversiones y siendo materia prima para -
‘numerosas industrias, muchas de ellas se han localizado
cerca de ellas.

La explotacién petrolera en la zona istmica se ex-
tiende a poblaciones cercanas a Coatzacoalcos, como la-
Venta y Agua Dulce, Sinchez Magallanes en donde se ha--
llan importantes pozos que extraen petrSleo crudo, y en
Cinco Presidentes en donde se encuentra un perforador -
lacustre sobre el propio Rio Tonal4d; Las Choapas, Nan--

. chital, observando ademis instalaciones extractivas so-
bre el propio pantano y que aunque a base de alto costo
de la maquinaria, se explota el subsuelo para obtener--
el valioso hidrocarburo. Pero no sélo existe la extrac-
ci6n del petr6leo, sino que hay ya instaladas plantas -
donde se obtienen los derivados del mismo, de los pozos
antes mencionados, el petr6leoc crudo se transporta a la
planta de absorcib6n de Agua Dulce, de donde se dirige -
a la refineria de Minatitldn a 26 km, de Coatzacoalcos,
donde se obtienen los derivados mids importantes, como -
la gasolina, kerosenas, gas natural, lubricantes, acei-
tes etc. Una vez procesados, se distribuyen a las prin-
cipales zonas consumidoras a través de OLEODUCTOS y GA-
SODUCTOS. Aqui el Istmo de Tehuantepec es nuevamente im
portante, ya que paralelo al ferrocarril y a la carrete
ra corre el oleoducto de Minatitl4dn a Salina Cruz, en-
cuyo puerto se almacenan los productos para servir de -
centro abastecedor a toda la zona del Pacifico. Este o-
leoducto creado en el afio de 1939, con un costo de 15 -
millones de pesos, tuvo entre otras finalidades impor--
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tantes la de facilitar la exportacifn de aceite hacia-
Japén, Por otra parte, dentro del procesamiento del pe
tr6leo, en 1968 el 18 de marzo, se inauguré en Cosolea
caque, regifn istmefia veracruzana, una gran planta de-
amoniaco que se complementa con los programas de expor
tacién de Pemex, esta planta produciri amoniaco que se
distribuirid por conducto de un AMONIADUCTO de 250 kms.
para abastecer el noroeste de México. La ruta de este-
amoniaducto transistmico, considerado como el mis gran
de del mundo, saldrd de Minatitl&n a Salina Cruz, con-
tando con una estaci6n intermedia en Donaji, Oax., a -
los 120 kms. de Minatitl&n. Con el funcionamiento de -
esta planta y las que controla Guanos y Fertilizantes,
la produccifn nacional se elevard a 720 toneladas anua
les y se dejari de importar para cubrir las necesidades
nacionales.(lS)

H.- EL AZUFRE Y EL ISTMO DE TEHUANTEPEC,.

Se dice que: "El desarrollo industrial de un pais -
se mide y calcula en funcién de los volGmenes de &cido-
sulfdrico que consume', Existen en la actualidad criade
ros de azufre en 18 estados de la RepGiblica, localizin-
dose las mayores concentraciones en zonas donde en su -
pasado geolSgico se desarrolld intensa actividad volci-
nica. _

En 1954, en los campos petroleros del Istmo de Te--
huantepec, al realizar perforaciones en busca de depési
tos petroliferos se descubrieron domos salinos en donde
se localizaron enormes cuerpos de azufre, Para ilustrar
la enorme importancia del azufre vease en la lista si--
guiente, algunas de las industrias mds importantes que-
lo utilizan:
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Ejemplo,- Aproyechamiento del azufre en los Esta-
dos Unidos. (18)

UsoS. $
Fertilizantes 32.3
Productos Quimicos. 16.2
Pinturas y Pigmentos. 8.1
Hierro y Acero 6.7
Petr6leo-Refinacién 6.4
Artisela y Pelicula 8.5
Papel 8.7
Insecticida 3.9
Hule 1.4
Varios 7.8

Los yacimientos ubicados en la zona fstmica de Te-
huantepec son: Domo de Potrerillos, Domo de Jdltipan, -
Domo de San Cristobal, Capoacfn, Domo de Salinas, etc.

Sin embargo al descubrirse empez6 a desarrollarse-
el juego de intereses nacionales e internacionales no -
del todo claros, hasta que la Texas Gulf Sulphur Co. se
qued6 con las.concesiones, originalmente otorgadas a em
presas de paja. (15)

Antonio Acevedo en 1960 relata: “En el convenio se
conceden a la Texas Gulf Sulphur Co. 100,000 hectireas-
en cualquier lugar del Istmo (casi todos los yacimien--
tos se encuentran en zona prohibida para el estableci--
miento de extranjeros) para que en ellos se hagan explo
raciones. El convenio con esa compafifa era por 20 afios,
y entre los puntos del mismo estaba uno en el cual LOS-
IMPUESTOS quedaban congelados para las compafifas extran
jeras.,.Esto signific6 que NINGUN GOBIERNO DE MEXICO EN
EL FUTURO PODRIA AUMENTAR ESE IMPUESTO". Esta concesifn
terminarfa en este afio de 1980, de haber continuado el-
contrato, (18)
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Al iniciarse el gobierno del Presidente Dfaz Ordaz
se determinaron nuestras reservas de Azufre en el Istmo
de Tehuantepec

E1l 30 de junio de 1967 y después de largas negocia
ciones la Azufrera Panamericana, S.A. que produce el 74%
del azufre del pafis anuncié que el capital social en po
der de la empresa habia sido adquirido por el Banco de-
México y el Gobierno Federal (23 y 43% respectivamente)
a tal operacibén se le denominé '"La mexicanizacién del -
azufre", tal fue la operacifn de la Panamerican Sulphur
Co. de Houston Texas, que todavia controla el 34% de los
activos de la empresa.(18)

Sin embargo, lo que aparentemente fue un mal nego-
cio, en realidad constituyd el rescate de ese importan-
te recurso natural, se reguld su explotacién y se recu-
perard la inversibn, ya que su costo comercial va en au
mento ($28.00 dlls,/ton.) su costo de producci6n por me
dio del sistema Frash es de § 7 dlls./ton., y la produc
cidn va en aumento, en 1969 se produjeron 1 719 317 tone
ladas. (18)

En esta forma se di§ un paso mis hacia el desarro-
1lo socioeconbémico del Istmo de Tehuantepec, con lo que
dispone el sureste de una vigorosa columna vertebral pa
ra dinaminizar integralmente los extraordinarios recur-
sos fisicos y humanos de nuestras reservas istmicas, las
cuales participardn en la economfa nacional a cuyo mar-
gen viven hoy . Se abren pues posibilidades de bienestar
para un numeroso grupo demogrifico,

Te6ricamente lo anterior ofrece una perspectiva a-
lentadora, pero en realidad no sucede asfi, pues pese a-
contar con una magnifica carretera y un ferrocarril re-
construido recientemente, Salina Cruz y Coatzacoalcos -~
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deberian de constituirse en puertos de primer orden,«
diferentes circunstancias han contribuido para que e«
11lo no haya sucedido, la carga desembarcada y la -
carga embarcada en ambos puertos es escasa, la consti
tuye o bien el petr8leoc o bien el azufre,

El trdfico interocefinico es modesto, a pesar de-~
las facilidades de infraestructura que tiene la ruta-
istmica y no ha fortalecido la economia de la zona co
mo se pensaba. Destaca entre los inconvenientes el he
cho de que Salina Cruz esté situado en un p&simo lugar
geogrifico, que requiere gastos de mantenimiento e in-
versiones cuya recuperacién es lenta, diffcil y posi--
blemente nula.

Se puede asentar, que a pesar de las buenas inten
ciones de los diferentes gobiernos, de contar con una-
inversién respetable, de contar con el recurso geogri-
fico natural, el sistema se encuentra operando en con-
diciones poco ventajosas, debido esto principalmente--
a la falta de planificacifn e infraestructura adecuada.

Esto debe tomarse en cuenta al hacer consideracio
nes sobre un posible Canal Transistmico,.
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CAPITULO IV,

SINTESIS, VIABILIDAD TECNICA Y ANALISIS ESTIMATIVO DE --
RENTABILIDAD DE UN PROYECTO DE CONSTRUCCION.

En el capitulo I, del presente trabajo, se han pre-
sentado los antecedemtes histéricos, resumidos, de los -
numerosos intereses que se han presentado sobre el Istmo
de Tehuantepec para incorporarlo al sistema Nacional e -
Internacional del transporte.

Algunos proyectos se materializaron y constituyen -
en el presente una realidad, el mis antiguo de ellos el-
Ferrocarril, adquiere renovada importancia con el Gltimo
de los proyectos el "Alfa-Omega' para el traslado de con
tenedores, que tiene como antecesor , en 1932,1a idea de
los "sea trains", que proponia trasladar trenes completos
de furgones con sus propias ruedas dentro de los buques,
que serian descargados con gruas en el puerto terminal;-
vienen después-la carretera-,-el oleoducto-, -el gasoduc
to-, y -el amoniaducto-,(fig.10), otra idea similar fué-
la del -hidroducto-, del Ing. Enrique Sodi Alvarez para-
el traslado de s6lidos por el que en suspensibén acuosa o
sin ella, segln el autor, se bombearfian productos s6lidos
o liquidos, su factibilidad la avalaron técnicos de dife-
rentes nacionalidades, y la existencia de equipos simila-
res ya en funcionamiento.

En el capitulo IIT,se present6 un resumen de las ca-
racteristicas geogrificas, orogri&ficas, hidrogrificas, y-
recursos con que cuenta la regibén istmica, su objeto fué-
dar un marco general de los aspectos fisicos de la regién
que habrian de ser transformados, con la tecnologia adqui
rida ya, por la ingenieria mexicana en las diversas espe-
cialidades y que aplicarfan para la construccién del Ca--
nal de Enlace, entre los dos Ocednos. Al utilizar princi=
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palmente el Rio Coatzacoalcos, en una extensién de 220-
kilémetros aproximadamente, incluirfa; dragado del mis-
mo para los canales fluviales (ver definicién de Cana--
les al final del capftulo), los canales laterales que -
serian necesarios, las contrucciones de presas , la de-
molicién masiva de alturas, van de 120 a 244 metros en
Estaci6n Chivela, para efectuar despuésJH%ﬁngns%ria un-
Canal de Intercomunicacién con el Rio Tehuantepec, el -
dragado de éstggpara légrar un canal fluvial, el canal-
de penetracién a traves de las lagunas Superior e Infe-
rior para llegar al Puerto Terminal apropiado (que no -
es Salina Cruz) y que deberia ubicarse en &sta Gltima -
Laguna. (fig. 5).

En resumen la tecnologfa a aplicar comprenderfa es
pecialidades de: Hidr8ulica, Oceanograffia, Civil, Meci-
nica de suelos, Elé&ctrica, Mecinica, Demoliciones, del-
Transporte, de ygrbanizacifn y esta tecnologia existe ya
en México y sobran pruebas de ello. Por su magnitud se-
rian de citarse: Las presas de Chicoasen y Malpaso, los
nuevos puertos de L&izaro C4drdenas, Madero, San CarlosB.
C. y San Felipe B.C. , el puerto interior de San Pedri-
to en Manzanillo y las del drenaje profundo en la Cd.de
México.

A. SINTESIS DEL PROYECTO.

Para dar un panorama de la viabilidad técnica del
Canal de Enlace, se describe a continuacién la sintesis
del"Estudio para abrir un Canal" que presentara el Ing.
JOSE L. NORIEGA, de Pemex en 1962, hace 18 afios en la -
Convencién de Ingenieros Civiles efectuado en Veracruz,
Ver. (20)
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1.- DESCRIPCION.

En el proyecto establece un CANAL DE NAVEGACION con
sistema de esclusas de 50 mts., de ancho para embarcacio-
nes de 35 000 toneladas mdximo, en su parte mis alta ten
dria 120 metros, sobre el nivel del mar, estimé una capa
cidad de paso de 11,520 a 12,680 embarcaciones anuales -
con un promedio de 32 a 35 trdnsitos diarios.

La primera parte del canal, acondicionamiento del -
Puerto y el dragado del Rio Coatzacoalcos es por las ca-
racteristicas naturales que presenta y el avance en esta
especialidad tecnicamente posible; péro a partir de un -
punto arriba de Hidalgotitlén (fig;4y 11)propone textual
mente el proyecto " la construccién de presas ", hasta -
llegar a la cota 115; los buques subirian a estas lagu--
nas artificiales por medio de esclusas. A esta altura en
una longitud de 25 kms. se propone un granvcorte por el-
paso de Chivela; de ahf se baja con nuevas presas y es--
clusas hasta las 1llanuras del Sur y a un Canal que final
mente termina en la Laguna Inferior para llegar asi al-:
frente de las Costas del Ocefno Pacifico. En la regién

del corte se proyecta un canal de 50 mts. de ancho. Ya -
en la Laguna Superior se dragarfa un canal atravesando -
con direccién franca hacia el Ocedno Pacifico, constru--
yendo un canal del mismo ancho a traves de las lenguas -
de arena o cordones litorales que separin la Laguna Infe
rior del Ocefno Pacifico. (21)

2.- COSTOS Y PRESUPUESTOS.

La estimacién del costo para 1962 que dicho proyec-
to considera para la construccifén del Canal, es de utili
dad por el momento para efecto de obtener una primera a:
proximacién del monto de la inversion que requerirfa, --
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por lo que se presentan a continuacidén sus rubros princi

pales,

CANAL DE NAVEGACION CON ESCLUSAS DE EL GOLFQ DE MEXICO -

AL GOLFO DE TEHUANTEPEC.

PRESUPUESTO ESTIMADO DE LAS OBRAS A EFECTUAR. (21)

95 Kms. Dragado y rectificaci6n del curso in-

75 Kms.

25 Kms.
35 Kms.

35 Kms.

ferior del Rio Coatzacoalcos y obras-
de puerto en el Golfo de México. $ 238 millones.

Dos presas de uso mfiltiple y 5 esclu-
sas a $ 17 mills/Knm. 1308 "

Corte a tajo profundo a § 160 mills/Km4000 "

Una presa de uso mGltiple y 5 esclu--
sas a 49 mills/Km. 980 "

Dragado de Canal de acceso en la Lagu
na Superior y puerto en el Golfo de -
Tehuantepec a$8 mills/Km. 280

PROYECCION DE_COSTOS, $ 6798 Millones
(pesos 1962)

A .- TEHUANTEPEC,

El costo obtenido, proyectado a 1980, utilizando -
18 como factor de correccibn aproximado por devaluacién
inflacién, etc. seria de:

$ 122,904 Millones de pesos.

$

5,229 Millones de dflares)

B.- PANAMA,
El costo de los proyectos de un nuevo Canal de Pa-

nami cuestan $ 2,536 millones de d6lares a nivel del mar
y $ 1,020.8 millones de d8lares con esclusas,
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Un promedio de $1,778,5 (d6lares 1972). En pesos -~-
1980 tal cantidad seria de: $40,905.5 que multiplicada--
por el factor 3.896 (i 12% a 12 afios ), para obtener el-
valor presente que serfa de $159,367.8 millones de pesos,

No obstante ser menos la distancia en Panami, de --
80 Kms. contra 303 kms. en Tehuantepec; el costo estima-
do obtenido para el primero es superior con menor distan
cia que para el segundo con mayor distancia.

3.- INCONVENIENTES TECNICOS.

a).- Sin embargo el anterior resultado no es para emn
\ tusiasmarse, el Proyecto Técnico no fue desarrollado con-
la amplitud que se requiere y su factibilidad no queda --
del todo demostrada, sino simplemente planteada.

El proyecto técnico presenta inconvenientes que se -
obtienen, de la comparacidn con los datos técnicos del Ca
nal de Panami.

No se define el problema de las presas; supone sal--
tos de 20 mts. en las esclusas, lo que requeriria compuer
tas de 30 mts. las del Canal de Panami son las mayores que
se han logrado y s6lo se sube 10 mts. en cada esclusa.

No se considera que las esclusas deben ser dobies y-
de 240 mts. de largo, cuando preveé el proyecto paso de -
buques de 35 000 toneladas. _

El ancho de 50 mts. que propone para el Canal es inad
misible, pues en tréinsito de doble sentido, se requiere --
un minimo de 160 mts. para evitar abordajes o accidentes:-

No aborda el problema del tipo de demolicibén a emple-
arse,

b) .- Aspectos sobre las mareas. Sin intentar profundi

zar y examinar en detalle el aspecto de las diferencias de
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mareas entre el Ocefno Atlédntico y el Oceano Pacifico,- -
es interesante mencionar que en la parte del Atléntico-
del actual Canal de Panami la marea promedio es de sélo
dos pies con un valor miximo de tres pies, y en el lado
del Pacifico DOCE y medio pies es la altura de la marea
promedio con una altura mixima de VEINTIDOS pies siete-
décimos. El intervalo es completamente regular en el Pa
cifico, dos veces diarias pero MUY IRREGULAR en el A--
tldntico. La diferencia entre la altura de la marea me-
dia es de 7 pies 9 pulgadas, este dato es el miximo al-
canzado. (24) ‘

Se mencionan las mareas porque un amplio estudio -
hidrdulico debe ser hecho, ya que podrfanestahlecerse co-=
rrientes muy fuertes si se abriera un canal al nivel --
del mar, '

B. ANALISIS ESTIMADO DE RENTABILIDAD.

Trataremos ahora de determinar, aunque sea para efec
tos de ilustracidn, con el costo total del proyecto, a -
un valor futuro de 1980, en forma estimada también, una-
primera aproximacifn de su rentabilidad.(22)

DATOS TOMADOS DEL PROYECTO DESCRITO. (21)

MIN. MED, MAX,
NGmero de transitos dia-
rios en ambos sentidos. 28 32 36
Promedio carga neta por
buque (20,000 a 8000) 14000 tns,
Dias de operacién afio. 250
Capacidad anual, 98 mills. 112 mills126 mills

tons, tons. tons.




70

DATOS COMPLEMENTARIOS OBTENIDOS.
COSTO DE RECUPERACION DE CAPITAL

CRC =P (A/P), 1% N.
= 5229 ( .13388 ) 12%, 20 afios (Financiamiento Externo.
= 700 . Tasa menor que la -
bancaria.)

COSTO ANUAL DEPRECIACION.

CAD = INVERSION = 5229 = 261.45
VIDA ECONOMICA 20

INTERESES EQUIVALENTE ANUAL.

CRC - CAD
= 700 - 261.45
I.E.A. = 438.55

a).- PRIMERA APROXIMACTIGOGN.
( 60% DE SU CAPACIDAD MINIMA )

COSTO DE LA INVERSION INI- $ 5,229 Mills.
CIAL. Dlis.

VIDA ECONOMICA DEL PROYEC-
TO. 20 afios.

TONELADAS A TRANSPORTAR --
PRIMER ARO DE OPERACION -- mills.
( 60 % CAPACIDAD MINIMA ).60 tons.

INGRESOS ANUALES DE PEAJE-

($ 14 Dlls/ton.) 840
AMORTIZACION ANUAL DEL ---

CAPITAL. 261.5

INTERES EQUIVALENTE ANUAL.

( 12% 20 ANOS ). 438.5

COSTOS FIJOS TOTALES: 700.0

COSTO OPERACION Y ADMINIS

TRACION: 36.0

COSTOS TOTALES: 736.0
INGRESOS MENOS COSTOS TOTALES. 104.0

1. B _ 104 _ .
T =73 ° 14% - ESCASAMENTE

2. VALOR ACTUAL NETO = 840 - 736 = 104.0 RENTABLE.
3. TIR - OMITIDO.
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b).- SEGUNDA APROXIMACTON,

(CAPACIDAD MINIMA)
'COSTO DE LA INVERSION INI-
CIAL $5,229 mills

VIDA ECONOMICA DEL PROYEC biis.
TO. 20 ANOS,

TONELADAS A TRANSPORTAR -
ler. ANRO DE OPERACIONES. 98 mills,

INGRESOS ANUALES POR PEA- DITs.
JE(14 dl1s/tons.) : 1,372

AMORTIZACION ANUAL DEL --
CAPITAL 261.5

INTERES EQUIVALENTE ANUAL
( 20 ANOS ) 438.5

COSTOS DE RECUPERACION -
DEL CAPITAL 700,0
COSTO DE OPERACION Y:-AD-
MINISTRACION. 36.0

COSTOS TOTALES 736.0
INGRESOS MENOS COSTOS 636.0

INDICADORES DE RENTABILIDAD.

1.- RENTABILIDAD: BENEFICIOS =_%36 = 87% RENTABLE.
. COSTOS

2.- VALOR ACTUAL NETO: INGRESNS COSTOS =
1 572 - 736 =-636 .PENTABLE

3.- TASA INTERNA DE RENTABILIDAD,( a la hoja siguiente)

A
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A. DETERMINACION ' FLUJO EFECTIVO,

ARO INVERSION INGRESO COSTOS FLUJO
BRUTO, - TOTALES, UTILIDAD EFECT,

1 1980 5229 840 736.0 104 (-)5 125
2 840 736.0 104 104
3 840 736.0 104 104
4 1372 736.0 636 636
5 1372 736.0 636 636
6 (14 dlls/ton) 1372 20% 737 636 636
7 (16.8 dlls/ton) 1646(increm)883 763 763
8 1646 883 763 763
9 1646 883 763 763
10 1646 883 763 763
11 1991 1646 883 763 763
12 1646 883 763 763
13 (20.16 dlls/ton)2540 20% 1059 1481 1481
14 2540(increm) 1059 1481 © 1481
15 2540 1059 1481 1481
16 2540 1059 1481 1481
17 2540 1059 1481 1481
18 (22.17 d11s/ton)2794 10 % 1165 1629 1629
19 2794 (increm) 1165 1629 1629
20 2000 2794 1165 1629 1629

NOTA: Se utilizan los datos del Proyecto.

NOTA 2: Para efectos. del célculo, y lograr una aproxima--
cibén es necesario suponer: por efectos de entre--
namiento, de mercado y externos:

a).- Del afio 1 al 3 Operacién al 60% de la capaci-
dad minima.

b).- Del afio 4 al 6 " a la capacidad mini-
ma, incremento del 20%.
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c).- Del afio 7 al 12 Operacién a la capacidad me--~
dia, incremento del 20%.

d).- Del afio 13 al 20 Operaci8n a la capacidad mi-
xima, incremento del 10%,

B. DETERMINACION LIMITES DEL TIR.
tasa interes 15%.

ARO FLUJO FACTOR VALOR  FACTOR VALOR

EFECTIVO ACTUALIZ. ACTUAL ACTUALIZ. ACTUAL.

1 -5125 .892 -4571.5  .869 -4453.,6

2 104 .797 82,8 .756 78.6
3 104 711 74 .657 68
4 636 .635 404 .571 363
5 636 .567 360 .497 316
6 636 .506 322 .432 275
7 763 .452 345 .375 286
8 763 .403 307 .326 249
9 763 .360 275 .248 217
10 763 .322 246 .247 188
1 763 .287 219 .214 163
12 763 .256 195 .186 142
13 1481 .229 339 .162 240
14 1481 .204 302 141 209
15 1481 .182 269 122 181
16 1481 .163 241 .106 157
17 1481 .145 215 .092 136
18 1629 .130 212 .080 118
19 1629 .116 189 .070 104
20 1629 .103 168 .061 _90
193.3 4764.8 -873

LOS LIMITES DE TIR SERAN: 193.3 al 12% y -873 al 15%,
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C. DETERMINACION TIR,

Tm + (tM - tm) [valor act.neto tm ]
m

suma absol, tM + t
15§ + 3 193
193 + 873

15 + 3 1931 .
[ﬁ“—] 15 X .54

15.54 % ANUAL.

CONCLUSIONES

Con los datos del Proyecto ~NORIEGA-, muy aproximados

en su actualizacib6n a 1980, pero necesarios para ser utili

zados en la obtencién de 1os indicadores que nos dieran --

una

1.-

idea general sobre su posible rentabilidad se obtuvo:

Que si operara al 60% de su capacidad minima, nivel -
muy bajo pero necesario por ser la fase de afinamiento
y capacitacidén de operacifén, el proyecto tendria una -
rentabilidad de 14% baja en comparacién con el 12% --
considerado como costo de oportunidad del capital a --
largo plazo. Y no rentable en comparacién con el 18%_
costo de oportunidad actual.

Que si operara a su capacidad minima (98 mill/tons),en
forma sostenida los indicadores utilizados,confirmaR.-
Rentabilidad Aceptable de .87 por dolar invertido; va-
lor actual neto de 636Mills. y una Tasa interna de Re-
torno de 15.54% Anual; en la que fueron estimados facto
res de actualizacidn consistentes.

Que si operara a su capacidad y/o méxima, los indicado-

res darian Cifras Superiores de Rentabilidad.
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INICIONES: (23

CANAL

DE ENLACE: Via hecha por el hombre para unir-

CANAL

grandes extensiones de mar y sus -
rutas maritimas correspondientes.

DE PENETRACION: Aquellos que dragados a través

CANAL

de una gran extensién de lagunas o~
terrenos bajos, llegan hasta un pun
to de importancia econSmica situadd
tierra adentro.

DE INTERCOMUNICACION: Aquelque une dos o més -

CANAL

corrientes fluviales separadas unas
de otras a modo de que la comunica-
cibn entre éstas permita establecer
una via interna que pueda servir a-
grandes extensiones de un territo--
rio, o0 a la comunicacién de dos ac-
cesos maritimos.

FLUVIAL: Aquel que aprovechando el cauce de-

CANAL

LOS rios, perfeccionan la via de co

municacién, que estos de por si cons
tituyen para hacerla apta a la nave-
gacidén en la mayor extensifn posible.

INTRACOSTERO: Aquel que aprovechando las albufe

CANAL

ras o ciénegas que corren a lo largo
de las costas bajas, limitadas hacia
el mar por un cordén litoral, comuni
ca unas con otras mediante obras de-
dragado, constituyendo asi una verda
dera linea de navegacidén costera de-
uso muy ventajoso.

LATERAL: Aquel que hay necesidad de hacer a -

los lados de las vias fluviales para
salvar raudales u otras deficiencia-
de €éstas y en general para hacer una
via mas segura, aprovechando en todo
caso las aguas derivadas de la co---
rriente que queda al lado.
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CAPITULO V

COMPARACION CON OTRAS RUTAS PROBABLES EN OTROS PAISES.

A.- BREVE DESCRIPCION DE LAS RUTAS.

Diferentes rutas probables han sido exploradas para la
construccién de un Nuevo Canal a nivel del mar, desde_
hace muchos afios a 1la fecha. En diferentes &pocas un
total de 30 diferentes han sido propuestas y de éstas_
CINCO, entre las que se encuentra el Istmo de Tehuante
pec han sido seleccionadas como las que ofrecen las me
jores condiciones para llevarse a cabo. Las otras CUA
TRO son:

Ruta del Golfo de San Blas, en Panami.
Ruta de Sasardi-Morti, en Panami.

Ruta Atrato-Truando, en Colombia y
Ruta Nicaragua-Costa Rica.

FIGURA __ 12  (25)

1.- RUTA DEL GOLFO DE SAN BLAS.

Esta es la mis corta de las rutas antes enumeradas.
Tiene una longitud de 37 millas de costa a costa -
con una elevacién mixima de 1,100 pies en la ver--
tiente de la montafia con un total de siete millas_
sobre el nivel de los 400 pies. Es una de las dos
rutas probables, situada entre el actual Canal de
Panamid y la frontera con Colombia. Se utilizarfa_
el curso de un rio durante la mitad de su trayecto.
En 1960 la Compafiia del actual Canal, estimbé que -
el costo de su construccibén, utilizando explosivos
nucleares para su excavacibn, seria de § 620 millo
nes de d6lares, aproximadamente. E1 gran inconve-
niente que se le atribuye a &ste proyecto es su --
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proximidad a &reas densamente pobladas que hacen -
peligroso en extremo el uso de explosivos nuclea--
res, sino es que imposible. (26)

RUTA DE SASARDI-MORTI.

A 8ste también se le 1lama Ruta de la Bahia de Ca-
ledonia. Se localiza a 110 millas al este del ac-
tual Canal. Tiene una longitud de 62 millas desde
la Bahfa de Caledonia en el Atléntico, hasta el --
Golfo de San Miguel en el Pacifico, siguiendo par-
cialmente el curso del Rio Sabana. Como en el ca-
so de la Ruta anterior, encuentra en su trayecto--
elevaciones de 1100 pies en la interseccidén de 1la
1fnea del Canal y la Vertiente Continental. Su --
trazo pasa por la jungla primitiva escasamente po-
blada por tribus de indios Darien. Solo cuatro --
poblados estén a 25 millas del trazo, teniendo el
mayor 1703 habitantes. Se considera adecuado para
excavacidén nuclear. Los ingenieros de la Comisién
de Energia Atdémica, tienen ya planes concretfs pa-
ra el efecto, estiman que 4,000 hombres serfian ne
cesarios para las demoliciones que durarfia dos afios
y medio, ademis del dragado convencional de cana--
les de aproximacifn en ambos litorales. Control -
sanitario contra la fiebre amarilla, y la malaria,
reminiscentes de los dfas de construccién del otro
Canal serian necesarios proteger a las cuadrillas_
de demolicibén. 310 dispositivos nucleares para de
moler serfian utilizados que darian una potencia ex
plosiva de 170 Megatones. La lluvia radioactiva que
predicen no seria mayor de 5 roentgens. El &rea -
podria poblarse un afio después de que la obra hu--
biera terminado. Menos obsticulos hay en é&sta ruta
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que en el anterior, aunque la elevacién de la cordi
llera es la misma. El costo estimado originalmente
en 1962, con excavacién nuclear era de $§ 770 mills.
de dblares, pero posteriores estudios indican que -
pueden ser reducidos a § 500 Mills. de délares.(26)

RUTA ATRATO-TRUANDO (FIGURA 13).

La Ruta Colombiana, se encuentra cerca de la fronte
ra con Panamid, Tiene una extensién de 95 millas vy
cruza una regién inhabitada pantanosa. La distan--
cia a que se encuentran las poblaciones, lo hacen -
adecuado para el uso de excavacién nuclear. Una --
parte considerable del recorrido hace uso de los --
Rios Atrato y Truando, terreno fangoso y pantanoso,
mientras que 80 de sus 95 millas tienen menos de --
100 pies sobre el nivel del mar. En los levantamien
tos encontraron que la mixima elevacifn que encontra
rian se encuentra a los 932 pies en la cordillera y
que solo 6 millas en exceso de 400 pies.

El levantamiento aerofotogramétrico de &sta &rea ha
sido termigado. EI1 costo seri de $ 1,200 millones_
de délares en 1962. (§ 1.2 billones segfin los nor-
teamericanos acostumbran expresar los millones de -
délares); afinque mds costosa que las anteriores, --
los ingenieros nucleares la consideran menos peli--
grosa. (27)

RUTA NICARAGUA - COSTA RICA (FIGURA 12)

Fué como consecuencia de una maniobra politica de -
Giltima hora que el canal no fué construido por pri-
mera vez en Nicaragua. En el afio de 1899, 1las nego
ciaciones entre los Estados Unidos y Nicaragua y --
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Costa Rica, estaban llevandose a cabo, para fijar -
las condiciones de la construccidn asi como los de
propiedad y control. En el afio de 1947, el gobier-
no de Panami exigié a los Estados Unidos el abando-
no de las bases militares de defensa adyacentes a
la Zona del Canal, por lo que &ste Giltimo gobierno_
puso nuevamente su atencidén en Nicaragua como una -
localizacidn alterna.(28)

Los planos actuales para el Canal de Nicaragua tie-
nen dos posibles alternativas para su construccidn.
La primera comprende la utilizacién del Rio San ---
Juan y el Lago de Nicaragua para la mayor parte de_
la ruta. Pero siendo un canal al nivel del mar, és
te drenarfa al lago que se encuentra elevado sobre_
el mismo estando ademis la mayor parte de la indus-
tria y la concentracién demogrifica, localizada ad-
yacente al lago, se piensa que tal plan afectarfa -
seriamente la economia de ese pais. Pero el segun-
do plan con que cuentan, hace el drenado del Lago -
Nicaragua innecesario y consiste en construir el ca
nal a nivel del mar en una linea recta a través de
la parte mis angosta del istmo en el 4rea. Dicha -
linea tiene una longitud de 130 millas de Este a --
Oeste en Latitud de 11 grados cero tres Norte, des-
de bahfa Salinas en el Pacifico a un punto situado_
10 millas al Norte de Greytown en el Atléntico. Es
ta linea pasa alternativamente de un lado a otro de
la frontera entre Costa Rica y Nicaragua y al Sur -
del Lago Nicaragua. Alguna flexibilidad habrd que_
darle a ésta linea recta para evitar algunas partes
muy altas. La mixima elevacién en la Vertiente es
de 760 pies y solamente 6 millas de la ruta exceden
a 400 pies de elevaci6n. Otra ventaja es que no --




81

serimnecesarias compuertas de marea como en Panami,
ya que la mixima variaci6n es de 5 piés, en contras

te con los 16 piés de aquella. La navegacién seria

mis segura y las demoras debidas a fuertes corrien-

tes quedarian eliminadas. Esta ruta es apropiada -

para excavacifén nuclear. E1l costo de &ste Canal se

estim§ en 1962 de $ 1,900 millones de d6lares (§ --

1.9 billones, aproximadamente la mitad de lo que --

constarfa utilizando métodos convencionales de deme=
licidn en vez de los nucleares. Si otro Canal debe

ser construido, aln cuando se tengan que utilizar -

medios convencionales, €sta ruta es la que parece -

ofrecer las MAXIMAS VENTAJAS. (26}
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En el cuadro que aparece a continuacifn, se resumen las ca-
racteristicas sobresalientes de las rutas transistmicas que se -
acaban de describir.(28)

CUADRO 2

COMPARACION ESTADISTICA ENTRE RUTAS TRANSISTMICAS PROBABLES.

RUTA DISTAN- Méax.Alt. COSTOS ESTIMADOS Posible demo

: CIA. Cordille EXCAVACION 1962. licibn nu- -
(Millas) ra. NUCLEAR clear.
(piés) (Mills. D6lares)

TEHUANTEPEC 125 872 ‘ $ 2,300 NO

NICARAGUA - ,

COSTA RICA. 140 760 $ 1,900 SI

GOLFO SAN -

BLAS. 37 1100 $ 620 NO

SASARDI -MORTI :
Ba.CALEDONIA 62 1100 $ 770 SI

ATRATO-TRUANDO 95 932 $ 1,200 SI
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VALORACION APROXIMADA.

No es de dudar que la construccién de un Canal Trans-
ocefinico serfa un acontecimiento de suma importancia para_
cualquiera de los paises México, Nicaragua, Panami, Colom-
bia 6 Costa Rica. Ya que sus consecuencias econémicas y -
politicas a nivel nacional e internacional serian notorias.
Como una mera aproximacién a efecto de obtener un nfimero -
representativo, se considerarin SEIS conceptos determinan-
tes y se les asignari un factor de evaluacidn seglin el gra
do de influencia que en mi criterio tendria el Canal para_
cada uno de ellos.(30)

LOS CONCEPTOS A UTILIZAR SON:

Beneficio Econémico y costo relativo de construccibn-
reaccién adversa si se construyera en otro pals, facilida-
des naturales de construccibn, posibilidad de emplear demo
licién nuclear por ser mis barata, y la importancia estra-
tégica que tendria para los Estados Unidos, que se avoca--
rian a tratar de proveer el financiamiento.(29)

Los criterios valorativos son: Escaso 1, Regular 2, -
Bueno 3 y Excelente 4.




VALORACION DE LAS RUTAS TRANSISTMICAS PROBABLES CON FACTORES

BENEFICIO ECONOMICO DEL
CANAL A SU PAIS.

PROBABILIDAD DE REAC- -
CION ADVERSA SI ES CONS
TRUIDA EN OTRO PAIS.

IMPORTANCIA ESTRATEGICA
PARA ESTADOS UNIDOS.

POSIBILIDAD DE EMPLEAR-
DEMOLICION NUCLEAR.

FACILIDADES NATURALES -
PARA SU CONSTRUCCION.

COSTO RELATIVO DE CONS-
TRUCCION.

PUNTUACION.

1 - ESCASO, 2 - REGULAR,

TEHUAN NICARA SAN -  CALE-
TEPEC.  GUA. BLAS.  DONIA.
3 3 3 3
1 2 3 3
4 3 4 4
1 3 1 3

4 3 4
1 3 1 4
14 17 16 20

DETERMINANTES. (29) y (30)

3 - BUENA,

4 - EXCELENTE.

ATRATO-
TRUANDO.

3

17

14

Los costos relativos de construccién son calculados con base en las posibilida
Cuando la Ruta no ofrece posibilidades de excavacifbn_

des de construccifn nuclear.

nuclear, se utilizan los costos convencionales estimados.
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CAPITULO VI,

PROBABLE INFLUENCIA EN LAS RUTAS MARITIMAS INTERNACIONALES.

A.- LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL.

Una comparacifn de las cifras con que se integran

las flotas mercantes del mundo da de inmediato una_
idea del incremento que &stas han tenido con el correr_
de los afios.(31)

En 1950 1la existenéia era de 84 583 155 toneladas_
brutas de registros.

En 1960 la existencia era de 129 769 500 toneladas
brutas de registro.

En 1968 la existencia era de 184 242 000 toneladas
brutas de registro.

Las cifras anteriores indican un incremento siem--
pre en aumento todo esto como consecuencia del comercio
cuyo desarrollo es cada vez mayor.

Es de mencionar que actualmente el Japbn esta cons
truyendo buques tanque para el transporte del Petroleo_
y minerales de 300,000 toneladas de desplazamiento y --
més, y que a la fecha el 37.1 § de la Flota Mundial
son buques cisternas de enormes proporciones que quedan
descartados como posibles usuarios de los canales exis-
tentes y del proyecto analizado para el Canal del Istmo
de Tehuantepec. (32)

La Flota mercante mundial actual de buques con ca-
pacidad mayor de 1,000 toneladas llega en 1968 a un to-
tal de 19,361. Sumando la capacidad bruta de carga de
todas ellas resulta un total de 184.2 millones de tone-
ladas, cuya integracifn se muestra en la tabla que - -
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aparece a continuacifn,.

En ella aparecen los paises que ocupan los DOCE PRI-
MEROS lugares del mundo, y se indican fon referencia a M€
xico. ( 33 ) bis,

PRINCIPALES RUTAS MARITIMAS INTERNACIONALES.

En el Mapamundi (Figura 14) que aparece a continua--
ci6én se indican las principales rutas maritimas interna--
cionales, que actualmente utilizan el Canal de Panami (32

En color naranja aparecen las que parten de los puer
tos EUROPEOS de Londres y Lisboa con distancias de 4,291-
y 4,195 millas. En color rosa las que parten de los mis-
mos puertos con escala en Nueva York cuya distancia hasta
el Canal, igual que las anteriores es de 5,040 y 5,004 mi
llas respectivamente. En rujo se indican las dos mds im-
portantes que utilizan los Estados Unidos partiendo de --
Nueva York y de Nueva Orleans con distancias de 2,017 y -
1,342 millas respectivamente. ( 33 ).

Todas se continian en el Oceano Pacifico a San Fran-
cisco y de éste puerto enlazan con los puertos de Tokyo,-
Jap6n, Shanghai, China, Indonesia, Jakarta, Camberra, - -
Australia y Auckland y Wellingt6n en Nueva Zelandia. Con
un trazo azul claro se sefiala el Istmo de Tehuantepec.

Se hace patente el acortamiento de distancias; -
lo que es un punto medular para hacer factible 1la reali
zacifn del proyecto del Canal a través del Istmo de Te-
huanfebec, ya que los buques dejarian de recorrer una
distancia de 1,350 millas nfuticas aproximadamente, vy




* FLOTA MERCANTE MUNDIAL.*

( 1980 )
PAIS NUM. BUQUES. ' TCNELAJE BRUTC.

1 Liberia 2 321 76 928 037
2 Jap6n 4 120 37 755 759
3 Grecia 3 097 35 853 806
4 Gran Bretafia 1 562 25 494 624
S Noruega 900 21 798 366
6 Panami 2 827 ' 21 615 055
7 Rusia 2 944 17 048 504
8 Estados Unidos 1 047 15 614 583
9 Francia 432 11 636 164
10 Itelia 962 10 924 953
1 R.F. de Alemania 1 163 8 017 335
12 Espafia 732 7 609 011
45 México 75 746 989

FUENTE: Shipping Statistics. Nfimero 5, Mayo 1980,
Institute of Shipping Economics Bremen.
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que a una velocidad media de entre 10 y 15 nudos sig-
nificarfa un ahorro de tiempo de cuatro a cinco dias_
en la travesia, y sin contar el tiempo que tomaria de
una costa a otra del Istmo, por el canal a 6 nudos el
promedio serfa de 17 horas, por lo que contando la --
estadia en los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz,
el tiempo empleado en el cruce tendria que ser menor_
de CINCO dias. Ya que de otro modo se perderia la --
preferencia del usuario, que desea ahorrar tiempo y -
por consecuencia de costo, tomando como base que 1los
costos del Canal de Tehuantepec fueran iguales qué --
los del Canal de Panami.

La Gnica manera de hacer atractivos los servi---
cios del sistema Istmo de Tehuantepec se lograrfa al
REDUCIR EL COSTO TOTAL DEL TRANSPORTE entre el ORIGEN
Y EL DESTINO, considerado como base el flete marfitimo
actual via Panami.

La distancia del recorrido es uno de los FACTO--
RES que integran el costo del TRANSPORTE en la fija--
cibén de las tarifas de FLETE MARITIMO.

De lograrse lo anterior, las rutas maritimas in-
ternacionales es 16gico que se verian sometidas a una
restructuracién.

DIFERENCIA TEORICA ENTRE TEHUANTEPEC Y LA MEJOR RUTA
ACTUAL.

Tomando en consideracién que el mayor volGmen de
trifico susceptible de derivarse por Tehuantepec es el
que corresponde al comercio entre la zona oriental de
los Estados Unidos Norteaméricanos y Jap6n, analizare
mos la diferencia en la distancia entre &stas zonas, -
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via Panamd y via Tehuantepec.

La diferencia entre éstas distancias es un punto -
medular para hacer factible la realizacién del proyecto,
debido a que las tarifas de carga o peaje del triafico te
huano deberd ser lo suficientemente competitivo reducien
do el costo del transporte total entre el punto de ori--
gen y el destino.

La distancia media entre los puntos de la zona Este
y Noroeste de Estados Unidos y Jap6n, utilizando el Ca--
nal de Panami, utilizando el Cuadro de DISTANCIAS 4, y -
Fig. 14 serian: '

De Nueva York a Yokohama 9 817
De Baltimore a Yokohama 9 630
De Miami . a Yokohama 8 990
De Nueva Orleans a Yokohama 9 150

Y utilizando el Canal de Tehuantepec sin afiadir 102
millas del cruce. ‘

De Nueva York a Yokohama 8 445
De Baltimore a Yokochama 8 258
De Miami a Yokohama 7 618
De Nueva Orleans a Yokohama 7 400

Las diferencias en millas, que equivaldrian a dfias-
de navegacibn, y por consiguiente en ahorro o economia -
del flete serfan:

Distancia Ahorro en dias
en millas (a 15 nudos ).

De Nueva York a Yokohama 1 372 3.8
De Baltimore a Yokohama 1 372 3.8
De Miami a Yokohama 1 372 3.8
De Nuevg Orleans a Yokohama 1 750 4.9
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TeSricamente, el punto de indiferencia para el -
usuario utilizando un sistema y otro (Panami y Tehuan
tepec) seria cuando el costo total de la mercancfa --
desde el lugar de origen al de destino sea el mismo.

Por lo tanto si el sistema del Istmo de Tehuan
tepec, operando con eficiencia, cobra una cuota ----
equivalente o menor al costo aplicado a 1a de Panami
y proporciona ahorro por distancia en el tridfico, a_
medida que pudiera reducirse la cuota, existirfia umna
preferencia a transportar productos por la Ruta del_
Istmo de Tehuantepec.

La preferencia del usuario sobre el tiempo que_
ganarfia a través de Tehuantepec se perderfa si cada_
buque empleara mis de 5 dias en los Puertos de Coat-
zacoalcos 6 Salina Cruz por lo que cualquier tiempo_
inferior a €ste representari la preferencia del em--
barcador por el AHORRO de tiempo que se ha menciona-
do.
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CUADRO 4

DISTANCIA ENTRE DIFERENTES PUERTOS.

L UG A R DISTANCIA EN MILLAS NAUTS.

De : PANAMA TEHUANTEPEC.
Nueva York. 2 017 1725
Rotterdam. : 4 800 5 550
Baltimore. 1 830 1 608
Miamnmi. 1190 968
Nueva Orleans. 1 350 750
San Francisco. 3 240 2 100
Vancouver. 3 952 2 850

Yokohama. 7 800 6 650
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CAPITULO VII.

POSIBLE IMPACTO SOBRE EL CANAL DE PANAMA.

EL CANAL DE PANAMA EN LA ACTUALIDAD.

GENERALTIDADES.

Para apreciar mejor las caracteristicas del proyecto del -
Canal del Istmo de Tehuantepec, es conveniente recordar --
algunos aspectos del Canal de Panami. (Fig. 15).

El Canal tiene 53 millas de extensi6n, de aguas navegables
de un litoral al otro, y tiene una profundidad minima de -
40 pies. Incluyendo el tiempo necesario para entrar o sa-

lir en las esclusas un buque emplea de SIETE a OCHO horas_

para cruzarlo. La zona del Canal tiene 16 kilémetros de -
ancho. (34)

Las caracteristicas del Canal, se puede resumir en las si-
guientes: (41)

RECALADA SEGURA EN EL ATLANTICO Y PACIFICO.

TERMINALES DE RECALADA Y FONDEADEROS.

CANALES HACIA LAS ESCLUSAS.

SEIS PARES DE ESCLUSAS. (12 EN TOTAL).

LAGOS NAVEGABLES Y EL CORTE A TAJO PROFUNDO LLAMADO GAI---
LLARD. (LOCALMENTE EL CORTE DE LA CULEBRA).

CARACTERISTICAS EN OPERACION.

El Canal empieza a operar diariamente a las 06:00 horas vy
los buques son despachados a los puertos terminales con --
intervalos de media hora, suspendiendose el transito a me-
diados de la tarde. Ninglin buque es autorizado para tran-
sitar el canal durante la noche, y los sistemas de compuer
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tas operan hasta que el canal queda despejado del trifico -
admitido. Los buques que van de Este a Oeste son elevados_
durante el trayecto un total de 85 pies, en tres pares suce
sivas de esclusas hasta el nivel del Lago Gatun. Después -
navegan durante 24 millas hasta el Corte de la Culebra 6 --
Gaillard y siendo &ste muy angosto es necesario que reduz--
can su velocidad en &1 a seis nudos., La visibilidad en é&s-
te es reducida debido a las sinuosidades pronunciadas del
Canal. Es necesario controlar el tridfico por medio de un -
sistema de vigias ubicados en los promntorios de las orillas.
Una vez en las proximidades del Oceano Pacifico los buques-
comienzan a ser bajados de nivel, primero 31 pies en la es-
clusa de Pedro Miguel a el Lago Miraflores. Una milla mis-
adelante bajan 53 pies a nivel del mar en las ésclusas de -
Miraflores (DOS PARES), de ahi los buques siguen el Canal a
la Bahia de Balboa y después salen al Oceano Pacifico.

La maniobra de meter el buque en cada esclusa toma una hora,
coordinacién es mantenida entre el Prictico del Canal y el-
operador de las compuertas. Una vez que el buque &ste den-
tro de la esclusa las compuertas son colocadas electricamen
te estando los mandos en una torreta. Después es remolcado
por seis locomotoras, tres por banda; dos a proa y dos a po
pa de retenida y dos al centro. Casi no ocurren accidentes
dentro de las esclusas, aunque ocasionalmente y debido a fa
llas en el manejo de los cables las locomotoras hancaido el
canal.

Cada esclusa tiene 1,000 pies de eslora, 110 pies de manga-
y 41 pies de calado.
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C.- PROYECTOS DE AMPLIACION DE LAS INSTALACIONES.

El gobierno de los Estados Unidos, reconociendo que las di-

mensiones actuales del Canal son limitativas para los buques

de reciente construccibén, asi como se aproxima el momento en
que ¢l volumen del trifico sea de tal magnitud que sature el

canal, desde hace 25 afios, han considerado diferentes proyec

tos para ampliar 1las instalaciones existentes. De &stos ---

proyectos TRES han merecido reconsideracién y ellos SOn:(35)

lo.- La construccidn de un tercer juego de esclusas, indepen

20.

30.

diente de las ya existentes de Gatun, Pedro Miguel y --
Miraflores. Las dimensiones de éstas esclusas debian--
ser 120 -140 pies, 30 pies mis ancha y 200 pies mis lar
gas. Estas iban a ser conectadas al canal ya existente
por derivaciones o bipasos, excavaciones para éste tra-
bajo se iniciaron durante la II Guerra Mundial que fué_
cancelado en 1942.

El mis sefialado de los errores que la operacidn del Ca-
nal puso de manifiesto fué la separacidn de las dos es-
clusas de Pedro Miguel y Miraflores, ya que requieren -
el doble de tiempo para el manejo de los buques. El --
proyecto denominado Terminal de los Lagos fu& propuesto
en 1943 para eliminar las esclusas de Pedro Miguel reem
plazandolas por una nueva demyores:iimensiones en donde
se encuentran la actual de Miraflores. Este proyecto -
reduciri el transito una hora. Hasta'el momento no ha
sido tomada ninguna medida para implementar &ste proyec
to.

Nueva Ruta a Nivel del Mar utilizando el mismo Canal, -
las propuestas para la construccibén de ésta son tan an-
tiguas como el Canal mismo. Para su ejecucidn se nece=
sitarfa dragar a una mayor profundidad el Corte Gaillard
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(Paso de 1la Culebra) y la excavacibén de nuevos canales
en el lecho de los Lagos Gatun y Miraflores y una pre-
sa para la contencifn del volumen de agua originado --
por la diferencia de marea. La eliminacibn de las es-
clusas disminuiria el tiempo de trédnsito por el Canal_
a la mitad. El1 problema del paso de los portaaviones_
y buques de gran tonelaje seria resuelto. Aunque no -
podrian emplearse explosivos nucleares dado lao poblado
del &4rea en cuestifn. Sin embargo el costo seria de -
$ 2 300 000 000 a $ 3 000 000 000 d6lares que compa-
rado con el costo de otras rutas, donde es posible uti
lizar demolicidén nuclear lo hace no favorable (Fig. 16
y 17). Sin embargo los diplomiticos de los Estados --
Unidos sefilalan con razén, que aunque tal obra seria --
muy beneficiosa para la economia de la Repfiblica de Pa
namd, continuaria siendo un problema latente y sujeto_
a las viscisitudes que recientemente se han afrontado.
(35) y (37)

D.- DERECHOS POR CRUZAR EL CANAL DE PANAMA.

Los peajes se basan en el tonelaje neto conforme al arqueo_
efectuado por los técnicos del Canal de Panami, y cobran --
1,67 d6lar por cada tonelada que transporta cada buque mer=
cante (cada tonelada equivale a un volumen de 100 pies cfibi
cos). Existe un reglamento (Ruler for the measurement of -
vessels for the Panama Canal) por medio del cual se determi
na la capacidad calculada para cada buque en particular, de
biendo registrarse previamente y a su paso por el Canal pre
sentar los planos de construccifn y arqueo para que de &sta
manera la Compafiia determine la tarifa que aplicaran seglin_
el caso. (36)( 39 bis )

Para el paso de buques en rosca la tarifa que se aplica es_
de 1,33 dblares por tonelada de desplazamiento. Para el --

( 3 bis )




- 554 .
CERRO =i
$907] broro i
. L]
300 ] S ;
t312
300 BOA GATUN
200 - &
00 gs BALBOA -vﬂ CRISTOBAL
‘ e 5N
0 & LN f'i H X"’"MWJQ‘N MN\W’UI‘" $
— ] 1
r/..._/w“i: E i i ) W“\A"N-\\
. 'y ‘ Fi)
R L‘l\ NN 1 : :
LA OCEANO ESCLUSAS Y LAGO [SCLUSAS OF  CONTE OF LAGO DE ESCLUSAS OCEANO noim
NAQS, PACIFICO DE MIRAFLORES PEDRO MIGUEL GARLARD GATUN DEGATUN  ATLANTICO  OLAS
$0 45 40 35 30 25 20 15 10 5 (o]

MAREA, ALTA +11.54 MilLas
MAREA BAJA —11.26

PERFIL DEL CANAL DE PANAMA

MAREA ALTA +1.80
MAREA BAJA —1.25

FIGURA N$% |5



PANAMA - NUEVA RUTA A NIVEL MAR. (37)

FIGURA Nfi6




AREA EFECTOS DEMOLICION NUCLEAR (35)

FIGURA Nt I7




99

paso de buques de guerra, la tarifa es de .93 dblares por
tonelada de desplazamiento,

A continuacibén se citz un ejemplc de los gastos de un bdu-
que mercante que transita por el Canal sin tocar ninguno-

de los puertcs de Balboa o Cristecbal, (39 bis)

Derechos (7,000 tons., a 1.67 dls/ton). $11 600 dls.

Pilctos 624 "

Remolques : 3305

Servicios Maritimos (amarradores, ca-

bles, asistencia). 823 "

Servicios Generales (Sanidad, Inspec-

tores). 15
$16_467

......

A continuacifn se presenta el cuadro 5 indicando 1a Evo--
lucién del Tré4nsitc de Buques Mercantes, las toneladas lar
gas de carga de lcs mismos, y el ingreso fiscal que perci-
biera la Compafiia del Canal.

En 1a Fig. 18 aparece la grédfica de la tabla anterior.
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CUADRO 5

EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN EL CANAL DE

PANAMA.
TRANSITO TOTAL

Afio Buques en Tons.Largas. Ingresos
Fiscal. Trénsito. de Carga. Fiscales

(D6lares)
1929 7 157 30 781 755 27 128 893
1933 5 032 18 269 917 19 621 181
1939 7 449 27 993 144 23 699 430
1943 4 372 11 030 105 7 368 739
1950 7 690 30 364 982 24 511 713
1955 9 786 41 523 432 - 35 136 526
1958 10 608 48 982 036 42 834 006
1960 12 147 60 401 733 51 803 032
1961 12 019 65 216 581 55 172 719
1962 12 106 69 063 475 58 349 290
1963 12 005 63 877 200 57 855 931
1964 12 945 72 168 690 62 546 390
1965 12 918 78 922 931 69 148 451
1966 13 304 85 223 463 72 594 110
1967 14 070 92 997 958 82 296 638
1968 15 511 105 538 318 93 153 649
1978 178 200 n0O Aprox.

1979 174 700 NNN Aprox,

Fuente: Annual Report of the Board of Directors of the Panama
Canal Co. (34)

Fuente: Shipping Statisties NGmero 5 Mayo 1980, GRAFICA de ---
Trdfico.
Institute 0f Shipping Fconomics,
Bremen, Germany.
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TRAFICO POR EL CANAL DE PANAMA

CUADRO
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6

VOLUMEN DE CARGA (TONS.LARGAS)

Trafico Co-
Afio mercial In- Trédfico Otros Trd  TRAFICO
Fiscal teroceinico Gob.de E.U.A. ficos. TOTAL
1958 48 124 809 791 310 65 917 48 982 036
1959 51 153 096 1 012 842 163 049 53 328 987
1960 59 258 219 . 804 581 338 933 60 401 733
1961 63 679 938 1 149 934 386 909 65 216 581
1962 67 524 552 1 126 418 412 505 69 063 475
1963 62 247 094 1 115 532 514 754 63 877 200
1964 70 550 090 1177 269 441 331 72 168 690
1965 76 573 071 1 923 538 426 322 78 922 931
1966 81 703 514 3 220 190 399 759 85 323 463
1967 86 193 430 6 147 479 657 049 92 997 958
1968 96 550 165 8 497 221 480 932 105 538 318
1978 178 200 000 Ap,
1979 174 700 00O Ap,
Fuente : Annual Repot of the Board of Directors of the Panama -

Canal Co. 1968. (34)
Fuente : Shippine Statisties MGmero 5, Mayo 1980, frifico de --

Trafico

Institute of Shipping Fconomics.

Rremen, Germany,
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CUADRO 6 BIS.

TRAFICO POR EL CANAL. DE PANAMA (DIC.79-FER.80).

TRANSITO MENSUAL.

MES: NUM. BUQUES ~TONS . NETO (Miles).
Diciembre 1979 1079 14 433
Enero 1980 1120 14 811
Febrero 1980 1048 14 088
Promedio mensual 1978 14 850
Promedio mensual 1979 14 558

FUENTE: Shipping Statistics. Num. 5.
Institute Shipping Economics.
Bremen, Germany 1980.




103

E.- ORIGEN Y DESTINO DE CARGA.

Aproximadamente el 5% de todo el comercio marftimo mundial
utiliza el Canal; la cifra varia de afio en afio seglin cam--
bian las condiciones econfmicas del mundo y otros factores.

El origen y destino de la carga transportada por el Canal_
abarca el mundo entero. Mis de la mitad del volGmen total

va en direccibn de los Estados Unidos de Norteamérica 6 --

procede de ese pais. Otras regiones de gran comercio son-

las de Europa, Asfa, Canada, las Antipodas y Centro y Sur

América, y todo el procedente de esas Zonas como el resul-

tado .del incremento en el intercambio de productos. Tanto

el origen, como el destino y volGimen de la carga transpor- .
tada por las distintas rutas maritimas varia de afio en afio.
La Figura 18 que aparece a continuacidén ofrece un anflisis

grifico de la carga transportada por las rutas principales

durante 5 afios, siendo las cifras indicadas el tanto por -

ciento que correspondif a cada zona econ6miéa en particu-

lar. En el de la parte superior aparece el movimiento del

Pacifico al Atlidntico y en la parte inferior del Atléntico

al Pacifico. Se ha empleado como base el promedio anual -

que correspondio al periodo de los afios de 1963 a 1968.

En la Figura 19 se grdfica el Movimiento de Carga por Direc
ci6én y VolGmen en millones de toneladas largas y en afios a
partir de 1915 hasta 1970 utilizando las cifras para 1970_
estimadas anteriormente. NO6tese la depresién ocurrida con
motivo de la Segunda Guerra Mundial, asi como el incremen-
to habido en los Gltimos veinte afios en tonelaje y que &s-
te es considerablemente mayor del Atlidntico al Pacifico.(38)
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ORIGEN Y DESTINO DE CARGA {Diciembre 1979 - Fehrero 1980 ).

Diciembre de 1979 Enero de 1980 Febrero de 1980
RUTA : , No.Transitos Ton.Neto. No.trfmsitoes Ton.Neto, Ne,Trfinsitos Ton.Neto.
(1 000 t) (1 000 t) (1 000 t).
Estados Unidos. 31 503 40 539 41 540
(interlitcrales)
Costs Este E.U.A. y SudAmérica 104 1 012 126 1 217 126 1 140
Costa Este E.U.A. y CentroAmérica 90 1 504 126 1 984 128 2 194
Costa Este E.U.A. y Lejano Oriente 257 4 602 243 4 351 227 4 083
Costa Este E.U.A. yCanadi.y Australia 36 483 28 421 30 446
Europa y Costa Oeste EUA. y Canad4 77 1 206 79 1 335 79 1 312
Europa y SudAmérica. . 91 701 119 969 107 - 815
Europa y Australia. 16 300 17 236 19 306
Otras rutes. 377 4 122 342 3 759 291 3 252

TRAFICO TOTAL 1 079 14 433 1 120 14 811 1 048 14 088

FUENTE: Shipping Statistics.NGmero 5 Mayo 1980,
Institute of Shipping Economics.
Bremen, Germany.
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F.- VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADO POR EL CANAL DE PANAMA.

Es necesario que los volimenes de carga transportados por
el Canal de Panami sean analizados, para posteriormente--
efectuar las consideraciones econdmicas y determinar la -
viabilidad de la ruta del Istmo de Tehuantepec.

El Reporte Anual de la Comisién de Directores de 1968, ma
nifesté un volumen de triafico total de 105.538,318 tons.-
de éstas 96.550,165 tons. se refieren al trdfico comercial
y el complemento, 8.988,153 corresponden al movimiento de
carga y materiales efectuados por el Gobierno de los Esta
dos Unidos de Norteamérica, cuyo flujo es variable. ( 39)

En el Cuadro que a continuacifn se presenta, se encuen---
tran las estadisticas sobre el tr4fico registrado hasta -
1968 de donde se puede derivar la carga potencial para la
ruta a través del Istmo de Tehuantepec.

En el Cuadro 7, se hace la estimacién de carga para el Ca
nal de los afios de 1968 a 1980, tomando en cuenta que el-
promedio anual de aumento seria de un 5% sobre el volGmen
de 105.5 millones de toneladas largas correspondientes a-
1968. ( 40 ).

En la figura 20 se obtiene de la proyeccién establecida,-
tomando en consideracifn el dato real del tonelaje de car
ga que se movié a través del Canal de Panami (1968) y la-
estimacibén que el Sr. Walter Leber, Gobernador del Canal-
hiciera en una declaracién de prensa en 1970, en la que -
estim6 que para el afio de 1980 transitarfian por el Canal-
unos 17,900 buques con 168 millones de toneladas largas -
de carga. ( 34 ). En rojo aparecen los volGmenes reales -
transportados en 1978 y 1979 de 178,2 y 174,7 toneladas -
respectivamente, segGn datos del Instituto Econémico del
Transporte Maritimo, de Bremen Alemania. (39 a)
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N6tese que son superiores en 10 y 6 millones de toneladas -

sobre la estimacifn. El1 incremento es notorio.

CUADRDO 7

ESTIMACION DE CARGA PARA EL CANAL DE PANAMA.

Incremento Millones Tons.

Afio Anual § (largas)
o _ ' ' TOTAL.
1968 5.3 105.5
1969 5.2 110.8
1970 5.2 116.0
1971 5.2 121.2
1972 5.2 126.4
1973 5.2 131.6
1974 5.2 136.8
1975 5.2 142.0
1976 5.2 147.2
1977 5.2 152.4
1978 5.2 157.6
1979 5.2 162.8
1980 5.2 168.0

La Gltima estimaci6n de 168 millones de toneladas, se conside
ra como conservadora pues el incremento del comercio mundial-
y el que como consecuencia de €1 utilice el Canal va en cons-
tante aumento.

Seglin la publicacifn Shipping Statistics del Instituto -
EconbSmico del Transporte Maritimo de Bremen Alemanfa (33 bis)
la carga transportada por el Canal de Panamf en 1978 y 1979 -
fué:

1928 178.200.000 Tons. Largas Aprox.

1979 174.700.000 Tons. Largas Aprox.
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MOVIMIENTO DE CARGA EN EL CANAL DE PANAMA

POR DIRECCION, TIPO Y VOLUMEN,

FEBRERO DE 1980,

PACIFICO - ATLANTICO.
TIPO DE CARGA

Petroleo y Derivados
Minerales Varios

Maderas y Derivados ,
Manufacturas de Hierro y Acero
Azvcar

Alimentos Refrigerados
Metales Varios

Azufre

Pulpa de Madera

Carbén Petroleo

Trigo

Plitano

Melaza

Autos, Camiones y Accesorios
Carb6n Mineral

Otros

SUB-TOTAL

VOLUMEN

(Tons.Largas)

2 565
502
370
342
184
166
137
118
117
107
103

95
95
89

D
L]
(7]
[=,8

861
218
874
320
450
141
209
340
606
136
136
191
110
626
438
799

453
e @




ATLANTICO - PACIFICO.
TIPO DE CARGA

Petroleo y Derivados
Mafiz

Carb6n Mineral

Soya

Fosfatos

Sorgo

Quimicos y Petroquimicos
Trigo

Fertilizantes
Manufacturas Hierro y Acero
Chatarra

Compuestos Amoniaco

" Sosa Clustica

Azucar

Aceite Vegetal

Otros

SUB-TOTAL

VOLUMEN
(Tons,.Largas).

1 031
868
831
637
394
293
196
193
177

99
148
78
64

- -

195
197
606
088
649
975
080
634
692
954
840
324
564
402
842

897

- -

FUENTE: Shipping Statistics Num. 5 1980 Institute
of Shipping Econorics . Bremen, Germany.



Telezx:

Repiiblica de Panamd
Ms._DSP-T-10

Autoridud Postitaria MNaeional
HApartade 8062

Danamd 7, Danamd.
368765

Panam$ 22 de Octubre de 1980

Su Exelencia

Emilia Arosemena Vallarino
Embajadora de Panami en México

Detallamos a continuacién la informacién requerida por su

persona sobre los datos relacionados con el Canal de Panami.

CANAL DE PANAMA

Costo o cuota por §eaje en el Canal: 1.67 X Tonelada de carga
Buques mercantes con carga: 1.67 X Tonelada de carga
Buques mercantes vacios: 1,33 X Tonelada
Bugues de guerra: 1.67 X Tonelada
Costo de piloto: Para trinsito completo en una via 385.00
Costo de Remolcadores: El costo de remolcador es variable, pe-
ro en general se aproxima a B/355 X Hora
Estadfas en los Puertos de Balboa y Cristébal:
ESTADIA
Toda nave que permanezca atracada a
yna instalacifn portuaria de los puer-
tos de Balboa y Crist6bal; abarloada
a otra nave, que esté en igual situa-

cién, pagard un derecho de estadfa so-
bre su eslora méxima.

Toda nave que permanezca atracada més
de 16 horas, pagari el derecho de es-

lora mixima de acuerdo a la tarifa si-
guiente :

o



Hasta 91 metros, por metro de eslora por hora o fraccién....B/.0.17

De 91.01 a 137 metros, por metro de eslora, por hora o fra-
CCLON . it iiieinensoersecssascansesssssccssancaasanansssseesB/.0,.18

De 137.01 a 213 metros, por metro de eslora, por hora o fra-

30 <3 . 1 P - TN -1
De 213.01 metros o m&s, por metro de eslora, por hora o fra-

CCLBM. i ei it atienenensossensacecssassaasasacnsaaansecsesseB/.0.21
Toda nave que permanezca atracada menos de 16 horas y que ten-

gan una eslora mixima de: '

Hasta 91 metros, por metro de eslora, por hora o fraccibén...B/.0.16
De 91.07 a 137 metros, por metros de eslora, por hora o fra-~

CCIBM . ettt eeeasesaaneeassaceonacseasnsecsnsssanssanssneeaB/.0.17
De 137.01 a 213 metros, por metro de eslora,-por hora o fra-

CCLOM. st titeerosencncssacocaasnssesansssesscsansoaceasnsnsassaB/.0.18
De 213.01 metros o mis, por metro de eslora, por hora o fra-

CCLBN . it eeneeaseetnancanesaasonocsasessaasnssaneacansssB/.0.20

8- Nfimero de buques que cruzaron el Canal de Panamd los afios:

Oct. 75 a Sept. 76 © 13,201
" 76 " " 77 13,087
" 77 " 78 13,808
" 78 con 79 14,362
" 79 " 80 14,725

Nota: El afio fiscal comprende de Octubre a Septiembre

Para mayor informacién especifica relacionada con datos so-
bre el Canal de Panami, sfrvase remitirse a:

Panama Canal Commission
Administrative Services Division
APO. Miami 34011
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CAPITULO VIII

CONSIDERACIONES ECONOMICAS.

Las consideraciones econfmicas comprenden una diversi
dad de aspectos muy numerosos, por lo que se comentarin --
las més importantes.

Estas son:

MERCADO POTENCIAL - COSTO Y AMORTIZACION - IMPORTAN--
CIA EN EL DESARROLLO ECONOMICO DEL PAIS e IMPORTANCIA EN -
EL DESARROLLO ECONOMICO REGIONAL.

A.- MERCADO POTENCIAL.

Uno de los requisitos que la Economia exige para todo_
proyecto de inversién tanto particular como estatal --
cuyo propbsito sea la produccidn de bienes o prestar -
servicios, es el de efectuar un amplio Estudio de Mer-
cado, para determinar la demanda Potencial 6 probable-
que aquellos puedan tener. (42)

Tomando como base los conceptos, cifras y estadisticas
del Reporte Anual del Canal de Panami del cual seria -
competidor el Canal de Tehuantepec por ser similares -
los servicios que prestaria, el Lic. en Economia Ser--
gio Raymond Kjedilac, en su Tesis Profesional citada -
en el Capitulo II, 1lo obtuvo con 16gica aceptable -
para todo analista profesional de la siguiente manera:(43)

lo.- Divide el hemisferio en Zonas Econbmicas que reci
ben 6 envian sus cargas 6 bienes por via maritima
utilizando el Canal de Panami.




110

20.- Distribuye las &reas econfmicas en TRES NIVELES -
GEOGRAFICOS, indicando el sentido del trédfico Vv,

30.- Determina las 4reas econbmicas que resultarian -
beneficiadas utilizando el Canal de Tehuantepec ,
cuyo volumén de Carga seria el MERCADO POTENCIAL -
del mismo.

NOTA:

El criterio expuesto, en forma similar, fué -
utilizado en la elaboracibén del Proyecto ---
"Alfa - Omega'. (44)

En la Figura 21 se representan las ZONAS ECONOMICAS.

A continuacidn se relacionan dichas Zonas Econfmicas -
que actualmente utilizan el Canal de Panami indicando_
el sentido del triafico.

ZONAS ECONOMICAS QUE ACTUALMENTE UTILIZAN EL

CANAL DE PANAMA.

(Planisferio, FIGURA 21).

1.- En trdfico del Qcéanc Atlantico al Pacifico.

a.-

2 orh 0 OO
'

Costa Oriental de Estados Unidos de Norteaméri-
ca.

Costa Oriental de Canadi.

Costa Oriental de América Central.

Zona del Caribe.

Europa.

Costa Oriental de Sud-América.

Asia (Medio Oriente).

Africa.

2.- En trifico del Océano Pacifico al Atléntico.

a.-

Costa Occidental de Estados Unidos' de Norteamé
rica.
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.- Costa Occidental de Canadi.

.~ Costa Occidental de América Central.
Costa Occidental de Sud-América.

.- Oceania.

.- Asia (Excepto Japén).

.- Japbn.

| Hh o 0o
]

C.- NIVELES GEOGRAFICOS.

Las Zonas Econfmicas beneficiadas son distribufdas en -
Tres Niveles Geogréficos como sigue:

PRIMER NIVEL GEOGRAFICO.

Esta integrado por los trédficos de carga entre las
costas Orientales y Occidentales de Estados Unidos y --
Canadd via Panamid. En el Planisferio puede ser identi-
ficados con la letra A y B las costas Orientales de di-
chos paises y con los nGimeros 1 y 2 las costas occiden-
tales.

SEGUNDQ NIVEL GEOGRAFICO.

Estd integrado por los trificos de carga entre las
Costas orientales de Estados Unidos y Canadi con el con
tinente Asfatico. También se consideri incluido el tri
fico de Europa con las costas Occidentales de Estados -
Unidos y Canadd. Como es posible observar esos trifi--
cos comprenden distancias mayores que las del Primer --
Nivel.

TERCER NIVEL GEOGRAFICO.

Este Giltimo comprende los trdficos m&s distantes -
que podrian ser captados por el Istmo de Tehuantepec; -
integrados por los que se originan entre Europa y Asia_
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utilizando el Canal de Panami.

Las distancias de los recorridos maritimos se - -
REDUCIRAN utilizando el Istmo de Tehuantepec para aque
1las zonas geogrificas que se encuentran al norte del_
trépico de Cancer; por &sta razbn los trificos que no_
tienen su origen o destino en la parte septentrional -
no pueden ser considerados como potenciales para deri-
varse hacia Tehuantepec.

En el cuadro 8 aparecen los Niveles Gedgraficos -
en que fueran agrupadas las &reas 6 zonas econdmicas,-
indicando el v6lumen de carga potencial que representa
rian para el Istmo de Tehuantepec, datos derivados del
Reporte Anual de 1968.

En la figura 22 se grafican los datos de la Tabla
anterior, o sea el volumen de carga entre las &reas --
econdmicas que resultarian beneficiadas de utilizar la
ruta a través del Canal de Tehuantepec que en otras pa
labras constituirian el Mercado Potencial 6 la DEMANDA
que aquel tendria.

MERCADO POTENCIAL APROXIMADO PARA 1968.

CONCLUSION : El1 Canal del Istmo de Tehuantepec, de un-

volumen de carga de 61 360 000 de toneladas largas que en
1968 fueron transportadas por el Canal de Panami del Atlédn
tico al Pacifico habria derivado 36 693 000 mills/tons. &
sea el 59% y del Pacifico al Atlintico, habria derivado --
17 611 000 tons. lgas. 6 sea el 28%. EI total de carga de
rivada hacia Tehuantepec habria sido de 54 304 000 tonela-
das largas 6 el 88%. (43)
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CUADRO 8.

NIVELES DE VOLUMEN POTENCIAL DE CARGA PARA LA RUTA DEL
ISTMO DE TEHUANTEPEC DERIVADOS DEL TRAFICO DEL CANAL DE
PANAMA. 1 9 6 8.

Volumen de cargo miles tonms.

. Atléntico Pacifico
Areas Econdmicas Pacifico. Atléntico,
PRIMER NIVEL
( A ) Costa Oriental (1) Costa
de E.U.A. Occi-
dental »
de EUA, 2994 1719
( A ) Costa Oriental (2) Costa
de E.U.A, Occi-
dental
de Cana .
da. 230 1750
SubTotal,.,.. 3224 3469
SEGUNDO NIVEL
( A ) Costa Oriental
de E.U.A, (7) Jap6n 24299 4790
(A ) Costa Oriental
de E.U.A, (6) Asia,
excep
to Ja-
pén. 4433 2487
( E ) Europa (1) Costa
Occi-
dental
de EUA. 1032 2424
( E ) Europa " (2) Costa
Occi-
dental
de Ca-
nada. 266 3761
SubTotal,...... 30030 13462
TERCER NIVEL :
( E ) Europa (7} Japén 3306 568
( E ) Europa (6) Asia-
excepto
Japbn 133 _ 112
SubTotal..,..... 3439 680
VOLUMEN POTENCIAL PARA TEHUAN-
TEPEC. 36693 17611
VOLUMEN TOTAL DE CARGA PARA PA-
NAMA. 61360 35190

( a la vuelta )
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Y considerando los ingresos fiscales reportadas por -
el Canal de Panami para 68, cuadros § 93 mill.dls., para -
un volumen de carga de 105 mills. tons., dejarfa de perci
bir éste el 48% que pasaria a ser con mucha aproximacién -
$ 44 mill.dls., el ingreso del Canal de Tehuantepec consi-
derando iguales los gastos de operacifn,yla cuota tarifa--
ria.

RESUMEN:

DEMANDA _ 54,304 000 MILLS.TONS.
INGRESO ANUAL- $ 44. MILLS.DLS.

2.- MERCADO POTENCIAL APROXIMADO PARA 1980.

El mercado potencial 6 demanda probable, y posibles -
ingresos para el Canal de Tehuantepec en 1980, cuya estima
cibén es preciso lograr, se calculari con base en los datos
siguientes: (46)

PORCENTAJES determinados en el pirrafo anterior para_
1968.

PROYECCION DE CARGA ESTIMADA para 1980 (cuadro 7).

DATOS OBTENIDOS, de los publicados en el Diario AVANCE
el 6 de Abril/80, sobre las ganancias
de Panami desde que comparte la admi-
nistracifn del Canal, que no obstante
ser aproximados son los mis recientes
que se obtuvieron.
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VOLUMEN TOTAL CARGA A MOVILIZAR
Mills.

POR PANAMA EN 1980. 168.0 Tons. 100%
VOLUMEN CARGA MOVILIZARIAN POR
TEHUANTEPEC AREAS ECONO
MICAS BENEFICIADAS. 146.8 " 88%
CARGA:ATLANTICO-PACIFICO 99.2 59%
CARGA:PACIFICO-ATLANTICO 47.6 28%
MOVIMIENTO BUQUES APROX. DE ---
OCT/79 a MARZO/80. ' 6 000 Buques.
TOTAL INGRESARON (en 6 meses)  § 140 piils.
PROMEDIO POR BUQUE. $ 23,333 D-1s.
COSTO POR TONELADA BRUTA
(10,000 Tons.) $ 2.33 Dols/Ton.
Buque
INGRESO PROBABLE DERIVARIA.
TEHUANTEPEC 48% DE LOS
INGRESOS DE PANAMA. 67.2 Mills.Dlls.

N O T A: Se hace la misma consideracidén que en el pirrafo
anterior, de igualdad de gastos de operacién.y -
cuota tarifaria (que deberian ser mayores para-
el caso de Tehuantepec).

En resumen obtenemos:

MERCADO PROBABLE: 146.800 .000 Toneladas.
INGRESO SEMESTRAL: $ 672
INGRESO ANUAL: $ 134.4 Mills. de délares.

($ 3,091.2 Millones de pesos 1980)

N O T A: Estimaciones obtenidas en FUNCION del Movimiento -
aproximado mis reciente del Canal de Panami.
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D.- COSTO Y AMORTIZACION,

Una vez que fue demostrado, que en funcibén de propor-
cionar ahorro en DISTANCIA, existe un MERCADO POTENCIAL,-
para el Canal de Tehuantepec, la siguiente consideracién-
econémica que se presenta es la referente al costo esti--
mado de las obras y a las posibilidades para su amortiza-
cibén, que debe efectuarse en un plazo no mayor de 20 afios
vida econémica de los proyectos.

En el Cuadro 9, se hace una comparacién de caracte--
risticas financieras de los proyectos principales y de --
sus amortizaciones respectivas. Se seleccionaron de entre

los descritos en el curso del presente trabajo, el proyec-
to del nuevo Canal de Panami a nivel del mar, el proyecto-
del Ing. José L. Noriega para el Canal de Tehuantepec y el
proyecto Alfa-Omega, para contenedores. En el cuadro se u-
tiliza el indice de correccifn para actualizar los costes-
a 1976, desde la fecha en que fueron elaborados los proyec
tos; asi mismo se considera la devaluacién ocurrida en Di-
ciembre de 1976 y el alza disparada de precios ocurrida de
1977 a 1980 en un 14%. (43)

En el Cuadro 10, se confronta el Ingreso Bruto estima
do anual o ingreso por Peaje, que pudieran tener los ser--
vicios Transocefnicosde los proyectos seleccionados; con -
los costos fijos, compuestos por la amortizacifn anual del
5% de la inversifn inicial propuesta y el pago de los inte
reses correspondientes a esa inversifn calculados al 14% a
nual sobre saldos insolutos y pagaderos en cantidades anua
les iguales. En ese Cuadro se aprecia que el Canal proyec-
tado para Panami no es rentable, que Tehuantepec a capaci-
dad minima tampoco lo es, quedando con posibilidad de --
rentabilidad para un mercado mayor; y que el proyecto Al--
fa-Omega si es rentable, aunque su volumen de utilidades -
sea menor. (43)
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En el Tercer Cuadro, nGm, 11, de la serie de los -
proyectos rentables, se compararon los Ingresos Totales
con los costos totales de explotacifn. Estos filtimos --
comprenden la suma de los costos fijos sefialados ante--
riormente y de los costos de operaciﬁn y administracién,
que servirfin para mantener en funcionamiento el servi--
cio. Estimironse los costos de operacién conservadora--
mente para el Canal de Tehuantepec en un 10% de los cos
tos fijos y para el Proyecto Alfa-Omega se tomaron § 25
millones de dflares del Anteproyecto respectivo.



"CUADRO 9.

RESUMEN DE LAS CARACTERISTICAS FINANCIERAS DE LOS PRINCIPALES PROYECTOS DE
TRANSPORTE INTEROCEANICO. |

( Cifras dadas en millones de df8lares ),

. PROYECTO ARO COSTO INDICE  COSTO INCREM. COSTO VIDA CAPAC. TIPO DE
INVERS. CORREC. INVERS. CTO.POR INVERS, . ECON,MOVIM, TRANSPORT.
INICIAL ACTUALIZ.DEVALUAC. ACTUALIZ, AROS, Y LIMITE.
(1976). O INFLAC, (1980) 14%. " MILLS,

NUEVO CANAL-

DE PANAMA AL BUQUES HASTA DE

NIVEL DEL MAR 1970 2536.8 1.15 2866.6 4013.2 6260.5 20 160 60,000 TONS.
’ o
CANAL DE TE-- o
HUANTEPEC. . =
(DEL ING. JO- - BUQUES HASTA DE -
SE L.NORIEGA) 1961 546.2 1.60 874.0 1608.2 2508.8 20 146 35,000 TONS.
PROYECTO CON- L : BUONES HASTA DF
TENEDORES: -- : : 20,000 TONS.
ALFA-OMEGA. 1978 43,0 : 55.0 20 H6800 T. E. U,
2.336 mills.
tons.
31000 TEU

(PRIMEROS 5 AROS)
620000 TONELADAS,




CUADRO to0.

COMPARACION DEL INGRESO BRUTO ESTIMADO ANUAL Y LOS COSTOS FIJOS (AMORTIZACIONES
DE LA INVERSION INICIAL E INTERESES) DE LOS PROYECTOS A 1980.

( Cifras en millones de délares ).
COSTOS FI1JUOS

PROYECTO TONELADAS  INGRESO AMORTIZ.
POR TRANS- ~ POR PEA- CAPITAL + gﬁggRgg TOTAL aggggsos
PORTAR. JE . ~:
‘ 14%. CTOS. FI
. SIS,
PANAMA 160 Max. 372.8  313.0 876.4 1189  (816.2) NO RENTABLE.
80 Min. 186.4  313.0 876.4 1189  (1002.6) NO RENTABLE.
TEHUANTEPEC 146.8 Max. 880.8  125.4 351.1 476.5 404.3  RENTABLE,
73.4 Min. 440.4  125.4 351.1 476.5 (36.5) NO RENTABLE.
ALFA-OMEGA  2.336 Max 32.7 1.6 .224 1.824 30.8  RENTABLE.
/ .620 Min 8.7 1.6 .224 1.824 6.87 RENTABLE,

NOTA: Las cuotas por PEAJE del Proyecto del nuevo Canal de Panamd, promedidronse a razon de
$ 2.33 ton. Cuota Media determinase para Tehuantepec cuya distancia es de 163 millas-
comparada con 53 millas de Panamd; es de 3 veces mayor: $ 6.00 Dlls/ton,
--Subria, Puertos y Marina Mercante- Determiné $ 280 Dils/TEU de 20 tons,, § 14 Dlls/ton.

--Lfmite Minimo operacibn estimase en un 50%.

611




"CUADRO 11,

COMPARACION DEL INGRESO BRUTO ESTIMADO ANUAL Y LOS COSTOS TOTALES DE EXPLO-

TACION DE CADA PROYECTO AL ANO DE 1980.

( Cifras en millones de d6lares).

PROYECTO TONELADAS A INGRESO POR  COSTOS COSTOS DE COSTOS INGRESOS
TRANSPORTAR  PEAJE. F1J0S + OPERACION = TOTALES MENOS CTOS.
ANUALES. B ' " TOTALES. ' ' EXPLOTAC. TOTALES.

PANAMA

(NUEVO) . -ELIMINADO-

TEHUANTEPEC Max 146.8 880.8 476.5 47.6 524.1 $ 356.7

*ALFA-OMEGA Max 2.336 32.7 1.824 2.5 4,324 § 28.376 —

N

Min. .620 8.7 1.824 2.5 4.324 § 4.376 o

* Fuente: Subsria, Puertos y Marina Mercante S.C.T.

. *%* E1 limite minimo para los proyectos, se estima en 50% Capacidad total estimada,

Resultado: Esta primera aproximacibn nos indica estimativamente que los proyectos 2 y 3, son

econSmicamente VIABLES.

Son susceptibles de crfticas y replanteamientos, tanto en los aspectos técnico, financiero y

de explotaciébn.
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E.- IMPORTANCIA EN EL DESARROLLO ECONOMICO: BEL-PAIS,

Desde el momento en que existe MERCANO POTEMCIAL y que
la construccifén del Canal de Tehuantepec es amortizable vy
autofinanciable, siendo debidamente administrada, se puede
considerar que no seria lastre economico para México y que
no constituiria una mas de las empresas descentralizadas -
ya que significaria un apoyo positivo a la Economia Nacio-
nal tan supeditada a la inestabilidad de unos cuantos ser-
vicios, turismo y bracerismo para nivelar nuestra Balanza-
de pagos. ( 42 }.

1.- DEFICIT Y DEUDA' EXTERIOR.

Hay dos circunstancias que constituyen una preocupa- -
cién constante para nuestro gobierno y cuya situacién pue-
de llegar a convertirse en critica, éstas son: ( 49 )

1.- El continuo "EFICIT de la Balanza de Pagos.
2.- La fuerte y CRECIENTE deuda exterior,

El primero no mejor6 durante los afios 1978 y 1979, - -
principalmente a causa de que la tasa de las exportaciones
mexicanas y del turismo, no han aumentado como se esperaba,
y complementa la observacifén anterior la incertidumbre so-
bre las recientes especulaciones que se mencionarin sobre-
la economia de los Estados Unidos de Norteamérica con refg
rencia a la inestabilidad de su moneda, respecto al patr6n
oro y a la recesién que afecta de una manera directa a las
inversiones que el capital norteamericano tiene en hechas-
en nuestro pais,

La segunda, motivada por la anterior, o sea la Balan:za
de Mercancias y Servicios, tradicionalmente deficitaria, -
aumenta afio con afioc por la importancia de capitales a lar-
go plazo, Nuestra deuda externa, seglin el Fondo Monetario
Internacional llegard a fines de 1980 a § 31,713
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(mills/dlls), lo que representa 19.5% del Producto Inter-

no Bruto de 1980. (E1 Dia, 7 de septiembre de 1980). (47)

2,~ INGRESO EN DIVTISAS.

El ingreso bruto anual en divisas que obtendria 1la
economia nacional, una vez que el Sistema Multimodal -
de Transporte Interocefnico combinado,canal y Alfa-Ome
ga, se encontrara operando con regularidad serfa mayor
de $§ 900 millones de d6lares seglin se anota en el Cua-
dro 11 del presente capitulo.

Después de pagar las anualidades del financiamien
to y liquidar los gastos de operacifn y administracién,
quedaria un remanente en divisas de $§ 385 millones de
délares. Este ingreso neto es comparable al 23% de las
entradas netas en divisas por concepto de turismo: ---
$ 1 700 millones de d6lares en 1980 y reduciria en 43%
el déficit comercial de enero a junio de 1980 que fue-
de $§ 887 millones de dbélares. Cifras tomadas del IV in
forme de gobierno del l1o. de Septiembre de 1980. La an
terior consideracién es muy significativa ya que plan-
tea una posibilidad que ayudarfa a superar el obstidcu-
lo que cada afio enfrenta nuestra economia y la adminis
traci6én pGblica en su continuo empefio por ser menos de
pendiente economicamente, (48)
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F.-IMPORTANCIA EN EL DESARROLLO ECONOMICO REGIONAL,

Entre las regiones potencialmente mis ricas en recur-
sos naturales, se encuentra -sin lugar a dudas el Sureste
de la Repfiblica Mexicana, sin embargo las zonas industria
les del pais se encuentran concentradas en la parte sep--

tentrional contando con recursos financieros y humanos pa-

ra lograr su desarrollo propio, poseyendo fuerza suficien
te para mantener un progreso mis o menos constante sin de
pender del impulsc que le pueda imprimir el sector guber-
namental. El Estado en estos lugares ejerce atribuciones-
referentes a la regularizacifn y control de las activida-
des del sector privado que han logrado un ritmo de desa--
rrollo satisfactorio en tanto que existen entidades para-
las que es indispensable un mayor esfuerzo de recursos --
técnicos, econbmicos ysociales, con el fin de superar la-
pobreza en que se encuentran. Tal es el caso del Istmo --
Oaxaquefio. (51)

Un Sistema de Transporte Interocefinico cualquiera en -
el Istmo de Tehuantepec, propiciaria el desarrollo de par
tes que no han recibido el beneficio de la industria pe--
trolera y azufrera del Istmo Veracruzano, debido a que --
constituirfia una relevante obra de infraestructura que a-
demids de proporcionar servicios a las economfas externas-
correspondientes, constituiria una fuente de trabajo, du-
rante el periodo que durase su construccién, asi como pos
teriormente.

Las repercusiones ECONOMICAS abarcarfian tambien a los-
Estados de Tabasco y Chiapas principalmente y en segundo-
término a los Estados de la Repfiblica que cuentan con Li-
torales adyacentes,Guerrero, Chiapas, Tabasco y Tamaulipas,

El proyecto entrafiaria también la construccién de nue-
vas instalaciones: Astilleros, Talleres de Reparaciones a




124

Flote, Talleres de Mantenimiento diversos, bodegas en-
Coatzacoalcos y Salina Cruz; la rehabilitacidén del Fe-
rrocarril Transistmico, la expansifn y mejora del sis-
tema carretero , que actualmente une las costas del Pa
cifico con puertos del Golfo y la ccnstruccifn de CANA
LES DE PENETRACION, CANALES FLUVIALES Y CANALES DE IN-
TERCOMUNICACION(véase definicion de Canales al final =
del capitulo). (50)

CONCLUSION:

Por establecer las condiciones necesarias para la
industrializaci6én de la zona, comsiderada como la que-
posee las mayores riquezas inexplotadas de la Repl(bli-
ca Mexicana, se propiciaria el equilibrio econbmico re
gional por muy diversas circunstancias.

Es obvio suponer que las inversiones indicadas, -
generarin efectos multiplicador y acelerador del ingre
so mayores que los que se producirfan por invertir en-
otros lugares de la RepGblica, en vista de que existe-
en la zona aludida una gran desocupacién de los facto-
res de la produccién,

Constituird un enorme impulso a la economia mexi-
cana en vista de las implicaciones de gran trascedencia
que se puede considerar de alta prioridad, debido a va-
rias circunstancias:

1.- Caracter auto-financiamiento de las inversio-
nes, -

2.- Repercusiones favorables en la balanza de pa-
gos en continuo déficit,.

3.- Beneficios econémicos diversos en la zona del
Istmo de Tehuantepec.
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CAPITULO IX.

CONSIDERACIONES POLITICAS.

Las consideraciones politicas que al respecto de la -

apertura del Canal de Enlace en el Istmo de Tehuantepec, -
pueden hacerse, se presentan bajo dos aspectos: el Nacio--
nal y el Internacional.

Desde el punto de vista nacional hay dos puntos de --
vista a considerar: el enunciado que harfia el gobierno, y_
la interpretacibn que la opinidén pGblica daria al hecho.

En el aspecto Internacional, se dariantambién dos co-
rrientes; la que expondria el gobierno y la que manifesta-
rian los paises que pudieran tener nexos o intereses en el
canal y los paises que resultaran de alguna manera afecta-
dos por la apertura de un canal en nuestro pais ya sea por
que verian en €1 un competidor en potencia como seria Pana
mi, 6 porque se dejaria de construir en su territorio, ca-
so Nicaragua, Costa Rica, Colombia; o que desearian tener_
ingerencia, influencia o algin mecanismo que les permitie-
ra incumbencia, caso Estados Unidos, Jap6n, Cuba o Rusia -
por ejempio.

ASPECTO NACIONAL.

En México es el Presidente de la Repfiblica quien por_
medio de conceptos vertidos pfiblicamente, da los cauces --
que seguird la politica a nivel nacional e internacional,-
en la seguridad de que son ampliamente apoyados, tanto por
el resto del Poder Ejecutivo, como por el Poder Legislati-
vo y el Poder Judicial. (52)
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Comentemos algunas citas de los pronunciamientos mis
importantes hechos por el actual Presidente de la RepGbli
ca Lic. José& L6pez Portillo, que son muy significativos,-
por que plantean los criterios nacionales con que conduce
su funcidn administrativa y la toma de decisiones en los_
asuntos que implican politica econdmica y que son aplica-
bles al hipot&tico caso del Canal Transistmico, que resul
tarfia econdmicamente benéfico para el Pais. (53)

.Toma de Protesta lo. de Diciembre de 1976.

"Seguiremos siendo mexicanos quienes planteemos nues
tros problemas y los resalvamos con nuestros propios re--
cursos € instituciones, para mantener nuestra independen-
cia politica y econbmica". (53)

El desarrollo regional del Istmo y nuestra incorpora
citn al Sistema de Transporte MUNDIAL, son problemas que
nos plantea el desarrollo integral necesario para el Pais;
considero que tenemos los recursos para lograrlo, que ins
titucionalmente se mantendri la independencia politica vy
se inpulsaria la independencia econémica con el servicio-
que se proporcionaria al trdfico maritimo internacional-
con el Canal de Enlace. Esta consideracibn estid en vias-
de comprobarse con el Proyecto Alfa-Omega actualmente eje
cutindose y que fuera mencionado en capitulos anteriores.

Discurso de Clausura del Encuentro de Licenciados en
Relaciones Internacionales y Derecho Internacional. Méxi
co 13 de Enero de 1976.

"Es menester dar pasosaudaces, en nuestra posicidn -
de pais en desarrcllo, responsablemente ubicado en el Ter
cer mundo’. (53)



127

Decisibn audaz e$ la de incursionar en la internacio-
nalizacidén de nuestro Sistema de Transporte, transferir --
bienes a través del Istmo Tehuano, del litoral del Pacifiom
al litoral del AtlAntico, acortando la distancia a reco--
rrer entre origen y destino serfa el aprovechamiento de -
un recurso que la naturaleza le doné *nuestra geografia, -
el Canal de Enlace seria de cabal utilizacibn de esa cin=
tura; sin embargo, el Sistema Multimodal para el traslado
de contenedores se presenta como su primera opcibn; el --
tiempo probari, a partir de que sea puesto en operacibn -
en 1981, que la audacia basada en la planificacibén reditGa
beneficios y propiciara el desarrollo al actuar sin com--
plejos.

Discurso en la Reunidn Nacional de Ingenieros. Noviem
bre 10 de 1975.

".....tenemos que plantear nuestros problemas para re
-solverlos con nuestros recursos, lo que se entrafian, los -
que se encajan en nuestra geografia en el subsuelo, en el
suelo, en lo que se renueva, en lo que pueda renovarse....
Tenemos obligadamente que plantearnos como propdsito poli-
tico de independencia: 1la independencia econfmica y la --
independencia politica'". (53)

Interpreta la anteriormente sentado, lo que es el sen
tir del mexicano capacitado, y a ellos fué dirigido, consi
dero que sin aféin demagbgico, la obligacién de aspirar a -
ser mis de 19 que somos, a plantear problemas para nuestro
desarrollo que estemos en condiciones de resolver a fin de
allegarnos recursos, no solo de los bienes extractivos, --
sino aprovechando una geogrdfia territorial accesible a --
ellos, que seria el caso del Istmo y su Canal, aprovechan-
do la dote rica en recursos, de los oceanos que propician
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dos litorales extensos, con el firme prop6sito de lograr --
una independencia econfmica que sustente sin contratiempos_
ante el capital mundial, nuestra independencia politica.

FINANCIAMIENTO PARA EL DESARROLLO. CUADERNO No. 28.NOTA 28.

"La politica financiera concurre con los planes secto-
riales a hacer descansar el proceso de desarrollo en activi
dades localizadas preferentemente FUERA de las grandes ciu-
dades. La rentabilidad de las empresas en vez de depender_
del proteccionismo, se sustentarin en el aprovechamiento de
ventajas comparativas y su productividad en la asimilacidn-
de tecnologia apropiadas." (53)

eeess.....con €l mayor flujo de recursos podemos avanzar -
en la concentracién de acciones y un algo para nusotros fun-
damental: La definicidn de proyectos concretos que respon--
dan a las metas sectoriales." (53)

Los conceptos antes citados implican el de descentrali
zacién industrial que debe ser orientado con el propésito de
integraci6én econdmica y social, 1levando fuentes de trabajo
donde existen riquezas naturales, asf mismo se plantea el -
uso de criterios financieros dinimicos para fomentar el pro
greso econdmico, manteniendo bajo control las empresas para
estatales supervisando su rentabilidad y sectorialmente ---
asignandolas a Secretarias de Estado, para responsabilizar-
las en forma directa y asi evitar desperdicios y derrochede
Tecursos. -

OPINION PUBLICA.

En México, pais bajo un regimen federal existe de hecho
un gran centralismo que es consecuencia del desproporciona-
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do desarrollo de 1la Capital del pafs,del nlcleo central, -
con relacibn al resto del pais, pero en congruencia con --
las declaraciones presidenciales,nuestro gobierno no toma-
ria una decisidn en pro o en contra de la apertura del Ca-
nal, sin antes pulsar de una manera conciente el sentir --
del pueblo, esto se tomaria en cuenta a la opinibén pGblica.

La opini6n pGblica, recibiria la noticia con la pre--
disposicién natural y el criterio elemental que genera una
idea muy fisica, de que el canal dividirfa materialmente =
nuestro territorio en dos porciones que quedarian totalmen
te separadas; por lo tanto es de preveer una primera reac-
cibn revestida con caracteres de inconformidad y desconten
to; sin embargo, en la actualidad utilizando los medios de
comunicacién masiva con que se cuenta, la presentacibén ade
cuada del problema del Istmo y la necesidad de desarrollar
esa regifn integralmente; y la exposicifn pGblica de las -
ventajas que en muchos niveles reportarfa, tal como se ha-
manejado el Proyecto Alfa-Omega para el Sistema Multimodal
Transistmico;reafixdari{a la intencién gubernamental de o--
rientar su politica econbmica hacia la autosuficiencia, a
la disminucidén de la dependencia exterior con lo que la --
reaccibén de la opinidn pGblica una vez ilustrada, pasaria_
a ser sin duda favorable al proyecto.

Dicho programa de proyeccibn y aclaracién de intencio
nes, deberia abarcar también a los Estados de Tabasco, ---
Chiapas, Campeche, Yucatin, Veracruz y Oaxaca ya que queda
rian en la zona de influencia y ffisica del canal, por tan-
to sus economias resultarfian beneficiados, contar con el

cancenso de sus habitantes serfia importante.
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C.- ASPECTO INTERNACIONAL.

"Este aspecto, puede establecerse al igual que el ante
rior, citando algunas de las declaraciones que también el-
actual Presidente ha hecho en diversos eventos internacio-
nales y por lo tanto fijan la politica econfmica, definen_
los objetivos nacionales y la politica internacional de --
México ante las otras naciones del mundo.

Para el caso se han seleccionado, de las que han sido
hechas; a raiz de la visita a Rusia, en Pekin China y en Pa
namd, y que contienen la mds profunda dosis de anticolonia
lismo y un reiterado &nfasis en el principio de la sobera-
nia de los estados, elementos fundamentales de la doctrina
nacional.

Solicitud ante el H. Congreso de la Unidn para ausen-
tarse del pais, con motivo visita de Estado a la U.R.S.S.y
Bulgaria. México mayo 3 de 1978.

' "Los contactos internacionales son aGn m&s urgentes -
hoy que México se prepara con base en el nacional y sobera
no aprovechamiento de sus recursos naturales, para el avan
ce definitivo hacia una sociedad moderna, basada en la jus
ticia social conforme al proyecto histérico del pais que
pretendemos ser, con vistas ya al siglo XXI". (53)

Presenta el conjunto anterior, el horizonte de una --
planificacidén para terminar el siglo XX e iniciar el siglo
XXI, necesaria e imprescindible, dada la realidad, de que-
recursos naturales los tenemos, por 1o que es conviccidn -
de que a través de una Administracién Piblica racional se-
limite la dependencia de un solo polo, para diversificar -
en forma internacional, multipolar, el crecimiento con ---




131

desarrollo y un avance consolidado del Pais en un marco de
justicia social. En esa planificaci6n, debe considerarse el
incremento y mejoramiento de nuestro sistema del transpor-
te; adecuindolo a 1o que la nueva &poca exigira; no sdélo =
con el Canal de Enlace, sino adem&s, con Canales intracos-
teros, fluviales,de intercomunicacién y de penetracibn, pa
ra integrar una red canalera de servicios consistente, --

productiva y de verdadero apoyo al desarrollo.

Discurso en la comida ofrecida por el Primer Ministro
de 1la Repfiblica Polular de China, Pekin. 25 de Octubre de
1978.

"El PetrSleo, la mineria y las comunicaciones sujetas
a concesiones,; no eran nuestros. México es ahorg duefio de
su economia; firmes valladares impiden el control externo.
Nuestros recursos naturales son patrimonio de la nacibn, -

como sblidos apoyos de nuestra independencia". (53)

Manifestar nuestro pensamiento anticolonialista en 1la
RepGblica Polular China, y ante la mixima autoridad de su_
Primer Ministro, representativos de una ideologfa socialis
ta altamente competitiva en todos aspectos del sistema ca-

pitalista, equivalid a dejar
aptodeterminaciGn del Mé&xico
de sus recursos naturales en
vos econdmicos. Esto es, en
paises capitalistas, que los

dos con apego al derecho sin

sentado la firme posicién de
actual, para la utilizacién -
apoyo del logro de sus objeti
forma indirecta sefialé a 1los
aspectos econfmicos serfntrata
permitir interferencias extra

legales y por tanto, el petr6leo, la minerfia y las comuni-

caciones

que incluirian Canal de Enlace, no son ni serdn_

sujetos u objeto de Control eXxterno.




132

Discurso en la ceremonia de transferencia de la sobe-
rania del Canal de Panamid. Panamd lo. de octubre de 1979.

"Hoy en esta cintura prodigiosa de nuestro continente,
puerta ocednica del Caribe y del Pacifico; puente hemisfé-
rico y puerto de arribo a tierra americana tan asediada --
desde afuera y tan entrafiable para nosotros, nos reunimos;
unos para cumplir, otros para dar testimonio de un acto --
jurfidico de Derecho Internacional, de Derecho de las Améri
cas."(53)

""Hoy este Canal, privilegio y riesgo de la geografia_
istmica, empieza a ser solo de Panami y asi ha de ser con-
forme a derecho. Empefiamos el compromiso de nuestra volun
tad, al limite de nuestra capacidad, para dar fortaleza al
triunfo de é&sta causa." (53)

En el primer p&rrafo, manifestd en forma decidida, -
que el Estado Mexicano consideraba y consider6 siempre in-
justa la ocupacidén del Canal por los Estados Unidos; diri-
giendose a la actitud de &ste pais indicd que finalmente -
cumplid y se apego a las normas del Derecho Internacional,

. siendo el acto juridico efectuado de reconocida relevancia
por tratarse de transferir la Soberania del Canal de Pana-
mi y de la Zona del Canal 23l Gobierno de Panami, no obstan
te que la administracifn y operacibn del mismo continuard_
siendo compartida, habiendo quedado el Consejo de Adminis-
tracidén integrado con 5 miembros estadounidenses y 4 miem--
bros panamefios. Por esta razdn, considero que el asunto -
afin no estd finiquitado, ofreciendose.el apoyo mexicano hacia
una completa y total solucidn; que séria la de ejercicio -
pleno de soberania, administracidn, operacién por Panami, -
de su Canal, mismo hecho que se pretenderia, llegado el --
caso, para el Canal de Tehuantepec.
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D.- RESUMEN DE LAS CONSIDERACIONES.

Un resumen de lo citado y comentado en los pirrafos -
anteriores, que constituyen los dictados de politica econé
mica que solo el gobierno nacional competen y que susten--
tan sus propositos y objetivos, se hace a continuacifn:

[
'

Resolver nuestros problemas con nuestos propios -
recursos.

2.- Descolonizacifn econbmica.
3.- Impulsar el desarrollo con pasos audaces.
4.- Independencia Econfmica; el propfsito politico.

5.- Descentralizacifn de actividades para el desarro-
llo regional.

6.- Definir proyectos concretos con metas sectoria--
les.

7.- Necesidad de abrir mercados.
8.- Impedir control externo sobre nuestos recursos.

9.- Decisiones apoyadas en el Derecho Internacional y
en la Justicia Social.

Tal es la plataforma que el gobierno d® México ha es-
tablecido en el dmbito de la politica nacional e internacio
nal, la cual hace pensar en que, de llegar a la decisién -
de la apertura del canal, se haria menteniendo su control_
de una manera absoluta, evitando que los créditos y el - -




134

financiamiento necesarios fueran de procedencia extranjera
eludiendo la subordinacibn econdmica y por otro lado debe-
T4 evaluarse el impacto que en la economia de la RepGiblica
de Panami pudiera tener. nuestro canal,y afin mids es de con
siderarse que se llegariana establecer pliticas con éste -
pais al respecto,de conformidad con la solidaridad que en-
tre ambos presidentes manifestaron en ocasifn de la ceremo
nia de transferencia de soberania, el pasado mes de octubre
de 1979.

Serianindudablemente los Estados Unidos de Norteaméri
ca y la Repfiblica de Panami los paises directamente afecta
dos, por la apertura de un Canal competidor al que &ste --
Gltimo pais opera, pero unicamente desde el punto de vista
fisico, ya que operacionalmente esta cerca de la satura- -
cifn su canal. .

Y - por otro lado reportaria beneficios a los Esta
dos Unidos desde el punto de vista estratégico, y desde el
punto de vista comercial para el transporte que proceda de
la Costa Oriental a la Costa Occidental y Japén y de la --
Costa Occidental a la Costa Oriente y Europa.

Otros paises que tal vez formularfian objeciones serian
Nicaragua, Costa Rica y Colombia en virtud de que &stos --
como se asento en el Capitulo V, cuentan con planes para -
la apertura de canales semejantes en su territorio que de
realizarse,mucho significarfan para sus economfas y su - -
desarrollo.




(52)

(53)

CAPITULO IX.

LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL,
México Dic, de 1976,

LOPEZ PORTILLO, José.
Cuadernos de Filosoffia Politica.
Ed. Sria. de Programacién y Presupuesto,

Nums. 1, 25 y 28. de mayo y octubre de 1979,
y de febrero de 1980,
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CONCLUSTIONES.

El gran nGmero de antecedentes histéricos y de proyec-
tos 132 de &stos, hechos a partir de la &poca de la colonia
hasta nuestros dias demuestran la importancia que tendria -
el Canal de Enlace en el Istmo de Tehuantepec como via de -
comunicacifén al servicio de la navegacién maritima mundial.

Los proyectos presentados en 1961, 1963 y 1970 son de
considerarse por su contenido t&cnico, econémico y de inno-
vacibén al transpdrte.

El proyecto Alfa - Omega, incorporari a México al sis-
tema de transporte internacional con la utilizacién del mé-
todo de contenedores al hacer realidad una etapa mis de la=.
comunicacifn, en 1981,

'

La Sierra Atravesada & Portillo Istmico, con elevacio-
nes miximas localizadas en Estacifn Chivela de 214 metros -
constituye el principal obstfculo montafioso a salvar en 1la
construccibén del Canal, pero los Rfos Coatzacoalcos, Juchi-
tan, Tehuantepec y sus afluentes, asi como la Laguna Supe-
rior ofrecen condiciones hidrogrdficas, favorables para for
mar parte del Canal. Coatzacoalcos, ofrece condiciones fa-
vorables como Puerto terminal, sucediendo lo contrario en -
Salina Cruz. Los intereses bastardos de otros paises exis-
tentes en 1899, corroboran el error en la seleccifn del ---
puerto de Salina Cruz, como puerto terminal .del ferrocarril
y hasta la fecha presenta alteraciones en su conformacién -
motivadas por el acarreo de arenas. La s6la ubicacién geo-
grifica del Istmo de Tehuantepec, lo convierte én un recur-
so natural que en forma gratuita posée México, confirmado -
por su cercania de mar a mar.
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Las vias de comunicacifn existentes serin mejoradas y
ampliadas con el Proyecto Alfa - Omega y serd de suma --
utilidad durante su construccibn, demogrificamente cuenta_
con una poblacién de habitantes que seria fuente de mano -
de obra . La regién istmefia de NULO DESARROLLO, adquiriria
importancia integrandose con el resto de la Zonma.

El proyecto de construccién del Ing. Noriega, presen-
ta aspectos técnicos marinos y econdmicos que no se consi-
deran adecuados ni viables. De las otras rutas probables-
que existen en la actualidad, la ruta Nicaragua-Costa Rica
es la que ofrece mayores ventajas, aunque se tuvieran que
utilizar para su construccibén medios y explosivos conven--
cionales. Para la apertura de un Canal de enlace en el --
Istmo de Tehuantepec la demolicién nuclear no podria ser -
utilizada para los cortes a tajo profundo, . por -
los nucleos de poblacibén cercanas en Estacidén Chivela. Un
amplio estudio en hidrdulica marina sobre las mareas debe-
ser efectuado en todo estudio de Canal a Nivel del Mar que
se considere.

Ofrecerd ventajas a las rutas maritimas internaciona-
les debido al ahorro de distancia y tiempo en que efectua-
ran el transporte de mercancias que se traduce en menor --
COSTO del mismo. El1 mayor volGmen de trifico susceptible-
de derivarse por Tehuantepec en caso de que hubiera canal,
es el que corresponde al comercio entre la Zona Oriental -
de los Estados Unidos de Norteamérica y Jap6én. Las tari--
fas para el trdnsito por el canal de Tehuantepec, deber#n_
ser competitivas con las del Canal de Panami y un estudio_
tarifario y financiero debe ser formulado si llegare el --
caso.
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Los datos y estadisticas que se tienen sobre el Canal -
de Panami, hacen suponer que en los afios venideros su servi-
cio seri insuficiente por la saturacidn del mismo.

E1l Canal del Istmo de Tehuantepec, de un volfimen de car
ga de 61 millones de toneladas largas que actualmente son --
transportadas por el Canal de Panami, del Atlintico al Paci-
fico derivaria 35 millones de tons. largas 6 sea el 59% y --
del Pacifico al Atléntico derivaria 17 millones de tons/lar-
gas, 6 sea el 49% de 35 millones de tons/largas. En total -
serfan 53 millones de toneladas largas las derivadas por el
Canal de Tehuantepec, el 56% de un total de 105 millones de
tons/largas que actualmente son transportadas por Panami, ©R
tre las Areas Fconémicas usuarias.

La Empresa Paraestatal, sistema multimodal de Transpor-
te Transistmico, podria indicar en su orgénica la administra
cibén del Canal de Tehuantepec, no aumentando el nfimero de --
las ya existentes.

El sistema de Transporte Multimodal Transistmico propi-
ciard el impulso al desarrollo de la regidn del Istmo que a
la fecha no ha recibido los beneficios de la industria del -
petrbleo y del azufre y facilitari el equilibrio econdmico -
de esa zona, ya que tendri repercusiones en los estados adya
centes.

Constituirfia un enorme impulso a la economfa mexicana en
vista de implicaciones de gran trascendencia que se pueden -
considerar de alta prioridad, debido a varias circunstancias:

1.- Caracter de autofinanciamiento de las inversiones.

2.- Repercusiones favorables en la balanza de pagos.

3.- Beneficios econbmicos en toda la Regibn del Istmo y
estados adyacentes. .

4.- Reduciria el déficit de nuestra balanza comercial.
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De suma importancia resultaria para el desarrollo eco-
némico de México.

Nuestro gobierno esti decidido, por lograr la descentra
lizacibén industrial y el crecimiento equilibrado y asi pro-
piciar la integracibn econbmica y social. La opinién pGblica
podria ser un obsticulo que habria que salvar, y necesario -
seria vencer su predisposicifén y animosidad. E1 gobierno de
México, sin lugar a duda, mantendri completo control y sobe=
rania sobre el Canal y eludirid subordinacidn econdmica a 1los
Estados Unidos. . Asf mismo atenderiay estudiaria profundamen
te la solicitud que pudiera hacer el gobierno de la Repibli-
ca de Panamd para una reconsideracifn. La construccién del
Canal de Tehuantepec, haria imperioso que el gobierno de Mé-
xico, suministrari los medios que fueran necesarios para la-
seguridad y defensa del mismo.
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R EC O M E ND A C I ONE S

En base a lo expuesto en los anteriores capitulos es -
de recomendar lo siguiente: .

Que la empresa del Sistema de Transporte Multimodal --
Transismico debe considerar. para el mediano plazo el Ca--
nal de Enlace en el Istmo de Tehuantepec ya que proporcio-
naria la opcidén del desarrollo de esa zona, debido a que --
constituiria una relevante obra de infraestructura. Propor
cionarfa servicios a la economfa de otros paises propician-
do el ingreso de divisas a nuestro pais dando al mismo tiem
po una proyeccifn notable a nuestro comercioc exterior al --
convertirse el Canal en un punto focal de convergencia del
trdfico maritimo mundial. Reduciria nuestra dependencia co
mercial de los Estados Unidos diversificando nuestro comer-
cio exterior.

Que de llevarse a cabo, no s6lo es recomendable, sino_
es imperioso que la obra, su financiamiento, su operacidn y
mantenimiento quede bajo el completo control y dominio del_
Gobierno de Mé&xico.

Que integrar la regidn del Istmo de Tehuantepec al desa
rollo del pais es un prop6sito digno de esfuerzo. El1 gobier
no mexicano esta consciente de ello al impulsar y aprobar --
hacia su realizaci6n la alternativa del Proyecto Alfa-Omega.
Puede suceder que la obra del Canal de Enlace, aunque plan--
teada, no sea considerada viable, pero si la rechazamos di--
rectamente, sin hacer actuar a todos los recursos mentales -
de que disponemos en la actualidad para ver si puede ser lo-
grada, se estarfhaciendo menos las circunstancias propicias
de nuestra geografia y menos de lo que nuestra tarea histori
ca como profesionistas corresponde en busca de soluciones de
finitivas a los problemas que enfrenta nuestra Nacidn.
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