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Introduccién o >

El objeto.de este estudio es determinar 1a influencia que la
situacién de los medios de tr;nsporte mexicanos ejerce en.el exiguo mo=
vimiento comercial éue existe entfé'México ¥y Centroamérica y las intillas,
rungue el motive prineipal de esa escasez de comercio no sea exclusiva-
mente la carencia de mejores mediqg de tfahsporte, es indudable que el
comercio se inerementaria si exisﬁiera ﬁn‘sistema de transportes mejor,
y qgue toda politica eﬁcaminada a promover un mayor §olumen de inter-
cambio traerd consige 1a‘exigencia de una simulténea mejora del trang
porte. | | | |

El mayor volumen del tonelaje total de las exportaclones de
México a Centroamérica y las ntlllas encuentra salida normalmente por

%/

gar lo ocupan los transportes aéreos, por medio de los cuales se envian’

via marftims, siendo Cuba el principal pals de destin El uegundo lu
cantidades considerables‘de textiles y grticulos industriales varios.
Las exportaclones efectuadas por el Ferrocarril Panamericano ocupan el
tercep luger, Finalmente, ha& gue mencionar el trifico fronterizo con
Guatemala, que se efectfia por carretera. El volumen de impoftacién prg
cedente de Centroamérlca es 1n51gniflcante. De los demis palises de la

2/
regién, 3610 la importecién procedente de Cuba tiene algén volumen,

;/ La encuesta que se hizo para'este estudio se basé en datos del afo
de 1951,

2/ Siempre que se hable de la regién se entendert 1la que abarca los
siguientes pafses: Costa Rica, Cuba, El Salvador, Guatemala, Hai=
ti, Honduras, México, Nicaragua, Panami y Repfblica Dominicana,

/perc representa
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pero representa una proporcién pequefia de los que México exporta
a ese pais,

- ééréonsidérd‘pof seﬁarsdo cada uno de loé'guatrOé prin
‘cipales medios de transpérfé para tratar de detérminafﬂsu'inflﬁeg
cié en el éécaéd ﬁoﬁimieﬁto comercial, Priﬁero se hace una éXdeI
sicién de ia situadiéﬁ‘ééﬁual de cadé und de elloé.' Se prbcédé

eﬂ"seguidé'é.énaliiar la oferta & la.demanda,'cénffonténaolas pa~
‘ra detérminar si existe equilibrio o deseﬁuilibrio, &, de ser es-
te fltimo el caso, en qﬁé sentido existe. -Siviaé unidades de

transporte efectfian un servicio regular, con eficiencia sceptable,

con tarifas razonables, y si van mds vacfas que llenas, se pue-
de:ilégar ahlé conciusién dé(que; én £é§minos'generéles,:hay'exng
so de oferta sobfé demanda. El faétof t§aﬁspor£e no cdnétituiria
entonces el principal dbstéculd'pafaiel'désérféilé del comercio
entrenMéiico‘y Centroamériéa y'ios deméé:paiéééﬂdé ié'régiéﬁ.
Por el cbhtrarib; si las wnidades VaﬂGs6brééafgéda§'6 Quéda mef- 
cancia en las tefmihales; 1la bdnclﬁsiSﬁ sers Quexhaf exceso do
ldémanda;'& QUé”él factor traﬁéﬁdrté.si puede‘cbﬁ;tiiuif;ﬁn obs—
técﬁloﬁpafé 61 desarrollo de ese comercio.
. Eétosrsén; désde iuego, loé'eitremos tedricos. La-rea-

lidéd'ﬁo se encuentra en un extremo ni en otro., Si el ser&ici&
maritimo es regular, se considera asl en‘relacién con &l ‘servicio
de barcos tramps (d? itinerario no fijo) que también llevén'meféag

cfa a los pafses de la regién esporddicamente; y si las tarifas

/son razonables,
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son razonables, lo son en proporeién con otras a que sé har{ menocién en
el capltulo sobre transportes maritimos, Por lo tanto, es imposible afir
mar de una manera tajante que exista exceso de oferta en los transportes
o que exista un déficit, pero sl se podr{ dejar sefialado en las conclu-
siones gque la realidad se aproxiﬁa nds al lado positivo o negativo de la

cuestidén, -

I. Transportes Maritlmos

Los ﬁrlnc1pales puertos de exportacién de mercancia mexicana
destlndda a los paises de la regifn son, por orden Je 1mportanc1a, Tampi
Co ¥y Veracruz en el Golfo, y ncapuleo en el Paciflco. El volumen de ex~
portaclones a Centroamérlca y las Antlllas desde los demés puertos mexi—
canos es sumamente bajo: en 1951 se exportaron desde Manzanillo a Cen-
troamérica 304 toneladas y en Salina Cruz la exportacién fué hula.;/

' Tanto Veraciruz como Tampico son por lo general puertos de esca
la de un itinerario mayor, y las exportaciones desde estos puertos a
Centroamérica representan un muy pequefio porcentaje de las exportaciones
totales, Ll movimiento de Tampico es casi exclusivamente de cargueros,
L.n Veracruz' el movimiento de pasajeros tiene cierta importancia,’ pero,
por lo que toca al movimiento om Centroamérica, se puede decir que es
casi nulo, Los barcos cue tocan estos puertos son del tipo general de
cargieros, - En Tampico muchos barcos toman combustibleés, y el movimiento

2/ |
de buquss~-tanque es importante, FEl tonelaje promedio de los pequefios

1/ Datos obtenidos en'las Capltanias de Puerto de Hanzanillo y Salina
Cruz,

2/ Sin embargo en los cuadros estadisticos de este estudio no se recogen
los datos referentes a ese movimiento, puesto que el combustlble no
lleva destine a los paises de - la reglén. - 3 SR

/barcos que
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. bareps ue hasta mediados de 1951 ‘hicieron el servicio directo con
Centroamérica era de 160 toneladas netas. wu‘paftir de agosto el
. servicio indirecto lo hicieron barcos con. un promedio de 1,300 to-
neladas netas. La estancia en puerto de leos barcos en Veracruz y
Tampico no es tan breve como en ‘fcapulco, y ello obedece en gran -
ﬁarte a que en Ascapulco el tonelaje cargado y descargado es rela-. -
tivanente pequetfio.

scapulco es puerfc; de ééca‘ia de un itin‘erario que suele
'tenér'cémo extremos Vancouvér y Valparaiéo, éunqﬁé‘ei'servicio mis
frecueﬁte‘es-hasta Panamé. ﬁdé béfcoé'de.ié empresa'que.més tone~"

laje mueve en servicio recular son de 2,123 toneladas netas,

1. Zona del Golfo .

ie  Serviclos disponibles o

El puerto de Tampico esté. situado cerca .de la desemboca
dura del Pénuco, que- estd protegida por dos escolleras. . E1l canal
. Gue va desde las escolleras hasta el muelle fiscal tiene una profun.
.didad minima de 10,1 metros, .unque no .existen obsticulos a la en-
trada del rio, la navegacién es un poco dificil debido a la estre-
chez del canal, Hay varios muelles-propiedad,de‘Petréleos Mexd-
canos y un muslle . flscal, que estd situado frente a la iduana y tie
--ne 800 metros de largo por 16 .de ancho, S$6lo se dispone de,una bode
ga pﬁblica, que es la de la .duana, &g una vieja construccidn de

ladrillo con piso de madera, que no:fué construlda a prusba de .

”:;/  Para ﬁaynrea detalles, véase ﬁiggins.induéﬁriés,ﬁIné;; Esﬁgﬁiﬁ
sobre México, Economia - Transportes - Navegacién, México, Mono-
grafias Industriales del Banco de }México, S...., 1949.

/incendios,
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incendios, La superficie total para almacensje es de 5,000 metros cuadra-
dos. uste espacio es insuficiente para el movimiento del puerto y en cier

tas épocas del afio parte de 1 mircanciz tien: que permanecer a la.inbem
perie. Petréleos i.sxicancs y los Ferrocarriles si disconen de amplies bo-
dez-s, poro no son de uso niblico, Los maniobras deé corgd y descarga se
efsctdan con los propios aparajos ds los bercos.

Il puerto de Veracruz es mAs artificial que natural., Lo bahia
estd protegida por la isla de ban Jusn de Ulda, con un rompeolas cue la
uns con tierra fifme. ;Jrist¢n otros dos rompeolas cue cierran la bahia
de jando una entr-da de 360 metfos. Fl crnal nevagable mide unos 200 me-—
tros y, segin datos pronorcionados m:n lz Casitania, en 1. actuslidad tiene
una profﬁndidad minime de 7.32 metros, .xistan £res mﬁélles en uso: el 4
Sur, el 4 Noste .y el 2,  Los dos primeros pusden d#r acomodo a dos barcos
de 7,000 toneladas cada uno.: il 2, cus es de Petrdél-os, se utiliza para
la dsscarga de los bucues-tangu: vacusilos y para la carga'de combustible
de los barcos que llegan a puerto, nero como no existen en zste muelle ins
talacioﬁes para agua, los barcos no pueden tomerla al tismpo cue sz aba;-
tacen de combustible. Hay varias bodegas, cus incluyzn algunas reciente-
mente construidas, Istas dltimzs no se utilizan Qﬁp por dificultades de
cardcter interno, y 1las que 2stén en uso no son suficientes p-ra el movi-
miento del puerto, Por lo general mucha marcancia ticne cue permanacer é
1a intemperie. |

| | v
sn 1951 zarpé de TampicoAun prom:dio mensual de 10,3 barcos

con deétino a Nuazva Orleans, La Habana y otros pu:rtos del Caribé.fDe ese
promsdio, 8,6 salieron pera Cuba y Nusva Orleans, y 1.7 con déstino a

otros puertos ce l: regidn. (Véasz el cuadro 1).

1/ Se omiten del cdlculo los meses de agosto y septieubre, Debido a cau-
sas_climatolégicas el movimionto fue anormal en ess periodo,

Neracruz,
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Veracruz, qgue ocupd en 1951 el segundo lugar comeo puerto_
de exportacién del Golfo para los palses de la regién, registré wna
salida de 12,4 barcos mensuales en promedio con esos destinos. De
ellos 10,3 salieron para la Habana y Nueva Orleans y 2,1 para otros

puertos del Caribe. (Véase el cuadro 1).:

Cuadro 1

México: Legularidad del servicio entre Tampico v
Yeracruz y puertos de las Antillas y Cen~
troamérica, 1951 '

(ntmero’ de barcos)

Tampileo ' Veracrusz
i Nueva A otros ‘ A& Nueva A otros _ _
Orleans puertos = N° total Orleans puertos ~ N° total &
v/o La de la de bar- y/o lLa de la ~ de bar-
Meses Habana regién a/  cos Habana regién a/ cos
Enero 10 2 12 - 12 2 1
Febrero 7 1 8 6 1 7
Marzo b 2 8 ©12 2 14
Abril 12 1 13 7 1 - 8
Mayo 11 1 12 8 2 10
Junio ) 9 2 11 12 3 15
Julio 10 2 12 9 © 3 12
igosto b/ .o . e 10 2 12
Septiembre P_/ —_— . " 10 -3 13
Octubre 11 - 2 13 13 2 15
Noviembre 5 2 Y 15 2 17
Diciembre 5 2 7 10 2 12
~ Totales 86 17 103 124 25

149

Fuente: Capitanias de Puerto de Veracruz y Tampico.

a/ Generalmente a Cristébal, Panami, hasta el mes de agosto.' En el
segundo semestre los puertos de destino fueron sobre todo del Gol
fo de Honduras,

b/ El movimiento en Tampico fue anormal debido al ciclén.

~ /Con todo ¥ que
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Con todo y que el nlmero de barcos gue partid de ambos puerﬁos
fué pequéfio, en 1951 llevaban un de’lclt de cargaléastante con51derab1e.
De Tampico a Nueva Orleans y/o La Habanalel deflClt o] faluante fué de
283,263 toneladas, y con destino a otros puertos de la regién fué de
36.532, (Vease el cuadro 2). De Veracruz con destlno a Nueva Crleans
y/o La Habana fué de 32? 968 toneladas y para los demds puertos de la re~
gibén de 38,524, (Véase el cuadro 3).

En €l primer sqmestre dé:l951 uns. empresa qﬁé p;seia el-moéou
poliogfhacia.sl servipib'directo entre Veracruz, Tampicq,.Progreso y'lds
puerﬁos de Céhtroamérica.' Sin embﬁfgd, sué'barcos, deSpués de tocar Rroé
greso, zarpaban directomente par: Cristébal,'Pannmﬁ. En este puerto:Se
concentraba la merconeia mexics a, norteamericana y europea pars sor dis-
tribufda a2 los pucrtos ccntro mericenos del Coribe en barcos de lo misma
compafifa, S8lo cunndo 1o demznda lo jﬁstifiéaba, cl baCO proéedenté de
México 1ba tocando primero los puertos centroamericancs hasta llegar a.
Cristébn 4 mediados de 1951 8¢ vid precls*d“ 1~ comptni% a -suspender
este SuPVlélO por 1ncoste“blo, ¥ una ,mprusm norteﬁmerlcxna —;que ya con
nnteflorldud tuni“ mov1m1unt3 de bﬁrcos con los palses de la rgg;én—— in-
crementd - su serv101o “1 Cﬁrlbu. Pcro no‘lb~hlzo yﬂ‘cdn'el itincrario
de lp compﬂniﬁ gue wntlguimbntc posciﬂ el monopollo,_51no tocando puertos

51tu&dos més a2l norte do la roglon v procbdlbndo hacia el sur, EL servi-

cio lo componfan cinco barcos, con un promedio de' 1,300 toneladas netns

1/ Para calcular ¢l "d6ficit de carga™ su ha restnado a lo capecidad de cer
gn de los barcos la suma del tonclaje en trénsito y el tonelaje de la
carga tomuda en sl pucrto,

2/ Posela el monopolio en el sentido de que era la Gnita empresa que con
tode regularidad hacia el servicio directo entre México y Centroaméri-
ca, nlgunas empresas norteamcricanas hacian también ese servicio, pero
via Nueva Orleans o Nueva York, Muy esporddicamente salfan barcos
tramps directos para Centroamérica, Santo Domingo y Haitd

IMuandra 2



- E/CN.12/313
P4g., 10

México:

vuadro 2

Tempico. Tonelaje disponible, tonelaje utilizade y déficit de
carga para 10s puertos de las Antilles y Centroamérica, 1951

Para Nueva Urleans y/o Para Centroamérica y/o Haitl y
La Habana . Repdblica Lominicana
" Tonelajs Tonelaje Dificit Tonelaje Tonelaje Déficit

ieses .dispenible utilizado de ca rzz  dispenible utilizado ds carga
Enero . 33 575 2 499 3L 076 T 419 - 37 7 382
Febrero 29 027 6 322 22 705 320 170 150
Marzo 18 375 L 247 14 128 b Th5 174, & 571
Abril L 77h . 5572 LO202 - 320 - 104 216
Mayo L9 537 ‘6 866 42 671 310 196 11
Junio 30 757 5951 24 816 9 397 . 80 9317
Jukio 45 42k 2 570 L2 854 L 451 1 617 2 834
AgOBtO é/ ‘e ' e - ) e . B ) vs
Septiembre _g/ ‘e .o ' .o‘ o oo X ‘ ve
Uctubre 45 579 2 658 42 921 8 572 1855 6 717
Noviembre 11 885 5 762 6123 ° L O8L - 534 3 550
Diciembre 18 430 . 2 663 15 767 LA 706 25 -1 681

Totales 328 363 45100 283 263 41324 4 T92 36 532

Fuante:

Notas

Capitan{a dsl Puerto de Tampico. .

Es sumnamente diffcil cuantificar ds una manera preciea la oferta,de
transportes maritimos de puertos mexicanos a los pafses de la regién,

El tonslaje neto es una base de comparacién entre bareccs, pero su ca-

paoidad de carga varfa segin la naturaleza de la msrcancia a transpor
tar y seglin la cantidszd de agua y combustible que lleve el barco, En
todos los barcos se ha duplicado su tonelaje neto, y se ha tomado es-

- ta e¢ifra como capacidad normal de carga, bhllo deja clerto margen,

pues el coeficiente de estiba en relacién con el tonelaje neto es en

- términos generalss un poco mayor de 2, -idemds, se han omitido los

tonelajes disponibles en las lineas de pasajerog ya que su capacldad

. de carga es sumamente variable, .

a/- Se.

omiten los datos del mes porque el moviidento fué anormal debido al

oiclén y a los dafios causados,

" JCuzdro 3
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México: Veracruz, Tonelaje disponible, tonelaje utilizade y déficit de

carga para los puertos de las Antillas y Centroamérica, 1951

- Para Nueva Orleans y/o Para Centroamérica y/o Haiti y
La Habana ‘ hepiiblica Dominicana

JTonelaje Tonelaje Défieit =  Tonelaje

. Tonelaje Léficit

Meses disponible utilizado de carga disponible utilizado de carga
tnero 59 325 L 183 55 142 7 400 179 ‘ 7 221
Febrero 19 735 1 240 18 495 4 195~ ‘1 052+ - 3143
Marzo 12 373 3 083 9 290 136 94 42
Abril 35 §57 2 L68 33 488 219 L5 174
Mayo 38 871 2 067 36 804 118 93 25
Junio .. 24,052 1239 22763 7 L34 97 7 337
Julio - 43 222 - 2431 407691 . 3.196- 1829 © 1367
Agosto 23 127 1 554 Y 573 - 8 809 25 8 784
Septiembre 20 047 843 20 004 5 090 596 L 494
Octubre g_/ e ) o t ey - voowe e N
Noviembrs 37 658 3021 34 637 1619 333 1 286
Diciembre 37 987 2 906 35 081 5, 825 174 L 651 -
Totales 353 054 - 25 086 327 968 43 oLl .

L 517

. 38 524

Fuente: Capitania de Puerto de Veracruz. .
Nota: Sobre‘gefinicioneé, véase la nota del cuadro 2,
a/ ho habfa datos de tonelaje en trénsito,

cade uno. Ocasionalmente’ zorpabon de Tampico con destino a Centroaméri-

ca barcos de otras. compafifas, entre las cuzles habla une empresa. inglesa,

{on destino a 1la Hobane o Nueva Orlsans salieron de Tampico en

1/

1951 més de 100 barcq$“ y do Veracruz casi 150, Este movimicnto es de mu

ch~ importancin, pues de 1o Habana y Nueva Orleans, pero especialménte de

éste Gltimo puerto, existe buen scrvicio pars los paises del Caribe y

1/ 5c excluye ¢l movimicnto de buques-tengue.

O

" "/Centroamérica.
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Centroamérica. 0De La Habana hay un promedio de 13 barcos mensuales
para dlstlntos puertos de la zona, excluyendo a Méx1co. De Nueva :
Orleans hay un promedlo de 25 barcos al mes, tamblén excluyendo el
movimlento a puertos mexicanos, Datos més re01entes, relatlvos al

_ mov1m1ento desde ese ﬁltlmo puerto a dlveroos puertos de la regién

del 11 de marzo al 29 de abril de 1952, arrojan un total de 33 bar-

" cos, (Véase el cuadro 4).

Cuadrd 4”

Nueva Qfleans: Barcos salidos con destine a puertos de la regién
: del 11 de marzo al 29 de -abril de 1952

. NGumero de- -

Destino o . barcos’ =~ ° Fechas

'-Balboa y Panamd a/ 3 Del 12 al 26 de marzo

- Balboa y Panami 4 del 11 de marzo al 2 de abrll
Puerto Cortés y Fuerto Barrios 2 11 y-14 de marzo -
Cristébal ‘ : 3 Del 12 al 26 de marzo
Cristébal y Balboa 2 21 de marzo y 29 de abril
Cristébal y Puerto Limén 2 21 de marzo y 4 de abril .
La Habana , 5 Del 13 al 27 de marzo
La Habana y La Ceiba 4 Del 15 de marzo al 5 de abril
Santiago (Cuba) 2 16 y 21 de marzo
Tela, Puerto Cortés y Puerto Barrios 1 21 de marzo ‘
Ciudad Trujillo 4 Del 11 de marzo al 2 de abril
Puerto Principe -1 27 de marzo

Total 33"

Fuente: Cémara de Comer01o de Nueva Orleans.

a/ Acepta mercancia para trasbordar en Crlstdbal a puertos centroa—
" mericanos del Caribe. ‘

Tanto de Veracruz como de Tampico hay servieio regular y fre-

cuente a Nueva York y, con cierta regularidad, a Houston, De estos

/dos pusrtos,
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dos puertos, pero especialmente dé Nueva York, hay buen. servicie a los
paises de la regién. Bl servicio cue interesa a los fines de este estu-
_dio generalmente no se presta en la actualidad por &stos puertos; sin em~
bargo, paféce indicado séﬁalar’la‘posibilidad de .erivios con trasbordo en
elios, pues aumenta la oferta de transporte,

' B. Volumen y naturaleza del t rdfico

En' términos geneérales la demanda de transporte marftimo ha sido
inferior a'lé'dferta, segin quedard demostrado en el andlisis, -De-todas
maneras el tr&fice por los puertos del Golfo tuvo cierta importancia, ain

cuando disminuyé considerablemente de 1948 a 1950.: (Véase}el_quadro 5,)

Cuadro 5

México: Tonelajes transnortadeos desde puertns mexicasoc< a
Centroamérica en servicio directo a/f

Puertos 1948 . - . 1949 . 1950
De Tampico L 817 ' 3 347 2 L0
De Veracruz 3 184 1930 1 693
De Progreso ool 976 - o 9L -1 155

89717, . 6068 5248

Fuente: Datos proporcionados por la principal empresa naviera
que hacia el servicio, ' o

a/ No incluye tonelaje transportado via Nueva Orleans u -
otros puertos del Golfo,

La empresa que poseia'viftﬁalmenfe'el monopolio .del servieio
lo hacia con regularided y eficiencia y sus tarifas eran razonables,

/De ese servicio,
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De ese servicio, que se tuvo ue suspender a mediados de 1951 por
. falta de demanda, se hablard en la parte analitica de este -estudio,
El trifico maritimo fué principalmente con Cuba ¥, en ..

Tugar muy éecundério, con Panamé, Guatemala y los demis palses de .
la fegién. 51 monto total exportado desde Tampico en.el afo dg 1651
fué de 2,853,7 toneladas, -cantidad Infima en comparacién con la ofer-
ta disponible de tonelaje de las diversas lineas de barcos cue toca-
‘ron Tampico con destino -a-pafses de la regién y Nueva .Orleans. La
demenda de transportes fué principalmente para exportar productos.
del hinterland industrial y minero de Tam:ico, E1 producto que mis

- tonelaje ocupé en log barcos fué el azufre; el segundo lugar lo ocu-
pan los implementos agricolas, y el £érééro el vidrio. (Véase el

" cuadro 6.)7uLa démanda“parél11¢Vaf azﬁfre pareée habér‘éﬁedecidb a-
causas mis bien esporddicas, pues en afios anteriores fué minima la

exportacién de azufre mexicano a Cuba.

Cuad o 6

Méxica: Tonelajes de exportgciéﬁlge Tampico
en palses de la regién en 1951

Préducto | S .-+ Toneladas -
Azufre “ 1 509.1
Implementos agricolas . S e 3T70.2
Vidrio o 277.8.
Vehiculos y accesorios 121.0
Fibras naturales : 53.7

- Fuente: Lloyd Mexicano, México

1 .

' /De Veracruz



De Veracruz se exporté tambidn, principalmente a Cuba. E1
mayor volumen de exportacién correéﬁdhdié al ‘éxido de zine, seguido de
textiles, (Véase el cuadro 7.) Por lo que toca a valor, las mayores ex-
portaciones fueron de textiles, que se enviaron a casi todos los paises
de la regién., El tercer lugar lo ocuparon los tractores, destinados a

La Habana.

? Cuadro 7

México: Tonelajes de exportacidn e Veracruz
| a palses de la regidn en 1951

Products " Toneladas
0xido de 2zinc ' 319.8
Textiles de algoddén’ 28446
Tractores L5.1
Menajes y efectos personales ’ bl 2

Articulos, de fierro y acero,n.e, 43.0

"Fuente: Lloyd Mexicano, México,

"2, Zoha del Paclffico

En el Pacffico el puerto que casi tiene el monopolic de’ expor
tacién a Centroamérica es Acapulco, Manzanillo'y Salina Cruz ocupan un
lugar muy secundario,

[y

L. Servicios disponibles

- heapulco es un puerto natural y- posee-una excelente- bahia,
cuya entrada tiene una anchura de wn kildmetro aproximadamente y es lo
bastante profunda para permitir la havegacién de barcos de gran calado,

- /La profundidad
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La profundidad general de la bahia varia entre 11 y 24 metros., Il

. puerto cuenta con amplia proteccién, pues estd rodeado de montafias,

~ excepto hacia. el oriente; y en esta direceifn a lo largo de la bahia,
estd cubierto por la curva<deilé costs, Como es puerto principalmen
te turistico y sélo de corto. tiempo a esta parte hgn'adguirido cier
to auge las exportaciones, cuenta con pocas facilidades para carga,
descarga y almacenaje. Sin embargo, el movimiento de altura es po-
co intenso todavia y tiene carécter eétééional. £l mayor volumen

se registra en los mgses de nbvieﬁbfé.yfabril; que es cuando suele
tener que estar parte de_la‘mepgapcig a 1; integpgrie? Este incre-
mento estacional no es para exportaclones a palses de la regién,
pero el reducido cupc de almacenaje las afecta igualmente, La prin-
cipal limitaciéﬁ éue tiene /icapulco como”puérﬁo e#poftador reside en
sus conexiones terrestres, pues no hay farrqcarfil gue lo una con

el interior del pals, La carretera actual es aécidéﬁtada y algo
estrecha en su @ltimo tramo. For su parte, el asropuerto estd mal
localizado,

Manzanillo podria,se; uno de lgs mejores puertos de Mé-
xico, La bahfa es amplia Yy carece de sedimentacién. El puerto eg
té bien protegido contra loglviéntos, ¥y las profundidades dentro
del rompeolas varfan entre 10 y 12 metros. No hay obstéculos a la .-
entrada. Los muelles y bodegas que posee spn;més gue_;uficientes
para el movimiento actual. La bodega qﬁe se construyé dltimamen-
te se encuentra mds vacla que llena.

Salina Cruz es un puerto artificial, constitufdo por un
antepuerto y una dérsena., J/.ungue no posee muelles propiamente

/dichos,
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dichos, los barcos atracan en el malecén de la dirsena junto a las bode-
gas, Debido al tridfico de.grandes dimensiones qu¢ tuvo el puerto hace
muchos afios y a las mej&fés éué se.le'hicieron éxiétén enormes bodegas,
pero ahora estén casi vaclas, El movimiento intenso de este puerto se
registré antes de la construccién del Cana) de Panamd, La mercancia de
oriente y de lgs'islas del Pacifico se desembarcaba en Salina Cruz ¥ era
transpertada é través del istmo para reembarcarla en Puerto México, Cen
la segunda guerra mundial volvid qierto auge al pueftb, dado su caracter
estratégico. La creacién reciente del puerto libré ﬁabia hecho esﬁerar
que Salina Crui récuperara parte deila importancia qﬁe tuvo en tiempos
pasados, pero né ha sido ese el caso hasta ahora. En la actﬁalidéd es
sobre todo puerto petrolero y por él se exporta taﬁbiéh café y pifia con
destino a Estados Unidos,

En 1951 zarparon de scapulco 29‘barcos mgréantes;coq'déstino
a Centroamérica, lo que representa un promedio de 2.4 barcos mensua- .
les, Los principales barcos que hicieron este servicio fueron los de una
empresa norteamericana que tradicionalmente ha navegado la Costa del Paci
fico y que cargan més de 3,000 toneladas cada uno, También hay cue men-
cionar a otra empresa norteamericana que dispone de menor nimerc de bar-
cos, pero son todos de mayor tonelaje., En.ocasiones los barcos no pudie
ron tomar carga en Lcapulco porgue no se dispuso de cupo o .porgue no se
solicité a tiempo, perc por regla general hubo exceso de tonelaje dispo-
nible para el cual no existié demanda. Ll déficit de carga fué de -
115,064 toneladas, (V&ase el cuadro 8), En términos generales se pusde
deciﬁ que el servicio es rédpido por lo que toca a la-estancia en puerto.
La principal limitacién es el lapso considerable entre.salidas de barcos.

/Cuadro 8
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Cuadro 8

México:  ficapulco, tonelaje disponible, tonelaje utilizado ¥y
déficit de carga para Centroamérica, 1951

Meses Tonelaje Tonelaje Déficit
_ disponible .- utilizado de_carga
Enero 7 497 2 937 L 560
Febrero 23 604 105 - 23 499
Marzo 7 167 133 7 034
abril - - 7 392 169 S , T 223
Mayo 6 652 40 6 612
Junio B T R A . 11 R -1y 243
Julio 6 370 540 5 830
igosto - 8 292 . . 70 . - 8 222
Septiembre 14 124 119 ' 14, 005
Cctubre , 3: 544 _ o122 S 3422
Noviembre 6 977 180 6 797
Diciembre 14 Ol . 397 .. .13 617
Total 119930 L 866 - 115 064

Fuente: Capitania de Puerto de Acapulco.

Nota: .Para definiciones-véase la hota del cuadro 2.

- En todo el. afioc de 195) solamente 4 barcos zarparon de
Manzanillo con mercancia para Centroamérica., De ellos,tres lle-
varﬁn un total de 37 toneladas, y 267 el cuarto. El1 movimiento
de mercancia de Salina Cruz con el mismo destino fué nulo en 1951,
De este puerto se exportaba antiguamente hacia los paises centroa-
- mericanos sal y cemento, pebo el trifico no se hace ya.

B, Volumen y naturaleza del trifico

La demanda de transporte maritimo er Acapulco es princi-
palmente para enviar mercancla a palses como El Salvador, que no

/tiene
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tiene costa en el Caribe; Nicaragua, que tiene mejores conexiones terres-
tres y mayor poblacidén en la zona del litoral del Pacifico; y Honduras
cuya capital estf mis préxima al golfo de Fonseca que al Caribe, .. Gua-
temala se envia también cierto volumen de mercancia, pero sus dos puertos
principales en el Pacifico, que son Champerico y San José, aunque cuen-
tan con ferrocarril, estén en mar abierto, También hay remesas de cier-
ta consideracidén a Puntarenas y Pahamé._

Los productos que se envian con mayor frecusncia son textiles,
articulos de fierro y acero,'de‘pléstico, alimenticios, farmacéu¥icos y
sanitarios, muebles, loza y material eldetrico., (No fué posible obtener

cifras fidedignas),

iI.' Transportes aéfeoé

A. Servicios dl_ponibles

Las empresas aéreas que hacen el servicio regular a los paises
de la reglén son TransPortes Jéreos Centroamericanos (T4CA), y Pan .meri-
can nlrways (Pii&) con sus dlvérsas ramas afiliadas, en este caso la Com—
pafifa Mexicana de Lv1ac16n. Naturalmente hay empresas que hacen servicio
2 Estados Unidos y de ahi a La Habana, bérﬁ como precisamente para La Ha~
bana, aiemis del servicio aéreo dirécto, héy'ekcedentéiﬁe tonelaje mari-
timn:diéponible de:Vefacruz Ni Taﬁpico, el ffé}ico de mercancia con tras-
bofdb en Estados Unidés eé casi nulo,- | o |

De las émpresas.ﬁue hacen servicio difecto a Ceﬁﬁroamériba una
de ellas tiene un vuelo de servicio mlxto dlarlo, excepto sébados y do-
mingos, ‘de }éxnco, D F. a S5an José Costa.Rlca; con escalas en todas las
capitales centroamericanas 1ntermed1as. la duraclén de dlChOS vuelos

/es de 9 horas,
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es’de‘9 heras, La mercancla se trasborda en San Salvador, Utiliza
la empresa en este servicio aviones tipo DC=4, que tienen una capd
-cidad de cinco toneladas., Sus aviones no tocan Panami ni- los paf~
- ses de las [ntillas,
La otra empresa hace el servicio mixto a todos los paises”
de la regibén. & La Habana hay servicio diario via Mérida, y de Ca-
magley hay dos vuelos diarios a Puerto Principe, via Jamaica, y uno
-diario a Ciudad Trujillo, ' i Guatemala hay un avién diario y uno
adicional los lunes y. jueves, uve Guatemala hacia el sur hay dos
aviones diarios y otro los martes y sfbados. Este Gltimo es direg
to a Panami, y de los otros dos uno hace escalas en tedas las capi
tales centroamericanas y qtrq solamente en San Salvador y Managua,
Se utilizan para estos vueiés aviones tipo DC;3 que pueden cargar
de 2 a 4 toneladas métricas y av1ones DC-& que cargan poco mis del
doble. No tiene 1t1nerar10 fijo de aviones ‘cargueros, pero cuan-—
do se acumula mucha carga en héxlco, D F., utlllza un 0—5L que sel
kdestlna excluslvamente al transporte de caxga ¥y puede transportar

hasta 9 toneladas, si es que no lleva dem331ado combustlble.

B. Volumen Y naturaleza del tréflco

| La demanda de transporte aéreo de Méxlco a Centroamérica
¥ las ﬂntlllas proviene en gran parte de mercancia de alta den31dad
| econémlca y de mercancia perecedera, flgurando én este ﬁltlmo grupol
prlnclpalmente los 1mpresos, 1as peliculas ¥y los dlSCOS. c-‘1n embg;
rgo, debldo a que los tranSportes aéreos reducen a un minlmo los
tramltes aduanales ¥y & que no hav maneJos fronterlzoa, asi como é _

/que la
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gue lg mercancia se maltrata muy poco y rara vez se extravia, se utiliza
también el avién para énviar productos cuyo transporte diffcilmente po-
drfa considerarse que pertenezca al transpofte aéreo desde un punté de
vista técnico-econémico.

En la lista que se facilita a continuacién se enumeran, por
orden de importancia, los productos enviados por via aérea a los palses
de la regién durante el afio de 1951, En ella se incluyen también los
artfculos 'de importacién, ‘aunque su volumen haya sido mucho menor: Expor
ngigg:l/l. telas de algoddn; 2. discos; 3, productos industriales
(n.e.p.); 4. publicaciones; S.Lpeliculas y propaganda; 6, medicinas y
productos farmacéuticos. Imporﬂacién: 1. Productos quimicos y farma-
céuticos; 2, partes de maquinaﬁ?a ¥y de radips; 3. impreéos;g/ L. lence-

ria y ropa fina; 5, peliculas y ?ropaganda; 6. productos regionales,

I11, Transportes ferroviarios

A. Servicios disponibles

Las principales llneas que intéresan péfa los fines de este
estudio son las siguientes: |
| 1, Ferrocarriles Interoce4nico y Mexicano a Veracruz
2. Ferrocarril donterrey-Tampico
3. Ferrocarril Panamericéno _

L, Ferrocarrll a Manzanillo

1/ El tonelaje exportado por via aérea se estlma en poco mis de 3,000
toneladas,
2/ Incluye revistas norteamerlcanas prooedentes de Miami, via La Habana,

'/l.' Interocednico
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1. Interoceénico y Méxi;ano a Veracruz

Los trenes del ferrocarril Interocednico recorren enire
México, D.F. ¥ Veracruz una distancia de 492‘kilémetrqs; los del
Ferrocarril Mexicano 425 kilémetros. No se puede establecer un
promedio del nGmero diario de trenes ¢ue hacen estos recorridos,
pues las corridas de los trenes de carga estén divididas en kilo-
meppajes mucho\més cortos,'yovaria mgcho el nﬁmero de trenes en. .
los diferentes trayectos.lj En ei Ferrocarril Interoceénico el
trayecto México-Veracrgz esté\di@idido en cuatrorcor;idas, (Véa-
se el cuadro 9).

andro -

México: Ferrocarril Intgroceénidd: nlmero de trenes México-Veracruz,
' V septiembre de 1951

Promedio de velocidad

Corrida Nﬁmero de trenes (Km. por hora)
México-San lorenzo L5 18,6
San Lorenzo-Oriental 60 26,0
Oriental-Jalapa - - 126 . v 22.6
Jalapa-Veracruz 107 . 21.5

Fuente: Departamento de Lstadistlca de 1os Ferrocarrlles Naclona—
‘les de México. :

1/ Para comprender cémo operan los trenes de carga entre las ciuda
des del interior de México y los puertos, es menester hacer re—
ferencia a las condiciones topogréficas del pafs. La ciudad de
México estd situada a 2,260 metros sobre el nivel del mar, en un
valle abierto unloamente hacia el norte. Las lfneas & los puer—
tos tienen desniveles marcados en diferentes secciones del tra-.
zado, y como un incremento ligero en la pendiente junto con la
resistencia de las curvas tiende a aminorar la fuerza de traccién,
es preciso dividir estas lIneas en varias corridas, Mediante

“esta divisidn se logra aprovechar a un midximo la fuerza tracti-
va y se opera asi{ mds econdumicamente,

/E1 tiempo
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El t.iempo efectivo del recorrido se puede calcular, pero tie~
ne poco significado. VFor ejemplo, en este trayecto el tiempo efectivo
de recorrido fué 22.4 horas éﬁ'éeptiembre dé 1951, Esta cifra no tiene
casi relacién con el tiempo que realmente tarda la mercancié'en'llégar
de México a Veracruz, pues si bien se tienen datos sobre la velocidad
de los trenes mientras estén en movimisnto, no se dispone de los relati-.
vos a demoras en las estaciones. 31 la mercancia no se détuviera en
las estaciones del trayecto,'llegaria a Veracruz en menos @e égnhoras,
pero en realidad la mercancia énviada por carga tarda bastante mﬁs del
nlmero tedrico de horas de reccorrido efectivo,

Las diferenciss direccionales en el tréfico, que tanto gravan
los costos ferroviarios, son en este caso favorables para la exportacidn
a Centroamérica y las untillaé.l/ Como la mayoria de los palses 1 tino-
ameribanos, México se caractefiza por una gran concentracidn de pobla-
cién en la capital. Al centro fluye mucha mercancia y las unidades de
transporte van en cambio medio vacfas cuandd.ﬁaceh el recorrido opﬁésto.
La proporcién de carres vaclos a carros cargados por tren-kilémetro fluc
tué entre 2.5 y h;3 en las 4 corridas queupbmponen el trayecto México-

Veracruz., (Véase el cuadro 10).

2. Ferrocarril Monterrey-Tampico

El trayecto Monterrey-Tampico es de 520 kilémetros y estéd
dividido en dos corridas: Monterrey-Victoria y Victoria-Tampico. En
comparacién con el trayecto México-Veracruz,.el nimero de trenes en es-

te trayecto es mucho mayor, pero el promedio de velocidad es en cambio

1/ Como este tr&fico es una parte insignificante del tr&fico total, las
diferencias direccionales --si bien favorables porque permiten un ma
yor volumen de exportacién— no ejercen una influencia tendiente a
reducir las tarifas que se fijan en relacién con el tré&fico general,

/Cuadro 10
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Cugdro 10

México: Ferrocarril Interoceinico: Proporcién de carros vaclos
a _cargados, septiembre de 1951

Promedio de carros de carga Proporcidn

Corrida por tren-kilémetro de vacios
: Cargados ; Vaclos a_cargados
Méxdco~San Lorenzo 2.6 - 24.8 2.6

San Lorenzo-Oriental, 7.2 ' 18,2 2.5
Oriental-Jalapa 5.1 - 22,0 C ka3
Jalapa-Veracruz 3.5 : 1& 8 Lol

Fuente: Departamento de hstadistlca de los Ferrocarriles Na—
clonales de México.

menor, EIl tiempo efectivo de recorrido en septiembre de 1951
fué 26.7 horas, pero el significado de esta cifra es casi el mis

mo que en el trayecto de Veracruz. (Véase el cuadro 11.)

Cuadro 11

México; Monterrey~Tampico: Namero de trenes, septiembre de 1951

Promedio de Velocidad

Corrida Ndmero de trenes (kilémetro por hora)
Monterrey-Victoria 118 ' 23.8
Victoria-Tampico 145 : o 15.8

Fuente: Departamento de Estadistica de los Ferrocarrlles Naclo»
nales de México.

También en este caso: se observa un desequilibrio direc-
cional que tiende a incrementar la oferta de transportes a Tampi-
co, y consecuentemente es favorable el comercio de exportacidn. -
(Véase el cuadro 12,)

/Guadro 12
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Cuadre 12

México: Monterrey-Tampico: Proporeién de carros vacios a cargados,
: septiembre de 1951. '

Promedio de carros de carga Proporcién
Corrida por tren-kilémetro de vaclos

Cargsdos Vaclos a cargados
Mbnterrey=Viéﬂoria 5;2_ v‘;:w' :H; 19.8 - . \ 3.8
Victoria~Tampico 3,7 15,4 ba 2

Fuente: Departamento de Estadistica de los Ferrocarriles Naciona-
les de México.

3. FerrocarriiPépamericané

Ll casﬁ‘del Ferrocarril Péﬁémericanb es”uﬂ.ejeﬁblb‘delldivor-
cio que puede existir entre lé estadistica vy la réalidédgffEn_éi recorri
do de Veracruz a Suqhiape,_sob;erla"frqntgpa_dq‘Guaﬁéméia %—917 kiléme~
Lrog--, elliiempd fééfiéo éé recorrid6 d;Ai5$,£réne§:de cafgé’en.él mes
de septiembre de 1951 fué de menos de 60 horas, E1 tiempo que tarda
realmente la mercancla varia demasiado  para poder precisar un lapso de~
terminado, pero-es mucho mayor que las 60 horas teéricas-e incluso lle-
ga a ser de.varias semanas, . La situacién se agrava cuando.las remesas
son peqpeﬁas;-puésfhay varios puntos.de concentracién en la ruta en Qne
la mercanciz con frecuencia se descarga :y nuevamente se vuelve a. cargar,
y- queda expuesta a -averias, pérdidas y robo, Uno de estos puntos. es
Tierra Blanca, donde se:concentra la mercancia proveniente de la rica
regién de Orizaba -y Cérdoba, asf como la de México y la que viene de
Veracruz., Otro centro es Jesls Carranza, punto de enlace de la.vla trans

{stmica y del Ferrocarril del Sureste, Matlas Romsro, Ixtepec, Tonald,

[irriaga y
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Arriaga y Tapachula también son puntos de concentracién. E1 nfime
ro de trenes de carga, mixtos y de pasajercs (que llevan.carro de

express) es de cierta consideracién, (Véase el cuadro 13.)

Guadro 13

_México: Ferrocarrl; Panamerlcano Nimero de
trenes, segtiembre de 1951 :

(nfimerc de trenes)

Corrida De De
Carga. Mixtos Pasajeros

Veracruz-Tierra Blanca 58 30 30
'Tierra Elanca-J, Carranza - 106 = == 3 = 30 . .

J.Carranza-Ixtepec 30 30 60

- Ixtepec~-Tonald ' 37 60 . " —

TonaléPSuchiate kYi 60 _—

Fuente° Departamento de Bstadibtlca de 1os Ferrocarrlles
' -Nacionales de México, .

-E1 desequilibrio direccional .del tréfico, que en el mo-
" vimiento entre México, D.F, y Veracruz y Tampico tiende a favore- -
cer el comercio de éxportacidn, presenta en este caso un efecto

opuesto sobre ciertas corridas como la- de Tonald a Suchiate,. en. . -

" ‘que el Ferrhcarril posee casi un monopolio.y por cada carro vaclo

son -mids de 9 los carros 1llenos. . En general, la.proporcién de ca-
‘rros vaclos a cargadas oscila entre. 0,1.y:0.5 en las distintas co
" rridas que componen.el trayecto Veracruz-Suchiate. (Véase el cua~
Cdro i) -

~+:/Cuadro- 14
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. Cuadro 14

México: Ferrocarril Panamerieano: Proporcién de_carros vacios
a cargados en trenes de caria, septiembre de 1951.

. Promedio de carros carga - = Proporcién.
Corrida por tren-lilémetro de vacios
i Cargados Vaclos - a cargados
Veracruz-Tierra Blanca - . 6.1 23 0.4
Tierra Blanca-J, Carranza 7.6 3.0 0.4
J. Carranza-Ixtepec - - 14.9 23T 0,2
Ixtepec~-Tonal4 7.9 3.7 0,5
Tonald-Suchiate 9.1 1.0 0.1

Fuente: Departamento de Estadistica de los Ferrocarriles Nacio-
nales de México

L, FerrocarriliGuadalajaré-Manzanilid'

La disténcia por tren éhtfé Gﬁédéiajaré'y Manzanillo es'de
357 kilémetros. .El.trayécto dé'ibéltrénes déléargé estd dividido en dos
corridas,'cén diferente:nﬁméro de‘trenesgy'pérééidosﬁbroﬁedioé.déAﬁelo-

cidad en sus respectivos trayectés; (Véaée el cuadro 15.)

Cuadro 15 -

México: Guadalsjara-Manzanillo: Nimero de trenes, septiembre de 1951

. Pfomedio de velocidéd

Corrida __Némero de trenes . (Km, por hora).
Guadalajara-Colima . 83,0 - . 19,60
Colima-Manzanillo - 34,0 20.1

Fuente: Departamento de Estadistica de los Ferrocarriles Ngdionales
-de México. ‘ -

Jiunque
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Lunque Manzanillo debfa ser uno de los puertos de mis
importancia del pais, pues posee UId excelente bahia y esté 51tua'
do en el centro del 11toral del Paciflco, su m0v1mlento de expor-
‘tacidn es ca81 nulo debldo pr1n01palmente a las dlstaﬂClas que 1o‘i
separan de los centros de produc016n y el estado deficiente del.
servicio férroviario. La dlstan01a desde Monterrey es de - .
1,048 Alldmetros, desde uécho,de 969 kilémetros y desde Guadala'"
jara,de 356 kilémetros. |

usi cono el mov1mlento de un convoy maritlmo lo deter— -
mina el barco mis lento, el movimiento de carqa.en un trayecto fe~-
rroviario estd limitade por aouella corrlda en que el numero de
trenes sea el minimo y su velocldad sea la més lenta.} Como los
trayectos son muy larbos y son 1nnumérable$ 1as corrldau, la mer.
cancla tarda mucho en llegar a Nﬁnzanlllo, y mlentras tanto pue-
de estar expuesta é rébos y averiasg;

De Guadalaaara a Manzanillo el servicio si esAaceptable
ya que se registra un fenémeno semejante-al que ocurre en la ciu-
dad de México‘aunque sea ep‘menbb grado,. Si bien Guadalajara po—
see cierto grado de industrializacién,.sus productos no son de ex-
poytacidh, y QOmo és un qentrorimggrﬂahtehde.consumo“aiﬂtréfico
fluye principalmente hacia la Ciu&ad. En el movimiéﬁtb hécia'Man:~
“zanillo la propor01én de carros. Vacios a. cargados fluctua entre b:
-h 2y 7.4 en las dos corrldas de cue se compone el trayecto (Véa;ﬁ
se el cuadro 16.).,

/Cuadro 16
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Cuadro 16 -

México: Guadalajara-lanzanillo; Proporcidn de Carros vacios a_carga—
dos, septlembre de 1951

Promedio de carros carga por Proporcidn de

Corrida o ~ tren-kilémetro - vaclos a car~
- ‘ O Carrados = - Vaclos gados

Guadalajara-Colima 2.8 C1.7 ¢ ka2

Colima-Manzanillo 2.2 163 Toh

Fuente: Departamento de Estadistlca de los Ferrocarrlles Na01onales
de México.

- hungue de Colima a Manzanillo 's6lo hay un tren diario, su ve-
locidad es aceptable y lleva un promedio de mis de siéte carros vacios
por cada carro lleno., (Véase el cuidro 16.) In este caso especifico
la principalflimitacién para ias‘ekporﬁaciones estéfén él relativamente
bajo volumen de productos lndustrlales de la regldn que pueden salir
por la costa del Pacillco a los paises de la reglén.7 ‘

B. Volumen s naturaleza del tréflco o

La demanda de transportes je;roviafios-es-muy diffeil de cuan-
tificar. Se~puedq.coqo¢erlla cifpa delltéﬁ?iaj;.déiﬁércancia efectiva-
mente transportéda; §§r$*es caéi”impdsiblé ébtener:una.cifra sobre el
tonelaje que no se movié por falta de furgones, bLn las cifras sobre
los promedios de carros de carga vaclos.puede encontrarse un Indice de
‘esta demanda. (Véanse los cuadros 10, 12, 14y 16,) ‘En el trayecto
‘ Guadalajara-Manzanillo la demanda es ififerior a 1a oferta en términos
generales, En elyFefrOEérfil‘Panaﬁericaﬁb*%ueéde precisamente 1o con-
trario en la #ltima corrida, y en los otros dos trayectos estudiados
se Observa un fendmeno semejante al de Guadalajara-Manzanillo,

JOtro Indice
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Otro Indice de la demanda de carga es la cifra correspon
diente al nimerc de toneladas netas por carro-kilémetro cargado.
Esta cifra estd naturalmente éujeté é'excepciones, pues varia se~
 gln la relacién entre peso y'vblumen'de los productos transporta-
dos. En ciertos trayecios,l§0mo‘el del FgrrqcarrillEgnamg?égého,;

su significado para los fines de este estudio es casi nulﬁ, yﬁ
que ‘por la escasez de otros medlos de transporte en la reglén,
hay trayectos‘en qpe el ferrocarril tlene una 51tuac16n mpnopé— |
lica, y su trifico es casi ex clu51vamente regional., En los demis
trayectos las. cifras de.promedlp_pscllan_gnpre 25 y-32 toneladas.
(Véase el cuadro 17)..

Cuadro 17 .

México: Toneladas por cqrro—kllduetro cargado en tres
rutas determinadas, septlembre de 1951

Trenes de carga

Rutas _ (promedio)
Interocednico a Veradruz =~ 25, 7
- Monterrey-Tampico. -~ ... . . 32,0
Guadalagar&4hanzanlllo 25,2

Fuento: Departamento de Bstadistica de los
Ferrocarriles. Nacionales de México,

1V, Transportes por carreters

Las principales carreteras que se utilizan para la expor,

. teeidn & los. palses.de.la regién son la de Veracruz, con. su bifurca

cién a partir de San Hipélito, la de ..capulco.y -la de Tampico. En
la carretera de Guadalajara-a Manzanillo s6lo hay una linea de. ..

. [camiones
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camiones de carga, y el movimiento de mercancia de exportacién es casi
nulo, La Carretera Panamericana podri tener importancia cuando esté
termihada la parte guatemalteca, pues aungue la distancia es grande (mis
de 1,300 kilémetros de México a Ciudad Cuauhtémoe), surgird cierto volu-
men de trafico, dado que el servicio ferroviario es deficiente y costo-
so el aéreo, Por ahora, la finica conexidn con Guatemala es por Tapachu-
la, pero como de irriaga -a Tapachula no existe camino, los automéviles

se tienen que enviar por el Ferrocarril Panamericano,

l. México—Veracruz

b Serv1clos di gonlbles

Esta ruta para camiones de carga tlene h79 kllémetros por Cér-
doba y h57 por Jalapa. La carretera por Jalapa tlene menor pendlente,
pero no toca la regi&n industrial de Oriéaba. En 1951 habia 17‘lineas
de carga qne hacian el SerV101O con regularldad con 5h9 camlones en
total, con una capacldad de carga de 3,&13 toneladas. Lo con31derable
" del tonelaJe obedece en gran parte a que las dos rutaé tocan Puebla,

y una de ellas Orlzaba y Cérdoba, regiones ambas mny pobladas, 1ndus—
trlallzadas y con rica produccldn agricola

B. Naturaleza del tréflco

La demanda en estas rutas proviene en gréhlpafté'del coﬁéfcio
regional y no del comercio de exportacién, ' tn general, el movimiento
hacia la ciudad de México es de productos agricolas, y en sentido opues-
to de productos industriales, aungue elnﬁovimieptozde importacién es en
gran:parte de productos elaborados y.semi-elaborados., @Qomo.en el caso
de los ferrocarriles, la demanda de transportes por;cafreteraies‘

/brincipalmente
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principalmente hacia la capital y hay excedentes de tonelaje dis-
ponibles hacia Veracruz, En muchas lineas los duefios o administra
dores se mostraron Quejosos precisamente bpor-esta diferencia direc
cional del trafico, ya que con frecuencia tienem que pedir camio-
nes a México que se van vacfos a Veracruz, y ello implica que to~
dos los costos inciden en el trifico hacia México. El fendémeno
favorece el comercio de exportacién, y la relativa libertad de ofer
ta y demanda hace que las tarifas bajen a pesar de ser fijadas

por ley.

Los principales articulos que se exportan a los paises
antlllanos y de Centroamérlca ¥ que emplean el autotrangporte para
llegar a Veracruz pueden claqlflcarse tedrlcamente en las siguien-
tes categorias (que corresponden a clases de tarlfas) Prlmera,‘ |
textiles flnos, ropa, ferreteria, merceria, articulos sanitarios
y drogas, se unda , maquinarla ;ndustrlal ¥y agricola, materlales
de construcclén ylloza, tercera, petréleco y sus derlvados, calza—
do corriente, medlclnas en general ¥y alfareria corrlente, gggggg,
articulos de primera nece51dad allmentlclos ¥ no alimenticios co-
mo jabdén corriente y tegldos ordlnarlos de algodon (mantas, cam-

brayas, percales.)

2 México-hcapuleo

A. Servicios disponibles

Esta ruta para camiones de carga tiene 452 kil6metros de.

longitud, Sus pendientes son marcadas y el filtimo tramo del camino

1/ En contraste con los ferrocarriles, las diferencias direccionales
si influyen en las tarifas del transporte por carretera,

/es estrecho,
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es estrecho. Existen 4 lineas cue hacen el servicio: una muy -importan=~
te —yue es la que se encarga de casi todas las exportaclones—, dos
medianas y una pequefia, La empresa mis fuerte cuenta con 450 unidades
y hace el recorrido en 20 horas aproximadamente, Las dos empresas de
tamafio mediano tienen 92 unidades en conjunto, y hacen el recorrido en
unas 18 horas, Tienen servicio directo a fcapulco, Se cuejan de tener
ciertas variaciones estacionales y desequilibrio direccional en el tré-
fico,-

Existe asimismo una pequefla empresa que cuenta con 8 unidades.,
;damés del de carga, tiene servicio de correo y express, EI recorrido
lo hace también en 18 horas aproximédamenter

B, Naturaleza del trifico

La demanda de autotransportes para la exportacién en la ruta
a icapulco proviene en gran parte de los textiles, muy especialmente
telas de algodén. También se transporta cierta cantidad de hierro es-
maltado, cuero, vidrio, impresos y maguinaria,

En lo que se refiere a consumo local existe una demanda fuer-
te de transporte para materiales de construccién y para ciertos alimen—-
tos. . De regreso se trensporta,bas§ante_cqpra y_ajoqjoliﬂ_'

3. México-Tampico y Monterrey-Tampico

El kilometraje de estas carrsteras es relativamente grande,
y por lo tanto es poco lo que se_enviaﬁpor-camién a Tampico con destino
a la -exportacién., Los productos de México .salen principalmente por Ve
racruz, vy los gue.provienen de la regién de Monterrey y Saltillo se en-
vian generalmente por tren., La ruta de México,tiéne 642 kilbmetros y

/straviesa
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atraviesa por una regién muy montafiosa. La de Monterrey tiene
572 kilémetros.

Cuatro empresas principales tienen las concesiones. Las
dos mayorés'pdseen 36 camiones en total-y una capacidad de carga -
.de 288 toneladas,

La demanda proviene principalmente del ‘comercio regional,
Se ;ranspoftan"cantidades“considerables de abarrotes, papel, re-
facciones para automéviles y maquinaria, articulos farmacéuticos
y de ferreteria, y cantidades fuertes de textiles, pero estos @l-
timos también para consumo local, El grueso de los articulos de
exportacidn proviene del norté y noroeste, y llega a Tampico por
tren.

L. Guadalajara-Manzanillo

En esta ruta s6lo hay una linea de camiones de ‘carga y
no tiene itinerario fijo. Los camiones no se despachan por lo ge-
neral sino hasta completar la carga. El tr&fico de exportacién pa
ra los paises de Centroamérica puede considerarse préicticamente
nglo.

V. Andlisis comparativo de los diversos medios de transportes

Dadqs los medios de transporte disponibles para el co-
mercio entre México y Centroamérica y las Antillas, el exportador
‘mexicano puede escoger teéricamente distintas soluciones, en las
éue influyen de diversa manera los elementos tarifas de flete,
trémites, seguridad y rapidez. Puede remitir su mercancia por - -
avién, que le da la méxima rapidez, el costo més elevado, la mayor

/seguridad y
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seguridad y el minimo de trédmite; puede elegir la combinacién‘cgmién—
barcoe o ferrocarrilmbaréo, ae cdsto”ﬁenof, pérb.que requiere més tiempo:
y més trémites ¥ ofrece menor seguridad; o, finalmente, en el caso de-
embaroues a Guatemala,'pUEde hacer uso en fofﬁa exclusiva del ferroca- '
rril, reduciendo él minimo el costo, pero sufriendo en mayor grade la
influencia desfavorable de los demés elementos.

Para ejemplificar las diversas posibilidades, se ha calculado
lo que costaria enviar de lg ciufad de México a la de Guatemala una to-
qelada de tejidos de algodéh, cuyo valor en bodega en México fuera de
$12,975 pasos. 4 base de ese cflculo pueden apreciarse las poéibilidam
des que se ofrecen con su correspondiente costo, que incluye el de
transporte, acarreo y maniobras, seguro, comisiones aduanales & impues-
tés de tranSpofté, (Véanse los cuadros 18, que recoge una versién re-
sumida del célculo, y 19, para mis detalles.) |

Cuadro 18

México: Costo del transporte de una tonelada de tela de algoddén con va-
lor de £12,975.00 desde México a Guatemala por las dlfe”entes
rutas v m&dlos dlsponlbles .

: ' : - % del va-
Ruta , Costo lor de 1la _
: (Pesos por mercancia Duracién
toneladas) en México aproximada

Por avién ‘
Directo Méxlco-Guatemdla 2,288,21 17.6 10 horas

Por mar B
México-Veracruz {F.C.) ~Puerto. B o
Barrios - Guatemala L 1,808,52 13.9 3 semanas

México-Veracruz (carretera) - .
Puerto Barrios - Guatemala 1,769.31  13.6  15-20 dias

México-ficapulco {carretera) - - “
San José- Guatemzla 990.42 7.6 2-6 semanas

Por tierra )
Méx1co-Suchlate-Ayut1a-Guatemala 64747 5.0 2-8 semanas

Fuente: Comisién Econémica para imérica Latina, ' :
/Cuadro 19



Cuadro 19

México: Costo comparado de transoorte por los diversos medios disponibles, entre iiéxico y Guatemala

(en pesos mexicanos por unaz toneladu de tela de algoddén) a/

s

Por mar Por ferrocarril Por avién
Por ferrccarril Por carretera  Por carretera ' :
a Veracruz - a Veracruz a Acapulco : ’
(Duracién: (Duraeién: 15 (Duracidn: . (Duracién: (Duraciédn:
3 semaras) a 20 dias) 2 a 6 semanas) 2 a 8 semanas) 10 horas)
1. De las bodegas del productor : k
al lugar de cargd 20.00 _ —— —_ 20.00 25.00
2. TFlete: ‘ : ' : : :
" a Veracruz - 82,45 60,00 - - X —
A Acapulco — e . 75.C0 — ——
A Suchiate . - : —_ : -— 219.80 _
A Guatemala (aéreo) _ _ -— ‘ — — 1989.50
3. Seguro b/ 9.7k - 12.98 12.98 19.47 ¢/ 9.08
L. Comisidn al agente aduinal - 129.75 129.75 129.75 . 129.75 194.63 4/
5. Manejos en el puerto (o lugar . - . .
de transboxdo} 80.00 80,00 - 64.00 - 116.33 ¢/ -
6. Flete narftimo: ' ‘ :
Veracruz-Puerto Barrios .- 865,00 865.00 T - : ' -_ e
Acapulco-San José - — . 328.70 - ——
7. Impuesto 19.03 ‘ 19.03 - 7.23 — 70.00
8. Seguro 259.50 o 289,50 259.50 o _ —
9., Maniobras en el puertoc de ' )
desembuargue 55.00 55.00 55.00 _ _
10. Flete terrestre: ' o
Puerto de desembarque -
Guatemala £/ 288,05 288,05 57 .26 —_ -
Ayutla-Guatemala _— —_ —_ - 142,12 —
TOTAL 1808.52 1769.35 990.42 - 8LT.4T 2288.20

Fuente: Comisidn scondmica para américa Latina
a/ Con valor de ¥12,975. b/ Se busa en el valer de la mercancia; las diferencias de su importe en las ,dis—
tintas rutas se deben al elementc riesge. 59/ Hastu Guatemala, d/ Pagada en este chso a la emoresa aérea.
¢/ Incluye manicbras en Suchiate; Méx,, $65.00; cuota del -puente: $8.08-y maniobrus en hyutla, Gu:temala,
$43.26. £/ Sin incluir sesuro.
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La diferencia de costo a favor del transporte realizado
exclusivamente por ferrocarril es muy considerable, pues mientras
éste representa apenas el 5% del valor de la mercancla en México,
el transporte adreo significa el 17,6% .y el maritimo fluctﬁa del
7.6 al 13,9% segln la ruta, Aiun teniendo en cuenta los intereses
gue pudieran calcularse por la mayor duracidn del acarreo y los
costos de almacenamiento en la frontera guatemalieca por demoras
provocadas por falta de furgones, el ferroéarrillsigue.siendo
el medio més barato.

| Sin embargo, y ya hablando en términos generales, los
aspectos negativos que el-transporte por ferrocarril ofrece en .
cuanto a rapidez, seguridad, protcceién de la mercancia y tréimi-
tes, dan lugar a que continden haciéndose a Centrosmérice envios
considerables por avién. de diversas clases de mercancias que en
condiciones normales se embarcarfan por medios mis baratos. Ip-
fluyen también, desde luego, otros hechos. Para muchas mercanpias
los mirgenes de ganancia resisten fletes relativamente altecs, so-
bre todo si por alguna circunstsncia la rapidez .del envio es esen
cial, Por razones similares y por la deficiencia de los servi-
cios de transporte a los puertos, es frecuente asimismo que el
exportador también prefiera hacer envi§s aéreos a emplear la ru-
ta maritima,

ihora bien, considerando el comercio de léxico, no sé-
lo .con Guatemala, sino también con el resto de.Centroamérica Y
con las Lntillas, es evidente .que el transporte marftimo deberia

/ocupar el
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oéupar'el primer lugar-con mucha mayor ventaja respecto a los de~
mis medios gue la yue hoy'les lleva, Las disvancias terrestres
entre los centros industriales mexicanos y el istmo centroameri-
cano son superiores a lo tue puede considerarse el radio méximo
de operaciénleficiente del transporte por ferrocarril o por ca~-
rretera. La distancia de Monterrey a Suchiate,.en la frontera
de Guatemala, es de 2,254 kilémetros por ferrocarril y de la ciu
dad de México a Suchiate 1,232, comparada con un radio tedrico
de operacidén econémica de 1,500 kilémetros., Como se sabe, no
hay afin comunicacién directa por carretera sino que se reguiere
trensﬁordo. En cuanto a las iantillas, es manifiesta la desven-
taja del flete aéreo por lo que toca al costo,

3in embargo, en el transporte maritimo entre México y
Centroamérica y las Lntillas se da la paradoja de qﬁe se utiliza
én proporeién muy inferior a su capacidad, al menos por lo que.
hace a los servicios disponibles desde Veracruz, Tampico y ..ca-
pulco a 1os‘puertos de los paises de la regién. Asl pues, no es
la falta de servicios la caﬁ;a'de cue no se emplee mas, Tampoco
lo es, comparado con étfos medios, el monto de las tarifas, In~
cluso puede rebatirse f4cilmente el concepto erréneo y muy gene-
ralizade de que los costos en las terminales en los puertos son
~muy elevados, Se tiene la idea de cue son muchos los abusos.y
que esto grava la mercahcia deé tal manera que con frecuencia la
carga o descarga en el pﬁérto es'més'costosa'que la propia trave-
sié. No cabe dﬁda deIQue hay abuso, pero los ‘costos terminales

/de los
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de los transportes maritimos no resultan excesivos si se comparan con
los de cualquier otra industria de tramsporte qﬁe‘en las terminales uti
lice bastante mano de obra, & diferencia de lo‘que sucede en los ferro
carriles y en los transportes por carretera, en el transporte maritimo
el costo de la ruta es casi nulo, pues la proporciona la naturaleza,
factor que sin duda origina la creencia de que el costo en la terminal
es excesivo, A pesar de cue Méxlco posee extensos litorales no es un
pais maritimo, y si en. paises como Inglaterra el trabajo en los puertos
se ha considerado siempre inestable y sujeto a fluctuaciones, en México
la inestabilidad del trabajo portuario se agrava todavia mis, - E1 moviw
miento en la mayorla de los puertos mexicanos es exiguo, y durante con-
siderables perfodos de tiempo muchos de los trabajadores estdn cruzados
de brazos., Por lo tanto, es natural gque cuando tienen trabajo cobren
cuotas gue parezcan.exnesivas si'se comparan con las de trabajadorei
cuyos dias de trabajo no e ven afectados por tantas fluctuaciones.-/
El tranSpbrte maritimoAﬁfOpieéa también con la dificultad de

que ofdinariamenﬁe'se;considera gue las tarifas de flete son excesivas
b‘no son’eqﬁitativas.‘ Eé:esté un problema.complejo enfque entran en
. Juego muchos‘factores. A.juzgér.por los datos parciales gue se han re-
copi}adb, existe en la actualidad cierta diférénciaciﬁn en las tarifas
segin el puerto de embarque, y ﬁdrsg advierte, en aguellos casos en que

puede hacerse la debida comparacidén, proporcionalidad ds la tarifa con

1/ Come ejemplo, en Tampico las cuotas oficiales por maniobras "desde
los carros del ferrocarril, desde el andén, almacenes de la .iduana,
0 crucercs, a la orilla del muelle, y desde chalanes al barco con
las plumas del mismo!, fluctda-de $7.94 a $9.69 por tonelada, segln
la clase de mercancia., Is probable que en la préctica sean mayores

. /la distancia
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la distancia a recorrer, Por ejemplo, el flete para una tonela-
da de tejidos de algodén —-producto importante de exportacién de:
México a Centroamérica y las iantillas-- es de Dls., 100,00 si se
embarca de Veracruz o Tampico a'cualquier puerto centroamericano
del Caribe, apenas de Dls. 24.00 si se embarca a Cuba y de Dls,
38,00 si se embarca de Acapulco a cualquier puerto centroameri-~
cano del Pacifico, (Véase el cuadro.20.) /simismo, los embar-
ques de éjo, vidrio plano 'y envases de vidrio de Veracruz o Tam
pico a Cuba son bastante mis taratos que si fueran dirigidos a
Centroamérica. En cambio, los tejidos de lana pagan una tarifa
mayor de Acapulco a Centroamérica que si se embarcaran en los
puertos del Golfo,

Cuadro 20
México: Tarifas marftimas para algunos productos_de exportacién

de puertos mexicanos con destino a Centroamérica y Cuba
- (délares)

De Acapulco a
De Veracruz o Tampico a Centroamérica

Cuba Centroamérica (Puertos del
(por 1000  (Puertos del Pacifico)
Producto . kge. o me~. Caribe) (Por 2000 1lbs,

tro3-35.32 (por 1000 kgs.§ 4O pies3 a
- pies 3) & 40 pies3) opeién del

buous )
Telas de algodén 24.00 100,00 38,00
Ajo 25_000 50- 00 ) ve
Vidrio ' ‘ 25,00 © 45,00 N ae
Envases de vidrio 25,00 35.00 .o
Loza de peltre " 45,00 46,00 26,00
Tejides de lana .o 4,6.00 52,00
Garbanzo _ 17. 00 .o o )
Jabén l 30.00 ae ' ‘ ) L ]
Maderas 38.75 oe .o
Ixtle : 2L,00 s ve
Implementos agricolas . 232,50 .o
Muebles sanitarios o ' ve 19,00
Calendarios ’e 43.00 ..
-/ Conservas alimenticias . 40,00

49
Mercancia no especificada .o 70,00 o

P
Trinntms TTrmmummmanm wasrd acn -~
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.81 se consideran el elemento- distancia ¥ -lo gue'la tarifa re-
presenta para. las empresas navieras ya establécidas y para las cuales
el transporte de-la-mercandia mexicans a Centroamérica es sblamente
una parte.del servicio general que presten, las tarifas pusden:resul—
tar un poco excesivas, y més en. el Pacifico que en el Atléntico, Pero,
en cambio, desde el punto de vista dé una empresa, ‘que en la actuali-
dad se estableciera para hacer sl servicié exclusive México~-Centroamé-
rica y los otros tres palses de la:regién, siendo este trédfico’su tni-
ca fuente de ingresos, serfa quiz§ diffcil que pudiera establecer tari-
fas sensiblementé inferiores si la démanda de servicios maritimos es
tan escasa como es ahora, La empresa gue hiciera servicio exclusiva-
mente en este trayecto tendria que cobrar mucho por la poca mercancia
que transportara para poder cubrir sus ¢ostos, Lxistiria ademés el
agravante del deseguilibrio direecional tan fuerte en el tré&fico de los
puertos- centroamericanos, y como loé ccstos serfan tipicamente compues-
tos, la demanda seria el factor determinante en la fijacibén de las ta-
rifas,

- E1-auge del transporte aéreo entre-Méﬁico*y'los-ﬁaises'de
Centroamérica y las Antillas, sobre todo los primeros, obedece a causas
que pueden juzgarse razonables s$i se consideran desde otros puntos de
vista que el mayor costo por unidad que representa para el comerciante
o el embarcador. -Por una parte, en los palses montafiosos existe la ten

dencia a establecer -servicdios aéreos ‘con preferencia a otros medios de

1/ Las tarifas en vigor en enero de 1952 entre la ciudad de México y
los paises centroamericanos, para los prircipales productos de expor
tacién mexicanos a esa 4rea, fueron las siguientes, en délares por
kilogramo o por-9,000 centimetros c¢@bicos y aplicables a envios de
45 kilogramos en adelante: a Guatemala, 0,23; a San Salvador, 0,26;
a Tegucigalpa, 0.31; a Managua, 0.33; a San José, 0,40; a Panamé,
0.51. : :

|7 W T
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'_transporte, pues comparados por ejemplo con el transporte por ca
rretera, su costo inicial de inversidn es menor, asl como los cos
tos en las terminales (mientras el trifico no llegue a ser muy
intenso), idemds, el transporte por avién se presta muy especial
mente a la naturaleza de algunos productos que puede exportar Més
xico a Centrqamérica,_que son de alta densidad econdmica o pere-
cederos: manufacturas de algodén, de hierro y acero, joyeria,
productos farmacéuticos,libros, discos, peliculas, periédicos
¥ revistas, etc, Si se relapiona'cqp_la naturaleza del produg
to y con la necesidad de entregar la mercancia oportunamente en
mercados donde la competencia de otros palses es a veces muy agu
da, la rapidez del servicio compensa, desde el punto de vista
. del exportador, una gran parte del costo del mismo. . Ademds,
parece existir un factor personal: mientras un envio por ferro~
carril o por mar esti sujeto a varios-manejos ¥ transbordo, en
los cuales,. segin la actual experiencia, es frecuente la averia
¥ la alteracién de los bultos, cuando no su desaparicién, el mis
mo envio por avidén no estd sujeto 8ino a dos revisiones ¢ manejos, al
embarcarse y al entregarse, y queda al cuidado de una sola empre
sa, que . .se hace plenamente responsable,

En aquellos productos en cue otros medios de transpor-
..te son altamente competitivos en cuanto a costo, el porvenir del
comercic-aéreo depende de que el ferrocarril, el barco y el ca-
mién ofrezcan mis seguridad y responsabilidad, menos papeleo y
_ méjor rapidez, La dﬁfacién‘de lqs:actuéies recorridos eﬂ tren
onpor vla marftima (véaée él Euﬁdrq i§) est4 fuera.de toda_‘

/proporeién y,
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propcreidén y, por su misma incertidumbre, origina la exclusién de mu—
chas mercanclas en que normalmente se podrian emplear dichos medios.,

En un terreno mis general, el comercio aéreo puede depender
en el futuro de limitaciones de otro orden, principalmente de la dispo-
nibilidad del servicio, ya gue en Gltimc andlisis una empresa aérea tig
ne que repartir todos sus costos en un volumen escaso de mercancia por
unidad de equipo, de modo que el proveer servicios.aéreos para grandes
volimenes de mercancia significaria‘inversiones sumamente elevadas,
Mientras un tren de carga con 25 furgones puede llevar hasta 1,000 tong
ladas ~-y descansa en gran parte en inversiones antiguas generalmente
amortizadas-—, un avién modelo DC-L como los que hacen el servicioc a
Centroamérica pusde cargar escasamente 5 toneladas,

El transporte meritimo de México a Centroamérica y las sinti-
llas se ve también favorecido por factores especificos del tréfico fe-
rroviario y carreterc entre los centros industrizles de México y 1oé
principales puertos, Se ha visto ya que en los trayectos de ferroca~
rril México-Veracruz, Monterrey-Tampico y Guadalajara-Manzanillo hay
mercadas diferenéias direccionales de tréfico que originan una fuerte
proborcién de carros vaclos en los trenes que van con rumbo a las cos-
tas. Ocurre un fenémeno parecido en el transporte por carretera, en
él'que la "oferta" para exportacién excede a la. 'demanda" en los trayec
ﬁoé‘de la ciudad de lMéxico a los puertas, Esto quiere decir que un po-
sible inecremento del volumen de carga de exportacidén, no.encontraria
dificultad, en cuanto a disponibilidad del servicio, para acarrearla a
los puértos de embarque, Incluso es posible que con el tiempo pudiera
llevarse a cébo a tarifas mAs reducidas que las actuales si llega a

/ser mis
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ser mis intenso el uso de la capacidad disponible de carga. De
hecho, el transporte por camidén tiende a desplazar al ferrovia-
rio, en parte porcue sus tarifas son mis bajas para la mayoria
de los productos, y en parte porcue el camién supone menos mane
j&s ¥y trémites que el ferrocarril y tiene la ventaja de la en-

- trega directa en los muelles., La competencia entre las empresas
camioneras permite también al exportador sustituir al porteador
s1 no estd satisfecho del servicio. La diferencia de tarifas
es tan marcada que puede ejemplificarse como sigue: en el tra-
yecto México-Veracruz los principales productos que liSxico ex=
porta a Centroamérica y las Antillas pagan tarifas ferroviarias
en menos de carro entero que exceden desde un 37% hasta un

~ 121% la tarifa més elevada que cobran las empresas camioneras
por el servicio clase 4L, o sea ¢l directo y répido desde la bo
dega del remitente hasta la aduana o el muelle del puerto. Fa
‘ra envios ferroviarios en carro entero, no difiere gran cosa lo
anterior sino en seis de los productos seleccionados en el ejem
plo cué se aduce. (Véase el cuadro 21.) : idemds, las anterio-
res diferencias no tienen en cuéenta los gastos de manejos en
terminales a que se sujeta la mercancia enviada por tren, la
menor rapidez de este medio ni su menor seguridad., Por dltimo
las tarifas que cobran las empresas camioneras son con fecuencia

inferiores a las aprobadas oficialmente.

/Cuadro 21



Cuadro 21

México: Tarifas por ferroecarril 7 por cgmién en el _
trayecto México, u., F, — eracruz, para leterminados: productos, 1951.
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(en pesos por tunelada)

F er r occarril - , ' , ~ Camidn ‘ :
- . n menos de  Lbn carro - Clase de mercancia . ‘ - zervicio a/
iercancia : carro entero entero ' o ‘ o A B C
e algodén, lana o lino ° 82.45 67.00 la. Comprende:.
Articulos sanitnrios y ba— o - - Textiles finos, ropa,
terias cocina de ' fierro es : - ' . ferreteria, merceria,
maltado ‘ © B2.45 3,10 articules sanitarios, : ) > ?
sateriss de cocina estafiadas ‘ S arogas A “55.4kd  5L.2hL . 42,87
© galvanizadas o sin esta- o ) ) 2a. Comprende: - ' : S -
fiar o galvanizar 82.45 . 57.85 ' " Manuinaria inda, trial
Refrigeradores eléctricos - 122,83 63,10 3 agricoly, materisles _ | o
Herrawientas ue mano y ' : . de construceidn, lvza  51.24 47.01 © 38.04
aparatos eléctricos ' . 8BR.A4S - 59,85 , '3a, Comprenae: o B
Aperos agricolas no manusles 82.45 £3.60 cetrélec y sus deriva-
#ladera en hojas 79.10 © 5G.50 dos, calzado, medicinas
Frascus, poios y tarros grau - _ en general, alfﬂreria J : .
duados o sin graduar " 75.85 o 53.75 corriente, ‘ L7010 42,87 34.41
Alfareria 75.35 L8.95 . La. Comprende: N ,
Almanaques, anuncios, etc, B2.45 - 63.10 Articuilos de nrimera
Libros ' 82,45 7415 rnecesiaad ali.erticios
[iiscos ' 82,45 74,15 ‘ ¥ no alimenticios, como
Pelfculas de cinematégrafo 122.83 ve jabdn corrviente, texti- . 3 .
arbanzo ‘ e . 35,60 les corrientes . 37.28  33.50 .- 26,32

Fuentes: Ferrocarriles Naclonales de iiéxico y Departamento de Tarifas de la secretaria de uomunlca01one3 y tbras
Fiblicas, :

a/ OServicioc A: directo y réiiido desde la bodega del reritente en México, u.¥. a la Aduana o melle en veracruz;
B: sujeto a retraso hasta completar 1a capacidad fel camidr; C: sii reccleccidn ni entrega e la mercancia.

/VI., Conclusiones
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:VI, Conclusiones

i base del andlisls y de los datos anteriores‘puedé 1le
garse a la conclusién dé-carééter general de cue el transporés:
cénstituye un obstééulo al comercio entre kéxico ¥ Centroaméfiéa
sélo en el sentido de qué los medios répidoé y eficaces tienen:un
lCOStO elevado paré el consumidor, mientras que los medios baratos
‘soﬁ demasiado lentos, inseguros y complicados,

La actual disponibilidad fislca de servicios para lé ex
portacién es adecuada en tanto se refiere a si existen o no Los
servicios recueridos, pero est4 sujeta a las siguientes salveda-
des: | |

a) En el transporte marftimo entre puertos mexicanos.
j puertés de ias intillas y Centroamérica los barcos llevan un .
aéfidit o faltante de carga de bastante consideracién, y hasta
medlados de 1951 hubo dlsponbllldad én exceso aun en una ruta
dlrecta Mexlco—Centroamérlca, serv1da por una empresa que cobra-
ba tarifas razonables, tenia 1t1nerar10 regular y mostraba una.
eflclencia aceptable, La demanda-de dicho servicio decayé (po—
51blemente por causas gene ‘ales qne afectaban al comercio mexi-
cano de exportaclén) ¥y el servicio fue suspendldo. S5in embar-
go, 1os,serv1clos 1nd1rectos ¢ con transbordo continuaron pres-
téndose y’eh ellos también hé habidojfaltantes de carga. En
las tafifés actualmente en vigor hay elementos que pﬁedenaqonsie
derarse desfavorables al coﬁﬁrcio de léxico con los paiseé cen~
treamericanos lo mismo por el Pacifico cue por el Caribe, y que
en lo que toca a muchos productos favorecen mis el comercio conm

Cuba, /b) Las conexiones
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b) Las conexiones terrestres con los puertos, tanto por fe-

rrocarril como por camidn, revelan que existe amplio margen para aprove
char las diferencies direccionales del tréfico entre los centros indus-
triales mexicanos y sus principales puertos maritimos: la proporcién de
carros de ferrocarril y camiones vacics es elevada en direccién a las
costas, El ferrocarril, sin embargo, es lento, 1nseguro.e ineficaz; ol
camién, en cambio, ofrece mayor rapidez, seguridad y comodidad, y tari-
fas mis bajas. En un trayecto, el de Guadalajara-Manzanille, tanto el
ferrocarril como el autotransporte son bastante deficientes. En gene-
ral, puede afirmarse ¢ue una eficiencia y rapidez mayores en los servi-
cios ferroviarios y camioneros a los puertos estimularia el uso del
transporte mar{timo para la carga de exportacidén a Centroamérica y las
intillas,

¢) El transporte por ferrocarril a la frontera de Guatemala

ofrece posibilidades de aprovechar diferencias direccionales de trifico
en varios trayectos, pero es demasiado lento, ineficaz e inseguro, lo
cual contrarresta desfavorablemente el hecho de que constituya el medio
mis barato para la exportacidén a ese pais,

d) Bl transporte aéreoc no parece estar sujeto a limitaciones
inmediatas en cuanto a los servicios disponibles, pero su costo para el
usuario, en comparacién con otros medios, reduce su radio de accién a
un nimero limitado de productos de alta densidad econbdmica o de caréo- -
ter perecederc, Ln esa misma medida, y en tanto que el avién siga sien
do el Gnico medio de transporte eficaz y répido, su costo impide una ma-

yor expansidén del comercio entre México y los pafses de la regién,
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