5 IS0 ML TN MEXIG[I

, ’ FACULTAD DE INGENIERIA 7_(;3

e

Il NaVEGACION INTERIOR

g QUE PARA OBTENER EL TITULO DE
. ING ENIERO C 1 VI L St
o P R E' s E N T A

o CARLOS AGUILERA ABURTo_T

 MEXICO, D F. - - 1983




e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



CAPITULO

© CAPITULO

N..
[ ]

NNNI\JNN
;\wwywu [\

. CAPITULO

 CAPITULO

uwyaww
A Bl

1
1 1-
1 2.

.
Lo
]

. 0
.

SN -
s 4 0

111

LI
-—
.

L]
N ==>
o

INDICE

'»INTRODUCCION................................1

HISTORIA'.-"!. s sreIsarEerEm an Ne a--n---un.t"

ANTECEDENTES................................3

-.BASES ECONOMICAS Y FINANCIERAS..............7

ESTUD10. DE FACTIBILIDAD ECONO~
MICA DEL CANAL -INTRACOSTERO -

- COATZACOALCOS~CD. DEL CARMENa .. ..acvemcccsna?

CRITERIO DE EVALUACION....ocereecsoaracasaaal
MODELO DE DECISIONES LA L WE NN X 3 l...l..l.......s

PRODUCTOS IMPORTANTES EN LA REGION....eiv.aall

PLANTEAMIENTO DEL MODELO DE DECISIONES......11
COSTO DEL TRANSPORTE FLUVIAL, TERRES--

TRE Y SECCION DEL CANAL-.-.....'-. l;.l....l.l12
COSTO DEL TRANSPORTE TERRESTRE....cevmenanw.22
PRODUCCION AGRLCOLA DE LA IONA DE IN-——
FLUENCIA DEL CANAL..ceuvintoacevcanmsassusnall
PRODUCCION Y DEMANDA LOCAL DE DERIVA~——

DOS DEL PETROLEO DE LA ZONA DE INFLUEN

CIA DEL CANAL.cicvrvecncrosansrascncsancansald
FLUJO DE PRODUCTOS AGRICOLAS POR LOS - K
DIFERENTES TRANSPORTES.uucecasnarssnsascesed2?
COSTO DEL CANAL .. .ccrrcntrtaconosnonsnnnanesd]
COSTO DEL DRAGADD .eccewnceamsnenasasssnennadl
COSTO DE BOYAS.....------"--.- .. -----------32'
ATRACADEROS.m sciucernmsmssscnsrancnncmannoesdb
OBRAS COMPLEMENTARIAS DE VIALIDAD..e.cca....34
FACTIBILIDAD ECONOMICA DEL CANAL..cvsuecvsea35

. LUGARES EN MEXICO EN DONDE PUEDE EXIS

TIR NAVEGACION INTERIORuscevaresvacnroseanashS
RUTA DEL CANAL INTRACOSTEROswen eneemence weeelbd
GOLFO.ccavcrmenimensensmsncaa cermosasvescenshd

. TRANSPORTE FLUVIALe.ecennosonsmcmanaonnnenasS0

RIOS------o.---c.-------t.'lﬂtnv----n-'.'--'-51

« LAGUNAS Y ESTEROS...........-.-.............55

EXPERIENCIAS EN EL EXTRANJERO..........-....S?
~ DESCRIPCION GENERAL E HISTORIA DE DI

VERSOS CANMALES sevvcemicassomensmnsnscnasnasd?
CANAL INTRACOSTERO DE LOS Eellic.icceneoanees62




£APITULO V

5.1.
5 2-
5.3,
: S.‘-

5.5,

POSIBILIDADES DE CREAR EN MEXICO

vUN SISTEMA DE NAVEGACION INTERIOR..;........69n

GENERALIDADES cuvecinscoancansnscansncnsanaddy
FACTIBILIDAD ECONOMICA.vcecncnrssaonesassans?l-
JUSTIFICACION ECONOMICAuecccecsocrnaacseasas?U
RECONENDACIONES - ...-.-------o------n.-------?“_
CONCLUSION ..---u.---n.---.-o..l.--l‘----‘-‘-73-

R E F E RENC I A S...--..............-..................74 ’




RN E Vriisroam.f}

fﬂ;Los pr1meros Y. més antiguos canales se ut1l1zaron ca propés1tos de -

"Jrr1gac1én b desague que servian para regutar eL fLu;o de los rios, ta
}tes canales ex1stian allé por los anos ‘de- 3, 500 A. C., en’ Babilonwa v -
Egipto. Su uso cono vias naveoables no fue: sino més tarde. Se sabe que'
entre los afios de 1800 ~ 1200 A. c., tos faraones egipc1os ‘cavaron un’ -

canal para unir el Heduterréneo .con el mar Rojo, via el rio Nilo; éste‘7’

f fue el precursor del Canat de Suez. Se dice que tamb1én China tenia al

gunos canaLes antes de La era cristiana, Los pr:meros canales, por. su-'
nuesto fueron de un- sélo nlvel. Sin embargo, en ese mismo ‘tiempo se. -—
construyeron presas para mantener eL nivel de 1os canales a dvferentes\
‘_~jelevac1ones. o : '

La construccién deL canal contvnuo durante AteJandro EL Grande y sus
:?sucesores en Eg1pto y en una gran var1edad de lugares durante eL domi~

" nio romano. Entre Los canates contruidos por: Los romanos, mereceq La -"

i pena. menc1onarse el canal canstruido por: Gavus Marius 102 AaC. desde -
: K.eL BBJO Rodano hasta el ned1terréneo, algo mas tarde se h1zc el canaL i
desde el Tiber hasta ‘el mar'y todavia nés tarde se’ construyeran var1osf;
canales en Lombardia.‘Aun en IngLaterra, por 1o’ menos dos canales se -

- construyeron ahi- durante la dom1nacién romana.

Después de la caida del 1mperio romano,hubo una pequena construcc16n -

de canaLes en Europa Occ1dental hasta La época de Carlo naano. Este -




:'monarca construyé un- canal que une el Danub1o con el Rhwn Otros peque

"f ﬁos canates fueron subsecuentemente constru1dos en Europa Occ1dentaL

: espec1almente en. los paises baJos y el norte ‘de Itat1a. China constry

E —yé también un gran numero de. canales, 1ncluyendo el gran canat de -—-‘k

k1609. Km.  de long1tud aproximadanente, eL cual se tern1n6 atrededor_

U ‘de 1289,

‘La consthu;cfdn moderna de canales bu&dE‘décirse que ‘se increments ==
‘grandemente con la invencién de la eselusa. Antes de este 1nvento la
- mayor parte de los canales se construfan en un solo nivel y solamente -
'Jtmuy pequefias embarcac1ones podianvut1lvzar el canal a causa de Las ql :'

‘~"ficultades'para trahsferirias de una elevacién a otra. EL desarrollo

de la eéclusa; sinembargo, hizo posible La operacién de grandes embar
caciones asi como el permitir la construccidn de canales entre puntos
'separados por terrenos relattvamente accidentados. No se sabe a cien-
cia cierta a qu1en se debe el desarrolLo de la esclusa, ya que se dis.
putan dicho honor Holanda e Ital1a. Sinembargo, ‘lo que si es cierto =
: e;fdue las esclusas estuvieron en uso tanto en Holanda: comd en Italia
& fines del siglo XV y consecuentemente , se construyeron como elemen
N substanc1al de ‘los canales en muchos otros paises. El nr1mer oais ’
T que emprend16 una larga y sistemitica escala de conecciones de sus -—
" vias navegables por medio de canales fue Francia,en el s1g@o XVIXII. -
El canal de‘Briéire‘que'une el Sena y el Loire, se comenzé en-el aiio
" 360 bajo eL'reinado dé,Enéiqué IV y se termind en 1642, bajo el reina

gd de Luis VIII. EL canal de Orleans, que une a las mismas vias por —
el Loing, se termind en 1775 bajo el reinado de Luis XIV. EL mds gra:!




fde de todos, eL Canal de Languedoc, que une ia bahia de V1scay con el
Meditarraneo se ternind en 1681. Este canal tiene 238 ° Km. - de Largo,‘

 :con 2.0 tts. de profundidad y tieno una diferencia de niveles de alre
. dedor de 180 nts. )

EL- desarrotlc de canales en otros paises de Europa tuvo lugar un poco
'~mas tarde que en 'Francia.

Pedro al Grande construyé un gran sistema de canales en Rusia a princ1
‘p1os del siglo XVIIl. Este s1stema fue disefiado. para unir San Petesbur
 go con el mar Caspio. EL canal Danés que une el mar del Norte con el -

. mar BALtico, fue terminado en 1785. EL canal Gdta, a través de 8uec1a,i
'lfue ptaneado en el sigLo XVIII, aungue no se terminé totalmente sina -
ﬁasta¢1832.vLa,mayor parte de Los canales interiores en Gran Bretéﬁa -
se construyeron el‘el periodo'de 1759, entre Los cuales estdn el Gran
Canal de Irlanda, que se’ terminé en 1785, y el Canal de Caledonigd:a -- -
través de Escoc1a y fue abxerto a la navegacwén en 1822.

1.2 ° ANTECEDENTES:

siendo Héxico un: pafs en- pleno proceso de desarrollo socioecondmico, es
indispensable que mantenga una politica dindmica en cuanto a sus siste-
mas de comunicacidnes y transportes, que son instrumentos necesarios qa




'tafintegrar,los-diversos potenciales del pais. Desde hace'muchosiaﬁos
que se ha pensado en la utilidad que podria tener La construccidn de
un sistema de'transbgrte f[ﬁﬁiit, sobre todo en La regién costera . del
Golfo, que es la gue reine mejores condiciones para un proyecfo de es

. ta naturaleza. En efecto los principales argumentos que se esgrimen
en su favor son los siguientes:

a) A Lo largo de La costa del Golfo, se Lacalizan numerosas'Lagunas
Y gétepas con caracteristicas apropiadas due facilitarian La cons
1trucci6n de una via fluvial que bodria extenderse desde La pedinj
sula de- Yucatén, hasta {a frontera de los Estados Unidos de Norte

"amér1ca.

"'b) Hay varios rios importantes navegables en ta vertienfe dél Golfo
‘ que permitirian integrar una red de vias fluviales, penetrando a
regiones poco accesibles y constribuyendo asi a su desarrolLo.

"¢} Un canal de tipo intracostero perfeccionaria una via de navegacidn
protegida contra ciclones y otras inclemencias que asotan:las aguas
“del -Golfo, haciendo posible el movimiento de carga en todo tiempo.

' d) Et qosto'de transporie de carga por agua es menor que por otros méf
" dios, lo que'fo-entaria ~ desarrollos industriales, tur{st1cos y
en general, et mejoramiento socicecondmico de las reg1ones que es—
tén comprend1das dentro de La zona de influencia del canat.

La polftica actual del pafs ests encamindndose en forma especial a dar
§oluci6n a Los problemas econdmicos que incrmentan las tendgnciasvinflg




' ?,‘k,‘:Los planes que se contelnplm ;son-: los nguientes.

:ionarus y a: ll centralizac‘nén democratica que crea un peligros de E

sequﬂibrio de poblacién.

S "oar nuevo impulso ala industrialuandn, con enfasis especial a’ L
- los "”WSOS petroleros de La reg'lén suraste del Golfo.

- 'Redt stribu‘lr La poblacvén actual medunte l.os lmeamientos del
plan nacional de desarrotlo: urbano. ) ‘

. ‘ASe cons1dera, por con51gu1ente que es el monento oportuno paru 1ncor ,

" porar,el proyecto del canal intracostero a ‘Los planes antenores, co

o ,"'° ur instrumento compl.ementario para Lograr Llas fmalidades descriv.
tas. Actualmente se terunnar de plantnr Las hipétesis para tos desa
rrolLos urbanos estatales de los estados. costeros del Golfo y se. 1n1
' ,fcian los estudios definitivos para su aphcacién. EL canal costero

o ‘puede nqnifn:ar una constr1buc16n a l.as estrategwas ‘de’ plan,e de de :

" sarrollo, prmc*npalmente en Los: puntos que a continuacién se seﬁatan‘

 -" Ccnsti:uyen una artwculacwén deL Htorat del Golfo, ‘ayudando ‘as‘l
B libr-r Los qrandes espac-nos econdmicps. SO ‘ '

- " ‘Vincull diferentes zonas de expanc*udn econémca,- bc‘ontribu'yer'\do a:
'formur .centros regwnales que contnresten La concentracién actual'.' :
‘de unas cuantas ciudades. ‘ :

Ayuda a integrar las economias costeras con las med1terréneas.




Vin’cb lryfa"‘ Li : e&Shouﬁﬁ"boste ra éoﬁ" ta ‘derl' : mar tér’ri t‘o‘r‘i’al .“ .

Favorece en una accién cordmada con otros programas la preserva--

"".V‘cién ecolég'lca de las lagunas costeras.

I"'p“l" ta, 9‘""‘33"6" det | empleo maswo, me:orando eL nivet de vis. o

da de la regidn Yy fomentando el. arraigo de l.a poblacion.'-z”

.Impulsa y fomenta e!. turt smo.




' . QAPITULO I; -

" BASES. ECONGHICAS Y FINAMCIERAS.

2.1 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD ECONOMICA DEL CANAL nmucosreno COATZACD
‘ ALCOS-CIUDAD DEL CARnEN.. : :

Aqui se presehta un éstudio de factibilidad ecohdmiia'del‘canal 1ntha oS
" costero "Coatzacoalcos—tiudad del Carmen, con el objeto. de determinar -
las posibllidades para poder realizar dicha obra. j]” ‘

2.1.1a CRITERIO DE EVALUACXON.

. EL cr1ter1o para establecer si el proyecto era factwble, consist16 en«ﬁffl

definir tos benef1cios Ge reportarian ta construcc16n del canal y com

‘pararlos con Los costos de construccién y magten1m1¢nto del mismo. Ha-‘
bria que tomar en cuentra también como beneficig, La econoqia que re-'
presgntaria en los gastos de nantvn1m1enfb de la red carretera, ta des

7fyjac16n de’ carga por etscgnal.

Se Llegb a la’ conclusién de que Los beneficios serian los ahorros en -
el costo total de transporte en-. la regién de 1nfluenc13 del canat (hvn
terland), si este se’ construyera.. Se considerd que, de no haber canal,‘
todo el transporte se haria por ferrocarrwl 0 camidn, excepto las pe-—

‘quefias cantidades que se transportan en Lanchas utilizando los rios de4  ’

la reg16n.




_Se’ supuso que las fuentes de trabajo que crearia el canal en. su opera
Teidn serian equ1valentes a'las deducciones en el empleo- de camiones y

'r‘ferrocarrwl, Yy que no- vaLia La pena tratar este asunto.

" Desde eL princ1p1o, se tom$ en cuenta que, si toda la construccién del
canal no era factwble, podria serlo un tramo.

Aqu1~estudiamqs el tramo'Coatzacoalcos Ciudad del Carmen. Casi al ini
~cio del .estudio se observd que él,transborte terﬁestré; en lo que po-
‘driamos LLamar el hinterland del canal, no era muy importante. Conse-
. cuentemente se empleo et critefic de busbar‘condicion¢5‘para‘que elr-
flujo por el canal fuena miximo; en esta forma no habfia ninguna - du=
‘da si el proyecto no resﬁltaba‘aconsejable.4

2.1.2. MODELO DE DECISIONES:

. En virtud del criterio de evaluacién establecido, habfa que definir -
La cantidad de productos importantes de la reg16n que se transporta-
- rian por el canal 1ntracostero.

‘Obvio es que si las d1ferenc1as de t1empo entre dos medios de trans-—
porte y entre dos puntos no ‘son 1mportantes, Los usuar1os el1gen el -
- mas econémico.

El modelo planteado hace minimo el costo de todo el transporte de La
regidén de influencia del canal. El problema se plantea-definiendq una
" serie de pequefias regiones donde. hay exceso o déficit de productos. -

*




 fse trata. de llevar Llos excedentes de Los centros de produccién-a los}
'centros de consumo que lo requieran, todo &sto a un costo minimo en

cuanto a transporte. Los centros de consumo 'y los de produccidn que-v
_dan unidos por la red de caminos, ferrocarriles y vias fluviales. Di
‘,cho'modelo no reduiere definir de antemano un hinterland'arbitrarior

del canal; basta con tomar una regidn razonablemente grande que in~-
‘ cluya‘tados los centros de demanda o de produécién comunicados por -
el canal. Si se tomara tomo hinterland una reg16n muy grande de modo
que no fuera conveniente usar el canal, ésto se reflejarfa en la di~
ferencia de costo .entre Las soluciones con canal y las correspondien -
tes sin el mismo. ‘

De acuerdo con el modelo, La démanda de un producto dentro del hin-~
terlaﬁd del canal debe satisfacerse desde los centros de produccidn
de dicho hinterland o traerse de fuera. En caso'de desequilibrio en
‘tre la demanda y la oferta de los productos en el hinterland, se con
vino en que toda importacién o exportacién del hinterland se haria -
‘precisamente por Coatzacoalcos. Este qriterio sobreestima~el_flujo -
de productos por el canal.

‘Para aplicar el MOdelo, se dividieron el hinterland del canal en 53
reg1ones, cada una de ellas queda definida por un punto tlamado cen
tro de concentrac16n dentro de ta subregvén. Este punto-es centro ~
de producc1én de un articulo s1 este se produce en la subregidn en

mayor cant1dad que lo gue se consume en la misma. Es claro que un -
centro puede ser de producc16n para un articulo y de consumo para -

otro.
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EL tamaﬁo de las subreg1ones es muy 1mportante, la. d1stanc1a méx1ma
A..desde el ceatro supuesto al punto mis alejado de La subreg16n se f1'
bjé de tal manera que se lLimitard el error deL costo total det trans
‘ "porte dentro del h1nterland Se estabLec1é que el {imite superwor de
feste error deberia ser menor que el 20 por ciento del costo total -
del transporte. Ademis, se procurd en lo posible, que los centros -
de subregidn coihcidieian con una cabecera munfcﬁpal,'a mef0s que -
hubiberé alguna ciudad mds importante. La dimensién madxima (didme—
-.tro mayor) de una régién resulto de 68 Km.'Una~vez caLcuLado‘etHccg
'to total de,transporte, se encontré que Los errores nosibles por ~
lbs;tamaﬁos_supuestos de las subregiones son, efectivamente, infe—-
riores al 20 por ciento del costo total de transpdrte. Este 20’por‘
ciento se fijd considerando el orden de error que podemos esperar -
en las est1mac1ones de produccién y demanda de productaos agricolas.

EL modelo de decisidn permite encontrar los fLuios de productos gue
van devéaqa centro "i" de produccidn a cada centro "j" de consumoz
dentro de toda La red de transporte definida por estos dentros de =
qoncentracidn. Para empleargel modelotée requiere definir, en pri—
mer lugar, los productos importantes en La regién. Una vez defini—
dbs, es necesarios determinar Lo " siguiente:

1.~ Costos de transporte fluvial entre cada pareja de puntos de —
concentracidn para diferentés secciones del canatl.

2.~ Costo de transporte fluvial entre cada pareja de centros de ——

concentracidn.




1

‘B~ Produccibn en cads subregién desde La fecha a 1982.

b Consumo de cada producto en cada subregitn desde la fecha a 1982.

A tontinuacidn se hace referencia a los productos importantes. en La re-
gidn y a la forma en que se establecieron costos, produccién y demanda

2.1.3. PRODUCTOS IMPORTANTES EN LA REGION:
Se Llaﬁah ‘productos importantes a‘aquelLOS cuyo transporte en el hin-— k
: terland representan mis del 90 por ciento. Estos productos sons Arroz,

azucar, tacao, café, copra, frijol, maiz y pldtano. Ademds, son muy . im \
porantes en la zona Los derivados. deL petrdleo., :

2.1.4. PLANTEAMIENTO DEL MODELO DE DECISION:

Para determinar la cantidad que se transporte en cada medio, se elabo-
ré un modelo cuyo resultade es'el'flujo que hace minimo el costo total
de transporte.’ ' k

L EL planteamiento del"prob(ema puedé enunciarse como sigue: dados .un con
junto de centros de. concentracién ¥y una red de comun1cac16n entre ellos,
Y adem&s, ‘un. costo unitar1o de transporte asoc1ado a cada rama de la ==
red,_detprminese el flujo en La red, ‘de tal manera que se satisfagan tg
das. Las demandas en Los centros de consumo con las ofertas de los cen=



tros” de produccaén, de. forma que el costo totat de transporte sea. eL
minxmo. Adic1onalmente, se debe tener en cuenta que dos centros cua-
lesqu1era pueden estar conectados por uno o varios medios de trans—-
porte (carretera y/o ferrocarril y/o cabota)e y/o. fluvial) Y .que un
mismo 6en€ro puede ser productor de un articulo y consumidor de otro
Cacho productos agricolas). »

-ELl modelo se establecid de La siguiénte manera: como primer paso se
‘elaboré una red basica con todos los modos reales (centros-de concen
tracién) y el modo carretero de transprdte. A cada rama de carretera
se Le asigné el valor de la d1stnac1a entre Los centros que comunica
y se dié’ valor infinito a la distancva entre dos nodos no conectados
(pareja de centros no comunicados). EL s1gu1ente paso consistié en -
'aumentar ta red basico, 1ncorporando tos otrosmodes de transporte, de.
manefra que los nuevos nodos (qentros ficticios) no son reales y tie--
nen. un modo correspondiente‘en la red bésicé; la liga entre ambos ———
(ficitio y real)-sevhizo ¢on una rama de valor cero (sin distancia =-
puesto que se trata del mismo centro). EL altimo paso es un algofitmo
‘para encontrar et flujo de costo minimo para cada producto.

- 2.. COSTOS DEL TRANSPORTE FLUVIAL Y SECCION DEL CANAL.

“Los costos del transporte fluvial estén estrechamente relactonados
con La seccién del canal. La figura muestra, para una profund1dad de.
' 2.59m., el costo de arrastre para d1fe(9ntes anchos medios del canal.




Las curvas A a E se ref1eren a dos potenc1as de remoLcador y cinco

entre 70y 100 centavos por tonukm., estas cifras corresponden a -

i"i,chalén lleno en toda su capacwdad- 'sin embargo, se hicieren: célcu-

canac1dades de chalén entre 140y 160 centravos por ton-km., aumenf:7 ’»5'
tando el ancho del canal a3s n., los costos de- arrastre fluctuan ;~“?”

.los en que {os chalanes eran ut1l1zados al 80 de su capac1dad, en*“'- -

icontréndose que La dwferenc1a en costo era pequena respecto a los

que trabajan al ciento por: c1ento de su capacidad; ésto se. explica . -~ 7

'porque, al d1sm1nu1r la carga deL chaldn, d1sm1nuye 1guaLmente su

'caLado, perm1t1endo veloc1dades de recorr1do mayores para La m1sma,3-; 

potenc1a del remolcador.

?Desde un princ1pfo se traté de def1n1r la secclén épt1ma deL canal;'
 jésto es aquella seccién que haga minimo el costo actutizy&o del ——
‘;transporte més eL ¢osto del canal incluyendo su manten1m1ento. ‘Di=
cha secc16n depende de Los costos de transporte fLuv1al v del canalk E
.~ asi -como del’ voLumen Gue debe transportarse este ult1mo, a Su vez'
7“fdependeré dei costo del’ transporte‘ftuvwaL. . o : 'f

 ‘jDesde el” punto de v1sta de 1nvers1én pubL1ca, se ptantea el probtema :
',wde escoger la seccién que opt1m1ce la invers16n evaLudada con eL fin

,ﬂde minimvzar el costo total de transporte, el cual comprende el cos~

ﬁ to ‘de. navegacidn mis el de La 1nvers1én. Parece razonable adoptar eL

“objetiva menc1onado como la parte- medular del’ modeto de dec1sién S1n
embargo, convi ene hacer notar que las ‘variables de d1seno del canal’

novdébénden‘solamente del equipo de navegacidn, sino tahbién,lo; vo—
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iAlumenes totales por transportar, los cuales se obt1enen mediante
técn1cas de . prediccidn que, en 6lt1ma 1nstanc1a, representan apro-

fk‘xfmadamente, por esta razdn, y otras de naturateza 51milar, en la
',”5pr3ctica no se puede hablar de optimizacién en un sent ido estr1cto

En este caso particular el enfoque de otimizacidn se ut1Liza para
_‘obtener resultados que Ppueden usarse como etementos de Ju1cio para'
’Ctomar dectsiones.

V_De acherdo,;dn,to'antenjor, el modelo de decisién es; seleccionar
' la seccién de canal S €a,p) tal que haga minima la funcidn.
SRR . N ,

ks

“En la cuatl CT—répresehfﬁ'eL costo totai actulizado de tianSporté en

cr,»E'_Cti 1 + 54'15 1
- 4 sy 3 W+ T

un canal de seccidn s, de ancho a3 y profundidad p; el coste un1tar1o“

vde arrastre en el canal; tj, el volumen transportado, en ton—km,.en
el afio j; Ij, La inversidn en el tanal, en-el afic j; a es el periodo
de evaluacién cxpresado en afios.

. El preblema en este paso es de cardcter numérico, ya que prev1amente
se determinaron los ﬁostos de navegacién de acuerdo con el equ1po Yy

" sectibn del canal, el costo anual del canal para diferentes seccio—




:c1a se htzo primero el anélisxs para un klléﬂetro del canal. Con

~-'valores un1tarlos menc1onados se deterainaron, para dvferentes —

"seccnones del canal Y varios convoyes, Los” costos totales para un‘

’7:aﬁo de operac16n, supon1endo que se transportan en el canal dife—

rentes volumenes de carga‘ Asi obtenemos para una embarcacadn de

- determvnada capacvdad, ta seccion 6pt1ma para cada volunern’ de. cari
‘g3 Cton~km/aﬁa) Dicha seccidn - 6pt\ma es aqueLla que - hace nfnimo

_1 et total, expresado por ta’ ‘suma del costo equ1vatente anval del -
“canat y el del arrastre del volumen de carga en un aﬁo.k;

En. La figura II~1 se comprarn los resultadcs obtentdos para ta flo
f'ta de . convoyes que se estin estud1ando y. £res voluimenes anuales de
"Qcarga por transportar. Puede aprec1arse como varia la seccidn eco--~
‘ }némica de acuerdo con .la capactdad del convoy. Cabe _hacer natar =
"]que La d1sperswén en la tendencia se debe a Las relac1ones an¢ho--.
Jprofundldad b4 tonlﬂp, La prvemra es La mis importante.

En las figuras 11-2, I11-3 'y 11-4 se muestran los resultados paré -

ncs y Los volunenes de carga esperados en eL canal. Por conven1en,,;;.

:Los casos de mayor. 1nterés. Se puede seleccvonar el equwpo mds. eco*-

ndn1co, dados el volumen de carga anual ¥ la: seccidn de " canal, o<~
L h1en La seccidn’ 6pt1ma det canal, s1 se conocen el equ1pa y La car;,
”!ga anuat. COnviene hacer notar que Llos célculos se hicveron con —

;tas costos estimados deL canaL que. hos ocupa y con. la Suposic16n - o

" de: que eL chalén traba]a s1empre al clento por c1ento de su capacw




SECCIE TEL CANAL

pios R me - : e
: . . IR R : ‘ B
sov N PR S B : g &
i L0 SRR —
700 s .l
")’t——
R e -
toa}
4,0
500 .
' oo . o a’ 300,000 tore-kny aiio
) : L o b 200,000 ton-lan/ aila
o . | e o ¢ - 100,000  ton-lan/ afio
woof : B l ] l
. 0 0.8 1.2 1.6, 2.0 2.4 2.8 > )

Enputpo, ton/ ip

SECCLON OUTI (1. CAUN, P ACITRO AL VOLUTZ! D CAKGA ATUAT, L L :
PAIA COST0 FTAVIAL 1 (B2 + 9,80 / dan ) /- ton L ERREH RN s




iU DEL CAAL

Py

F Y 2}

Piqq;’

g0

00

600

R G 'Y
k70 b .A"’T*. :
xak | R A Y
b3() 1/7‘-
,./. )
B R e - ,—;—‘

s00 |

&

hoo

. : < .
‘ : / ) 300,000 ton-km/ aiic
/ * o : 200,000 ton-lan/ wilo
i . . 100,000 ton-km/ ailo

Qoo

oL 00.8 12 1.6 . 2.0 2.4 2.8

Fyudpo, ton/ lip

SECOIV OPFTIA (4, CANAL DE ACIERIO AL VOLRIEN 145 CARGA AUAT,
PARA COZN FUVIAL 2 0.8 + 0,80 / lan ) / ton '




CAIIAL

1L

Rie THIRG

s OANCHO 3D D CANAY

- 18

Profurillad

2.8,

\

W

T,

G0

200,000 -

300

,000

Volumen anual  ton-km

1T-2 SECCLHT OFTTMA PARA CHALANES DE 650 TOM.

e

. a
T \\\

-~

ey
@\'(\ W«
c,o 3

m

=
]
=8

Profueviicdg)
29n
(2.5")
20

[

0

/
y

SEELELY

L

o100

)

250,

00

300,000

Volumen arual ton=km
FIG. 1I-3 - SECCICH OPTIMA PARA CHALANES DE 900 TOMN.




RICHO 1EDIO0 DEL, CANAL,

‘m-
70213 — &
. |Pronidtdad] - /QQQ ) %
del canal / » s
: 3.2m / 9
. 64]19.8 . {, /
; g ( 10‘5”‘ o ) //
L o *
. ; . ~ A »
60} 18. 3~ I N
3.
1 ( i.b'){V
55 300,600

350, 500

Volumen anual, ton-n.

"PI0. 11- & - SHECCION OPTUMA PARA CHALANES DE 1500 10N,

6T .




';dad. Adenés, se hicieron cilculos : para otros porcenta;es de uso

b del chalén Ly se encontr6 que, para una utilirac1én del BO por —--;i:
f;c1ento de capacidad tos ‘resultados d1ferian en cant1dades pequeﬁasf~?
4st0 se oxplica porque al disminuir La: carga del chalén dasminuye"
ftambién el culado, perm1t1endo veloc1dades mayores a igual poten-j

:_c1|l ¥, por. tanto, econémicas que compensan parte del aumento del

' f'costo. L

ijos resultados anteriores se obtuv1eron para un- kildmetro de’ “canal

'para su aplicacién at caso en estudio no es proporcional o d1recta"

 ‘El canal 1ntracostero en esta etapa de estud1o tiene 327 km. de -

"longitud con la seccidn minima que se seleccionar-en alguno tramos*

..y otras més ampl1as en los trayectos en que aprovechan rios, Lagu-
'na K] esteros, ademés Los distintos tramos que lo componen tendrén
'flujos dlferentes Cun mismo flu;o séLo se conserva entre dos atra-

'cadores) La ult1ma observac16n hacer ver que La meJor ser1a em-——]

: ptear una seccién 6pt1ma para cada tramo, solucién que aunque re—
presente c1ertas economias, seria 1mpract1ca. No se debe desechar

La idea de tener dos y hasta tres secc1ones d1ferentes, s1 se jus-

,ltifican econ6m1camente.

5 En el presente estudio se optb por. tener una soLa seccién, lo cual.i i
tiene suf1c1entes venta;as para’ olvxdar ta otra pos1b1l1dad. De --' '

aucerdo con” las cargas anuaLes esperadas para transportarse ‘en eL
«canal, La seccidn econémica es de dimen51ones 1nfer1ores a las mi—

nimas necesar1as para operar las embarcaciones sin d1ficultades -‘1 1 ' o

: ?Okfi




:'(ancho medio mayor o iguaL a dos veces la nanga del chalén)ipor lo e

f: que p1erde sent1do el hablar de seccién 6ptiaa. En estas c1rcuns- i

tancwas la recomendacién: -es seleccionar La més econ6m1ca que permi
‘ ta la navegac16n de las embarcaciones :omerciales sin problemas de

' j’operacnén. Si por otra parte se considera conveniente que el canal

permita ta navegac1én de 1la flota de chalanes de PEMEX debe pen- f

'isarse en una plantalla m1n1ma de 15u" (45') y un tirante niniao de
1[2 Sm.~‘ S - L

"'“En forma tentativa se emple6 una seccién de 20m. de plant1tlas, és
_iito es 27. 7m. de ancho medio. Los gastos.de arrastre en este caso '~
.'json préximos a los 80 centavos por ton-km. para chalanes de 750 a

' 51000 ton. y remolcadores.de-1000 Hp. ' ) o

CEL costo fluv1al esté formado por el costo de carga y descarga més 'f'
‘el arrastre. Tomando en cuenta los: salarvos en la zona y un- reco=—
~rrido medio de 50m., se con51deraron costos de carga Y descarga ‘de

$41. 00 por operac1én. En esa forma se verfa el efecto de ta varia-‘

- c16n det ‘costo de arrastre entre el” cam16n y La’ via fluvial. EL: —-f

7‘L'tonelada.‘“

prec1o de man1obras de Los derwvados del petréleo es de 525.00 por g

En resumen, para una: prvmera alternativa se usd un tosto c1 por'--'gi.éi

Al.ton—km. de transporte fLuvial de productos agricolas igual a-'

’,c1‘=i:= 82+ .80 x




: @8 La’d1stanc1a en .k1l6metros que recorre et productoxl"J
: -vta via fluviil._;v;ﬂri? :

" 2‘.72‘;‘1"; ." ébs”rd‘s”jbat "_Tgmspome TERRE’STR:-:.', '

-Los . costos de man1obras de carga y descarga en camiones que es:la i;
“princwpal ‘via de transporte con la’ que tendria que competir el qg«f7.

i nal, se supusieron como el transporte fluv1aL. Los precios de -—

o _del ‘caral,

arrastre se- cons1deraron, en una., pr1mera aproximac16n, 1guales a“f?
'“las tarifas autorwzadas por La Secretaria de Comun1cac1ones y .= ’
A,Transportes. I ‘

‘En aeneral, Las tarifas representan un' valor mayor que lo que reaL‘
mente cobran los transport1stas.vSiguiendo el criter1o de tratar -

E de favorecer eL empleo ‘del canal, se adoptaron estas tarifas, que
Llevan una utilidad para el transportistas est1mada en un 10 615
por ciento. Para poder comparar estas tar1fas, que seguirén lLa-- ‘J

: méndose costos a Lo largo del’ estud1o, con los costos fluvxales, o
se vera la utilidad que resulta para el transportista fluvial' —
vutiltdad que se derivaré ‘de cons1derar el costo de $0.80 por ton-ju
km. a Lo largo de. todo el tramo,. sabiendo qué en Las "’ secciones de
lagunas el costo d1sm1nuye, pues aumenta notablemente La; secc16n‘

"Los costos de‘transporté ferrg;te,,én pesos pdr tén-km;qUedarian_

B




‘expresados como sigue:

cz-— 82 +4 2.10 x

1:]Donde czes eL costo y X la distanc1a de transporte por camvén, ex' 
3lpresada en kilémetros., . | B

H;AL costo terrestre entre dos puntos hay que agregar las cuotas -\;»
por paso “de puentes y pangas. Y en caso de camiones en matas con~-
Uvdwciones, et costo de arrastre (2. 10!) se aumentarad en 25 por —

s ciento. En el caso de transporte ferroviarvo, se emplean 1gualmen

,'te las tarafas oficxales que, como es bien sab1do, tienen un sub-
:“sid1o del gobterno. Dichas tarifas corresponden a la expres16n'

C3= 70 -+ 1.40 X

'van due c3 es el costo de pesos ton ton=—km. de transporte y x re-—-
’i:fpresenta La dvstancia entre dos puntos de transporte. - o

1Ademés, 1ncluyen los cargos extras por el cruce del puente de -j -
'"JCOatzacoalcos €850.00/ton.) y el transbordado a los Ferrocarrwles‘

ti“HUn1dos deL 8ureste (45.00/Ton.).

;Debe reconocerse que la elecc16n del modo de transporte depende - ;;"
»de Los costos: relativos c,, cz, c . e

'CostQ»Fluvial ' c1 ‘chsto Camién  C, ‘ Costo Ferrocarril

82 + 0.80 X

82 + 2.10 X 70 + 140 X




PRODUCCION AGRICOLA DE LA ZONA DE INFLUENCIA DEL CANAL.

'Por lo que se reﬁere ala producc:én agricola, se. recurrié a la;,‘
7'SARH donde se: cuenta con remstros anuales de produccién por cul.

t'ivo. La infomamdn se ‘cbtuvo a hivet de rnumcipio, mostréndose
‘en el cuadro 2. 2-2. en resunen de estos datos.




2.2.2.

- Producto

. Excedente o fq£

PRODUCCION AGRICOLA EN LA ZONA.

1976

Excedentes o fat

1982

tante en ton. . ‘,tqn—km.‘ ‘ tante:en ton. . ton=km,
Arroz 12964 Cmrrey . azee - 1216729
Aztcar 39741 11888094 66978 1%33446/.
Cacao 8008  ag3e75 8598 | 4rous
Caté 35033 2587984 o 2299165
Copra 26664 _' 2987341 30811 3367348
Frijol -5927 . E v1’t.s'7§'oo 1820 1779782
Maiz -114713 13952107 . 0189793 15384086

 Platano 18434 3252482 12007 293759

EAN



'La demanda de productos agricolas esté cénstitdidérpor eL,conéumo
fam1liar, forrajﬁs y semxllas. : ' R

"Los-consumcs;pe} cabiﬁavse'éacaron de: La obra Ecanotecnia Agrico-.
' la, Consumos Aparentes de Productos Agricolas SARH.

Los cqhsumos:por producto se determinaron de acuerdo con .Los con- -
‘'sumos medios per capita. - ‘

Las d1ferenc1as entre Las producc1ones y consumo por municipio de_.
terminan los excedentes y faltantes de cada producto y son Los -
yolumenes que transportan. o '

2.2.3. PRODUCCION Y DEHAMDA LOCAL DE DERIVADOS DEL PETROLEOS EN
LA ZONA' DE INFLUENCIA DEL CANAL.

Eh el cuadro 2;g.3. se'muestran Los volumenes a trahsportar ani—
: vel de producto y en forma agregada, los resultados detalaldod a -
. nivel mun1c1paL aparecen en el anexo B. dicho cuadro muestra los = -

volimenes en ton-km. que se transportarian con.la red actuaL. SN
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CUADRO 2.2.3. TRANSPORTE DE LOS DERIVADOS DEL PETROLEO.

ARO
1970
1973
1976
1975 -
1976
1977
1978
1979
1980
1982

 ton—km.

31546706
32075585
34271130
36563321

38984437

41511940

' 442506498

46609157
49245721
53777387

2.2.4. FLUJO DE PRODUCTOS AGRICOLAS POR LOS DIFERENTES TRANSPORTES.

Aplicando el modelo de optimizacién descrito en parrafos anterio-
res, se obtuvieron los flujos y costos del transporte.

Tarifa Fluvial

faniobras

$/ton

Sin.red fluvial
82

-Arrastre.

S/ ton=kn

0.80

Concepto

Costo tota

Ahorro
porcentaje

Costos y ahorros en millones de Pesos.

__Afio

1982
L 19

35
18




ueo'us TRANSPORTE.

‘v:EL flu;o de productos fue determ1nado mediante una red que 1ncLuye
‘ jjlos ‘medios de transporte que hay en La zona, ‘éstos’son:-carretera- -
"ferrqcarr1l,_cabotaje y eL,fLuv1aL, 1ncLuyenqo el Canal Intracostg

Uro.

l;;La red fue establecida a fin depoderplantear un problema ‘de flu-
",'jos en redes. con transporte y resolverlo para costo total” m{n1mo.
Fue necesar1o establecer un conjunto de puntos que son Los ‘orige

':ngs y destinos’ de,Los_productos ‘(centros de- copcen:(ac16n)‘y un
B édnjunto dé”ramas qué unen entre si a €s0S puntos y réﬁfesentan -
‘ Las conexiones de transporte por Los d1ferentes modos. Los dos -
con;untos definen La red. ) ' SR ‘ '

;l'Contado c6n3la mencionada"fed”y/Lbs'costosiuhitarios,de,:fansppff '
te'é‘cadé rama para cadarﬁodo de-transbﬁrfé,'ée éstudo en condi~--

R c1ones de resolver el problema de flu:os a costos m1n1mos, ‘dadas.

Las ofertas ¥ demandas de productos en Los centros de concentra--

",cxén.

CENTROS os’cbncéﬂTkAcon:

;“xyxRepresentan en forma puntual Las zonas de producc16n y consumo.’é

‘ Se definieron de acuerdo con eL criterio que se estabLece en los s
"sigu1entes puntos°r" T i ' '




2y

: ""'J‘-'1.‘ _f;Se cons1deran centros de’ uoncentncién Los lugares que, por'”'
' RS su locaL1zac16n geogréﬁca, condiciones poL1t'icas o situacitn’ en

' la red de comumcamén son l.o. mls apvoptadas ‘para representar -
o la producc‘ién y el consuﬁo cn su irea de influenna.

o 2'.5 En la seleccién de Loa centros de producc16n t1enen prefe-— v“,
"‘rencn las cabeceras Mun'lcipaLes, ya que son los puntos natura-—-'
les-de concentracidn a través de los cuales fluyen los productos

excedentes y faltantes de los mun'lcipzos. :

3.- Con objeto de disminuir las diferencias de error en Vel.‘dgl‘ .
ytransporte local (del Llugar de produccidn al sitio de.concentra=-. = -
| cuSn) entre Los diferentes centros do la zona, se establecié co-'
mo margen de erros permitiendo eL 20 por ciento del. costo de -

: transporte al polo pr1nc1pal. Esto sfgnifxca que eL drea md x ima '
' ",dominada por un certro de - concentra¢16n esta Umtada por una ==
"c1rcunferenc1a con radio r de tal dimensién que si R'es La dis—- y

tancia del centro de concentracvdn de Coatzacoalcos (polo princl .
pal), se cumple con que .la retacién r/R sea, como m&xima 1gual. a
a.2.

.De acuerdo con el criterio antdrior, se hizo la div*asvén geogré-'“ '
fica: ‘del érea de 1nfluenc1a del proyecto y se d1str1buyeron en ~

*.f.centros de concentramén los’ excedent:es Y faltantes municvpales :
“Que en adelante. se ‘denominarén ofertas y denandas, Las cuales se

'muestran por’ productos y afo de. produccién en los cuadros 2.2.4.1.,"
2.2. ln.z,bichos centros y éreas correlpondnntes se Localizan co 7 )
mo se muestra en el plano to. 2 (centros y 2ohas econémicas del -




del estudiod. .

;”Jtunﬁdo se encohtr&roh'contigﬁos §afios muhfcipfos»péqueﬁoe,lse.é
unieron para formar el]éréé;dé'uh—solo centro’ de concentracién.
En los casos en due‘elkmunicfpio fuefsubdivididb,'sus\eicedentes
: y faltahtgs se distribuyeron proporcionalmente al procehtajevdel
Area total correspondiente a cada fraccién. Algunos municipios;
fcomo‘Refdrma, se tomaron como tales con céntro‘de'conceﬁtracfdh'
en. su cabecera, municipal, ya que en sus prox1m1dades no hay po
blacién donde pueda localizarse un centro.

DISTANCIA EN LA RED:

‘En los costos de transporte‘intérviénen dos'tipoé de costos;-hno
por cargos fijos y otro gque es funcidn de la dwstanc1a. EL pr1me
ro, que es 1ndepend1ente de -Las’ d1staac1as, se refiere a cargos
fde peaJe ‘de maniobras, de carga y descarga, cuotas en puentes y
en pangas. Para fac1l1tar la manipulacidn de datos, se opté par
manejar ‘en forma separada’ las cargos fijos de los variables, --
por"bna parté, y por otra, distancias entre centros en Luaak de .
costos. asi, para todos ‘los. modos se . usaron, ccstos un1tar1os de

La forma $/ton. para cargos fijos u S/ton-km. para cargos var1a—al
bles (costo arratre). ’

Es comun que, para un mismo med1o de transporte, dos puntos =
puedan concentrarse de varias maneras; en tales casos se eligid

La ruta mds econémxca. Con este criterio se encontraron las dis




" ‘tancias entre centros de concentracién para c'd'”d"- 5

o2 cosvo bEL cmu..

""‘.‘.'g"VEL costo del. canaL esté mtegrado como sigue. R

v vaLu-en de dragado.

‘,Dq los 327 kna de Llongitud total entre Coatzacoalcos y hudad del‘ (

jICarmen 195 Kne: estén cub1ertos por Lagunas de profund1dad mfnima

o de 1m, be e¢stos, 150 km. se encuentran en eL primer. tramo y 45 en

el tramo Fron:era Ciudad -del " Carmen. En el estudw prelumnar de

1963, se h1cieron las estmaciones volumétncas de dragado para. = . o

C .‘La seccién de ttpo 1 stracostero del sureste en la ruta que esta—.

- 'mos” considerando. Se encontré que, para gl tramo Coatzaccalcos —_—

""'Frontera, l.a Long1tud neta de dragado es de 192, km. naqa l.a sec—

.cwn teémca dé™1. Bm 'y 192 #m de Lonm tud, el volumen seria’ de

‘ 13'?85600 m3. Debido ra .lagunas de menor mportancu se obtfenen -

economias adi‘cmnal.es. EL volumen calcul.ado para dicho trano fue S

o de 9'314,954 m3, La diferencia representa ahorro del 32.5 por. --
‘ciento- s ' : g ' :

En el plano No. 1 se muestra la: Localizacién deL canal y su perhl

V S Long’itud'lnal.. be acuerdo con’ este perfil se calcularon los votuue";.

e nes de. dragsr para diferentes seccmnos en la figura II-S se nues Lo :

tran los resuLtados, ‘en todos Los clsos se adopté para los talu—-—".if'f, T

des una pendiente de 1 3, de. manera que los par&metros que delf——h"" ’

ol seccién son La profund'ldad y el ancho deL fondo (ptanti-—' .
Lla)- .




‘j2;3;1.’ tbsfo nEL-okkeaob.  ';?.v

- Se- tiene poca 1nformaci6n acerca de La construcctén de’ este ti- f
po’ de obras. En el periodo de 1945 a 1949 el dragado del canaL o

: “norteamericano que va'a CDrpus Christ a Port Isabel costo UeSs

'30 15 por yarda ctbica, .Ajustando al presente, el precio de —
‘dragado resulta de U.S. 80 26 por yarda cub1ca. ’

Para el tramo del canal del rio Tuxpan al rio Bravo, se supone

un costo de 340.00 por metro- cub1co. De nuestras estimac1ones - ,
y de otras proporcionadas por expertos, se deduce que puede con ;E,ﬂ
sidgrarsg ‘un costo promedio de $75.00 por metro ctbico. -

f2!3}2;"cbsro DE BOYAS.

En, un estudic anterior, para €l canal entre Tuxp1n y rio- Bravo,
se estimd et costo de instalacidén de boyas de Blastiéo lumlnosas
alimentadas por medio de baterias, eL resultado.- fue 364,790. por
kiléuetro y el costo- anual de mantenimiento $1,730 pesos par ki
lénetro.

Estas cst1maciones fueron revisadas, se juzga aproprada el t1po : ;
- de boya. Se considera como costo actualizado 382,280. por kwléme o
: tro'y 32200. por kilémetro de nnnten1-iento.

Los gostos de mantenimiento'del canal dependen, principalmeﬁte -
.de La resistencia de Los lados del canal y del trafico.
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.Se tiene La ventaja de'quev150 ka§5eb'Et'pé1ﬁer,trhmo y 45 en
el seghndo se Localizan eh zonas de lagunas donde éL costo de .
manten1miento serd muy reducido. Las estinaciones se basan en -
"La Longitud de canal que se construird sobre terreno firme y Qo
* 'mo una funcién de la qrofundidad. Para el canal del rio Tuxpan
' al rio‘Bravo; los ﬁastos de'manteninientO;répresentan }SD pesos

""por metro de canal dragado entre 0.5m. abajo y 3.0 arriba del -

- nivel del mar en el canal que no ocupa habria 80 km de fierra -
firme en el tramoe de Coatzncoalcos-rrontera y 42 km. en el se--
gundo tramo. En este trabajo se ha considerado un costo unita—
rjo por manten1m1gnto del 1 por ciento de ta inversién inicial.

2.3.3. ATRACADEROS.

Seran de diversos tipos y costos de acuerdo con el movimiento de -

carga, cuatro y cindo puertos serdn lLos importantes y Los costos

variarian para construcciones de concreto entre 500,000 y 2'000,

000. de peSos.‘Para'gt caso general se recomiendan instalaciones
' senéillas de bajo costo.' '

Por este concepto y otras obras conplementar1as se calcularon 35

millones para el tramo de 327 km.

2. 3.4;‘ OBRAS CONPLEﬂENTARIAS DE VIALIDAD.

Ho se preveen mayores erogaciones por este concepto, pero seré -

3



R de derivados del. petréleo -

i rios. Por este concepto s¢ es*ima un costo de 300,000 por km.

8 ’2.1..; ,FAcuan.'mAn econoﬂm DEL CANAL.

“‘:'Para defin1r s1 ta obra es factibte, se compararon los ahorros -

: que obtendrian los usuarios con el costo de construccién y .ope- '
“ pracibn del canat- Para la seccidn A, de 2. SO x 20.00 m., Y una -
" tarifa de arrastre por el canal ‘de $0.80, se caLcuLaron Los cos—

L testy benef1c1os que aparecen en la tabta que se presenta a con—
’ tinuac16n.;

et

Beneficios y Costos ) Afio en que se iniciaria la -
C - construccién del canal.

~ 1982.

Ahorro anual por transporte
de productos agricolas (be- o
neficiod. S _ 36130

| Ahorro anuat por transporte

(beneficto) ) : - . ) 49900

i 'COstc |nual del proyecto :
(costo) : o o 9770

Relacidn beneficios/costo ; 1.08

‘En miles de pesos.

'35

? _necesario realizar aLgunas, pr1ncxpalmente en los cruces con Llos .
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CUADRO 2.2.4.1. .

o S

OFERTAS Y DEMANDAS (=) EN LOS CENTROS . DE . o
~ CONCENTRACION PARA 1976.

" CENTRO DE CONCENTRACION " - OFERTAS Y DEMAMDAS EN TON.

ARROZ AZUCAR . CACAO CAFE COPRA FRIJOL MAIZ PLATANO.
Jaltipan de Morelos 2668 ~2732 3 2237 =52 24 -2110 =950
Pico de Ors 855 - 834 8, ~ SO ~51 -328 ~2352 ~-177
Chontalpa 930 -~ 997 - 92 - 54 =55 -320 ~3645 ~193
Alemdn 1511 35149 43 - 26 81 -544 -6946 2882 -
Comatcalco -540  -3958 1056 = - 221 =235 ~1092  ~-15050 -1630
Cérdenas 961 22361 27 - 48 ~51 ~-366 - 3735 6283
Cunduacidn -251 =2070 - 116 - 123 =130 -107 - 8997 - 836 .
Allende . - 61 = 439 11 - 10 2060 -11 . = 1425 ~ 111
Jalapa rdid 576 -6 - 38 19 =169 - 2923 ~i322
Teapa . . 19 1520 853 51 &7 -421 - 2905 1904
Salsipuedes 145 =~ 302 -3 "= 12 320 19 - 339 169
ElL Triunfo -1 =29 -2 - 10 3 12 - 1136 160
Santa Adelaida 82 - 81 -2 - 4 154 a 23 78
Don Manuel ) 287 = 226 -5 - 11 137 54 o181 114
Fco. Escircega 446 - 350 -7 - 18 1174 84 12146 - 172
San Isidro . 354 - 278 -6 = 14 940 87 263 141
San Bartolo 39 = 310 -6 - 16 1082 7% 1072 152
Judrez . 1676 . -1748 2691 3264 - 89 72 - 2536 -498
Ishuatdn 478 -1638 759 9575 ~106 2196 . -~ 4660 395
Amatén ~115 2095 103 10799 =194 23 28558, 417
Salto del Agua . =52 - 502 61 33 -39 =223 - 239 =255
Catazaja = =~ - 49 - 491 o7 43 306 -20 - 1286 ~148
Palenque =42 -~ 365 25 246 =20 -114 - 1278 -109
Hidalgotitldn = -1Q09 - 968 . 21 152 =12 =27 —-740 - 49
Las Choapas - . -892 - ~6924 ‘30 569 136 - -1570 - 9523 -1271
Francisco Herrada 208 . -1830 161 493 =15 =395 -~ 173 - 13
Cascajal ] -107 -804 12 22 -41 - 167 - 1512 ~ 218
Pailebot .. 863 11280 49 -46 =58 95 - 3052 3335
Tupileo - 791 18193 22 ~49. —42 - 285 - 2590 5171
Paraiso 974 1282 148 22 8163 - 484 - 4914 496
Huimanguillo b4 - 437 44 -28 Q7 - 182 -~ 1785 - 93
Tamulté -337  -2528 8 -119 -118 -~ 887 - 78764 975
Usumdn. ’ - 57 =~ 273 4 -8 1253 =--76 -~ 913 - 48
Santa Marta =92 - 654 0 15 - 19 3087 - 172 - 2169 = ~164
tiudad Pemex . ) 401 -1880 24 62 636 - 179 - 46108 -B27
Macuspana - 364 922 -18 ~116 =30 =~ 192 - 4240  -683

Jonuta o 17 =510 -6 - 18 1187 125 1776 =165




" CEMTROS OE'CONCENTRACION - .- > ' '-  OFEPTAS Y DEMAMDAS EM TOM.
T ARROZ AZUCAR. CACAO | CAFE COPRA  FRIJOL - MALZ PLATANO

| Emiliano Zapata .t 840 =614 . 52 4 14 105 96 328
Balancdn - . -l U= 1 ~323 =2 -1 8 ~14 . =1258 162
“Tenosique Lo 215 463 -2 . -20 32 =332 - 9% 354 ¢
EL Bari - . N DR ¥ ¢ S ~3. =33 = 4 - 46 =1469 =107
Patizada o 89 e21 . =5 =12 280 - ?4 - B59 202
Nuevo Pop . 175 - -228 -4 =11 634 -11 '~ 23 1
Coyuya .- . 329 ~-258 -5 =14 837 &2 894 1
- Guadalupe = - - 306 .. =240 -5 =13 768 57 831 103
Gran Beatriz ' . o B39 =492 - 8 =22 . 1321 92° 1410 175
Reforma S © 68 =248 180 678 16 239 1612 54
- Minatitlén- T =421 0 <3411 32.2642 ~116 3879 -5266 1279
Vitlahermosa -989.. . <6770 -78 =293 -282 -2188 -18085 -2515.
frontera . ’ = 790 - 567 14 =13 2659 - 149 - 1879 - 144
" Ciudad- del- Carmen 585 . - 482 10 -25 1396 - .85 1275 265
Coatzacoalcos -185 .- - =2992 10 1236 76 692 ~4123 32

“PuertoReal 105 . ~Be . 1 -2 . =4 271 20 290 - 36




B cunoko. o

,_OFERTAS Y DEMANDAS =) EN. LOS CENTROS
- DE CONCENTRACION 1982. L :

- CEN'TRO' DE CONCENTRACION - .- - OFERTAS Y DEMANDAS EN TON. e
R . - ARROZ AZUCAR . CACAQ.. CAFE. COPRA :FRIJOL 'MAIZ .~ PLATANO. -
" Jal tipan .de Morelos .~ ’310? -3524 23 . 2415 -~ 18 S4 - -2335 876 .
Pico de Oro 829 - -995 .. 9 .- =57 =60 - 374  -3965 -272
"~ Chontalpa ' - 901 . ~1082 85 ~80  ~-45 129 -4055 ~301 -
‘Alemdn . - 1459 50386 " -89  ~65 - =921 1773 9709
Comalcalco -669 =4794 1030 - . -60 =-158 ~1339 -16803 - ~-2009
Cérdenas B 928 = 32055 20 ~53  ~41 675 ~3036 6162
Cunduacin . =315 =2417 103 . 129 101 =~1034 -10042 ~1062
Allende: ~78  ~944 9 -4 . 2892 128 -1100. - =160
Jalapa . . : ;. 783 * 924 . -9 -12 . 35. 154  -3142  ~190
Teapa. . =14 2125 1030 . =52 307 - 78 =312 { 1485
Salsipuedes 165 - =37% - -5 ~15 - 465, 10 -338 130 .
EL Triunfo =2 «350 - . =6 -12 0 ~5 «1242° 136
Santa Adelaida | . 98 .. ~99 . -2 =35 174 -8 57 -73. .
bon Manuel . 330 -288 -6 -1 -17 45 243 51
Francisco Escércega 313 ~448 ~-10 .- =22 1269 104 1465 130 .
San lsidro o 407 -355 -8 -1?7 1008 83 1163 103
© San Bartolo 453 . =395 =9 =-16 =121 93 1274 115
Judrez : 1742 —1871 2984 . 3560 -40 165 2414 ~§45
Ishuatédn . : . 585 ~1788 836 10660 ~94 2567  ~4833 314
Amatén T =129 3240 . 103 11800 =56 131 31093 298 .
Salto del Agua 58 =588 . 66 - 35 =25 =29 - =2579 -307
Catasaja . : =22 =565 227 -57 =20 2 . =1302 . ~212 .
Palengue : Lo el =362 29 22 ~16 . 132 1372 -137 .
Hidalgotitlan . ~142 =1226 18 188 5 =342 =2913 =141
Las Choapas B =1192 -3661 10 523 . 249 1983 -11531 -1919
Francisco Rueds 135 =2362 163~ . 531 26 164 =16 138 -
Cascajal : ‘ =141 ~1053 - 8 17 - =30 . 296 -19?73 ~ -222
Bailebot - ) 834 16167 . . 42 ~-53 39 --372  -3332 . 3230
Tupilco 764 26367 S 16 -67 34 - =326 ~2438 - S031
Paraiso : -216 =1540 158 10 9102 546 5472 -250
Cuinanguil lo : c. . 634 = 528 41T =29 =53 296  =1935 = =145
Tamul té Co ~437 -3123 : =22 =147 <94 1049 -8989 1276
Usumdn' o 48 ~337 4 =5 1391~ =82 ~1025 @ =97
Santa Marta ) -117 -821. 12 ~18 3490 -178 -2412 -240
Ciudad Penex . 457 -2315 =36 =75 -42 © =805 - -6852 ~1063
Macuspana - 419 1491 21 25 - =663 -4659 -870-

Jonuta | . . 17 - -438 -9 2 1306.' -218  -1989 - -221




" CENTROS DE CONCENTRACIOM

OFERTAS Y DEMANDAS EN TON. .

=2

303

'ARROZ. AZUCAR: CACAD CAFE " COPRA  FRIJOL MAIZ. PLATANO
‘Emitianc Zapata 977 =738 54 8 S 133 - .189 300
Balancén . -2 - -388 - 3 .10 . 7 -1398 151
‘Tenosique 247 620 -4 10 4 =42 . =53 337
El Bari Loo=3 . =695 -4 ~-16 0 -3 ~1628 - 176
Palizada 106 242 -6 =5 350 45 =929 208 -
Nueve Pop 202 . -220 -6 -8 M2 - -4 26 102
. Coyuya 378 . -333 . =2 -15 933 3 1029 96
* Guadalupe 354 ~360 . —7 -15 932 2 1003 . 89
‘Gran Beatriz 596 =319 =12. ~26 1475 123 1702 ..151
Reforma - - 82+ =280 .139 740 -12 220 2005 44
%inatitlan =566 = -4424 16 2860 =31 4220 = ~-6286 1123
Villahermosa - -1292° ~8764 ~79 =376 =219 <-2625 ~-21087 -3412
Frontera =101 -760: =12 -18 2966 =165  -2076 ~207
Ciudad del Carmen 675 - =666 . ~14 =30 1561 309 1568 = 244
Coatzacoalcos ‘=266 ~1563 -4 1329 140 644 ~4836° =143
Puerto Real 122 =107 -5 25 350 31




. CAPITULO I1II.

 LUGARES ‘EN MEXICO EN DONDE PUEDE EXISTIR NAVEGACI

R RUTA DEL CANAL 1urkacosreno.ﬁz_

INTERIOR.

f;Conv1ene tener la ruta del ‘canal a corta: distancia de’ La linea -,ff

_¢jde costa, pues para que ‘sea 1ndependiente del aporte hldréulico

"1Este tipo de canal permxtiria la navegac16n en toda época del: =

er‘faﬁo, protegido de las frecuentes 1nclemencias meteorol691cas del“‘ff*
‘foGolfo de Héxico.»?v e i

.¢j3;5;1;tfébnrb.“ )

'g‘ Empezando del norte ‘se’ tendrfa el canal dn Hatamoros a Tuxpan’-- BRI

[con extensién de 583 km.

- rjrde los rios debe estar a. nivel del mar y atlmentado por mareas.f fﬂJ

'Este proyecto se desarrollaria en gran parte sobre lagunas y es-”-'

) tepas existentes,lo que fac1t1taria el proceso de construccién,"
v log, tramos en tierra no presentan elevaclones de importancia, -

,ﬁcon una; topografia esenc1almente plana.

‘hSe continuaria este canal de’ Tuxpan a Alvarado, Camaronera y de

f‘nandinga a algunos tramos de terreno plano. con poco problema de f_':_
: vcortes, hasta el Puerto de Veracruz, por’ donde pasa t1erra aden- L

tro @ una distanc1a de aproxwmédamente Skm. Después se continua

"hasta et rio Nautla, a pesar de que el trazo se ha acercado lo -“;:'“ ¥

o m&s posible aL mar, encuentra una ser1e de eLevac1ones qQue co—-—

rresponden ‘a: las estr1baciones de La. Sxerra de Mazantla, que o--‘“”""?

'ibL1garia a varios cortes de entre s y 15 metros de attura ¥ uno




pecial de 22m. De ahi en adelante, el trayecto continua p

fQPPENOS planos y pantanosos’ sin problemas espec1ates de cons L

truccidn,,hasta el Puerto de Tuxpan.‘fj*~~

“'TSigue et de Alvarada a COatzacaalcos, de aproximédamente 297 kmﬂ;’

' *fPor La contornacidn topogréfica de la S1erra de: San Hartin, re- G

sutta ant1econ6m1co contwnuar et canaL por la costa, que estd. ~

7';Cformada por grandes acant1lados. Por consigu1ente se ha pensado
'_en las siguxentes tres. alternatvvas de sotucidn, que solamente :
ﬂ?se apuntan en esta te51s, ya que requervria de un estudio més ":”»:’”
}profundo para definwr La més convenxente. I

;"PRVIH‘ER‘A.A!.'TERNATIVA. o

' J'Emplear embarcaciones de cabotage para: transportar la carga en-\fv'
:tre COatzacoalcos y Atvarado. En-los Estados Unidos de . Norteamé—j
'r1ca, se han decarroltado algunos sistemas para cargar barcazas '
' completas dentro de barcos de .gran caLado, para efectuar este t1s';

. h:pp,de travesfas, sin nepes1dad de_mav1m1ento de la carga en “si.

 ﬂ:SEGUNDA ALTERMATIVA.

-Construir un’ canal de. t1erra dentro, s1gu1endo el curso del rio = :
cOatzacoaLcos, eL arroyo del Naranjo cruce de. t1erra al Rio Trini
::dad, por: eL Rio San Juan hasta ﬂl ‘Papaloapan, para llegar flnal-'
L‘mente a Puerto de’ Atvarado. : .

. Dos problemas serios, hacen dificil la real izacidn de esta ruta:




-et'priherd, es Lo elevacién del terreno natural hasta 45 m. so=
" 'bre-el mar, en el punto mas aLto, obl1gando a un costo muy ele— ‘

vado de construcc16n, pues se tendria que recurrir a varios sis
temas de esclusas.

El segundo es la escasez de agua en el tramo comprend1do entre

el arroyo de el Naranjo y el Rio Trinidad, lo cual obl1garia a 'f
La construccwén de obras especiales de presas para surt1r de -—'

agua necesarta para La operac1én

: TERCERA ALTERNATIVA: -

Construir dos estac1ones t:po barcazas en Lugar estratégicos: de

los dos, ‘Coatzacoalcos 'y San Juan, para transportar las barcazas
.entre ellas por ‘medio de plataformas de ferrocarril, las cyales
se moverian scbre un s1stema de tres piezas de r1eLes.»Cada es-

tacién estarfa equipada con rampas y malacates para extraer las

barcazas del agua mantepiéndolas 5imulténeamente4sobre ta‘plaqg

forma para su transporte a La estacidn opuesta y al mismo tiem-.

‘po, para regresar al canal, las que circulen en sentido contra-
rio. o ' ' '

COATZACOALCOS CIUDAD DEL CARMEN

Se ha hecho un estudio del canal intraco#tero de. Coatzacoalcos'

- a C1udad del Carmen. Durante el desarrollo deL mismo, se anal1za
ron los siguientes elementos:

,‘47v,



: fachble. ’

Fr ‘-trano entre el. “Rio Coatzacoalcos y &L: Grualva, Y- en La segunda AR

k' 1. Secc'idn bpﬂ-a_de ; canal, desde. el. punto de v1sta econdm
co, para d1ferentes volumenes de transporte. Se concluyd que -

: "‘tendrian que usarse dmensiones nimnas de canal., de acuer-do -
‘ :,:""fcon las secc‘lones courciales de los convoyes. S o

- '.'Intemalos razonables de costo de transporte ﬂu\nal

"‘;‘3.-‘" Fluzos de productos agricotas y de denvados del petrdteo

"4.-:"" ’Benef*imos del. canal, ‘como Los ahorros que obtendrian los
: ,ususanos si ‘se’ construyera esta via de transporte.

5.- :Costos del,;_ canaL«.»-;'.

_"Los estudxos antermres permten conctmr que el proyecto es —

[ El canal se constrmria en dos etapas, la prmera cubru-{a el o8

_".:z,etapa se c-nstrui ria la prolongacléﬂ h‘“a c‘“"ad d‘*l ca""e"' &

B ACtuaLmente, Frontera esté comumcada con Ciudad det Carmen por“f
- :una ruta navegable de lagunas b4 rios de aproxmédamente 200 km.f

los: cuales se recorren alto costo de navegacwén, esta long1tud

: .podr-la reduc1rse a solauente 97 ks. i S

Se ‘h_a_rn,» g:onsiderado dos :.pos‘ibl\.e‘: rutas ip'ara -el canal.

la :'éégérhgécadﬁra\;de"L“"' rio Coatzacoalcos, atraviesa-el
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ﬁTonaLé y lLega al Gr1Jalva en ‘un: sitio frente a Frontera. En e§
te trano, que t1ene una long1tud ‘total de 230 km., se aprovecha' J
La presencia. de atguna lagunas costeras, entre las que sobresa-“‘
Lgh’Las del Carmen, de la Machonas y Mecoacdn. La longitud del
_cSnaL'entré Frontera y Ciudad del Carmen, en esta ruta, seria -
'de 97 km,, terminaria en Laguna de San Carlos, la cuatl enlaza con -
: Laguna de Términos..

‘RUTA LARGAz

Esta ruta tendria una longifud«total>de 556 km., obedece a la — ;
idéa de ‘aumentar el aprbvéchamiehto de las vias naturales para

“disminuir La longltud de dragado. EL ahorro es el costo de cons~-
truccidn de 145 km. de canal._

Estq ruta es La‘siguiente:

1. Coatzacoalcos a Barfa de Tonald. La. comunicacién se haria -
por el Rio: Coatzacoaldos y su afluente, el Uspanapa, hasta las <.
 ~Bodegas, de ahi hasta San Jose’ del. Camren, se abrzria un canal .
~ de 12.5 km. para conectar con el Rio Tancochapa, que es afluente
del Tonala. Este recorr1do tendria una tongitud de 139 km.

L 2= Barra de Tonalé’hasta la desembocadura del Rio Gonzélez; Es
ta parte se cubrvria con un canal costero, como en la ruta corta
aprovechando las Lagunas del Carmen, Machona y Mecoacin. su Lon--
giutd seria de 139 kn.

3.- Rio Gonzélez a Frontera. Su cubrtria por medio de 31 km. —

del Rfo Gonzdlez, 15 km. de canal entre Espino y ‘el Rosario para




.

' conectar con el Rio Grijatva y 42 km. sobre este Oltimo. La —
1fd1stanc1a en este tramo seria de’ 88 km.

B 4 4' Frontera a Ciudad deL tarmen. Este tramo se quedaria como
,ex1ste en la actualidad. T1ene una longitud de 200 km. b4 la co
municac16n ge realiza a través de Los rios Gr1jalva, uSumac1w-

ta y Pal1zada.

"En resumen en el tramo de Coatzacoalcos a fFrontera se economi~
zaria la construccidn de 48 km. de canal respecto 3 La ruta =
corta, los que representan el 20.9 por ciento de la distancia
corta en el mismo tramo; por otro lado, La lcngit@d total del
recorrido auhenté en 136 km. haciendo un total de 366 km. En -
el tramo de Frontera a»Ciud&d del Carmen habr{a unz economia -~
de costo de construccidn de canal del ciento por ciento, y se
jncrementarfa la long tud en un 106 por ciento.

Las consecuencias econémicas de esta ruta con respecto a la =

" ‘corta seriz una disminucién en un 44.3 por ciento en'el'costo
. de construccién y un’ aumento del 7% por ciento en el costo de

‘ tPGﬂSDOPtE-

3.2..' TRANSPORTE FLUVIAL.

La zona en estudio se locatiza en. la regién de mayores recursos

' hidriulicos del pais, cuant1osos escurrimientos y cientos de ki
Lémetros’ navegables son susceptvbles de ser aprovechados si se

.reaL1zan las obras adecuadas.. Refiriéndose al aspecto de navega
c16n.fLuv1al, existen cond1ciones favorables para establecer en -
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fla zona una xcelente red para transporte fluviab, aprovechan-

- ido las vias naturales, como .son’ rios navegables, Lagunas Y ‘es-

>;»ftcros realizando obras de canalizac1én para 1ntegrar Las men-7“f?‘

A fcionadas vias en una red.

-;Entrc las obras de - canalizacidn sobresale, por su: magn1tud e.=

'[jf inportancia, el canal 1ntracostero del Sureste. En este’ capitu_"”m

| 'v1;3;2.1.v'k10s:

Lo se: h1zo una rev1s16n de todos Los aspectos retat1vos a la =
*_‘navegaciﬁn fluvial en La zona y de Las cons1derac1ones técni-— o
" cas para Llevar a cabo. las obras' de construccidn del c;nal.

fLa Longitud navegable de Los rios de La zona asc1ende LE 1971 ki
~L6metros, de: acuerdo con Las estimac1ones reaLizadas por la Se=

" cretaria de Marina. En el cuadro 3.2. 1. se muestra La contr1bu—
fcién desglosada de cada rio.

_’A cont1nuac16n se resumen Las princ1pates caracterfst1cas de na;‘ o
.]vegacién. SRR

- “GRIJALVA:ﬂf~

‘;T1ene una Longitud navegable de 110 km., de los que se cons1de—lv
'ran 84 km. en el estudio; las princ1pales pobLac1ones que toca
“-son’ Villahermosa y Frontera. Aguas abajo de V1llahermosa se reu,’”

-'ne con los r1os Chxlapa, Ch1LapiLla, Panto;a, San Pedrito y Usu‘
macinta. o




_ ‘ 5 Sn. y en. s""desembocadura aL Gol
\1ene una profundwad ‘de 6. 65 m. entre Frontera

fo> de Héxico
Y Vﬂ.Laheruosa se.localizan algunos. bajos; en 9"""’t este —

' "—l‘vrio no ofrece probleuas para su- mveg&cwn-

L ,CI-IILAPA-

vSu Long':tud es de 60 kn., todos ellos navegables y cons1dera- ‘

" : :dos en el: estudio. Este r‘!o es usado por a flota de Petrdleos

"*,fl!ex:canos en: algunas operaciones- Tierne profund'ldades -edils :

= fde 9:. anchos vanables ‘de 100 'a 160 m. permte la navegu:ién
L cualqmer twpo de e-barcac'lén -eduru. ‘ '

-,:;cnu.APxLLA., Lo

{‘.“Se connderé en su total'ldad (40 k-), perlnte la navegac‘vdn de i
L ,Ve-barcamones hasta 2. 5 m. de calado. o Y T

poblacidn 'unportante. ‘

S No presenta problenas cn el tr&fico ftwh!. dada su’ profmdxdad
""‘“f"amque tiene el 'inconveniente de arrastrar nunerosos troncos
que dificultan La libre cvrculac-:én de embarcanones.




"';'fdio. Es navegalbe para enbarcac1onés y chalanes de poco cala~‘l

i PALIZADA'
‘~!tre Canpeche y Tabasco, su long1tud es de 92 km. todos navega’

“fhay un bajo que [in1ta el calado de las embarcacwones a sélo

Se'cons1de n\602km.'5 e

;N_ne lost210 ku. navegables,

do, ya que su profund1dad ‘se. ve d1sminu1da por La captac16n _ffff""
‘ de aguas de La presa Halpaso. . S IR

' 3 E ?un'rio muy 1-portante, pues const1tuye la l1ga ftuv1al en-f k

'?bles Y considerados en La red del estud1o, tiene eL 1nconve-—
niente de. que ‘en su. desembocadura en-la Laguna de Térm1nos -

-y -ts., pero si se dragara esa parte podrian navpgar barcos de

«*Vcalado mayor.

fjcdﬁna.’)\‘m:h o

: Une a Coyuya, Guadalupe y Gran Beatr1z, desenbocando en La La-'i
.guna de Térninos Y uniendo préct1camente a’esta cwudades con‘-'

ff}el resto de La zona'de estudio, tieﬂﬂ una- l°"91t"dl”
. de 102 kul- TR ‘ ’

' 'conzntcom.cos- :

CEL rio Y sus’ afluentes suman una long1tud navegable de 299 km. bbi
de Los cuales unicamente se. cons1deran 131 en La red, pues en -




_'i.’ rbf’oyécrtfq., L

DE I.k CIUDAD DE: COATZACOALCOS A MINATITLAN.

'.':'iEl;. rio tiene una ptofundwad que DC!‘MN ’-l navegamdn d° s
’:cualquur tipo de. cnbarcamén r-ed*lana, ‘aguas arriba de. Mi“"’ e

S titlén ta profundwad es menor, pero permite la navegﬂdéﬂ I
e hatanes de 2 nts. de. calado sin. ninguna dificuttad. ‘

~~f.:‘._v|_a longitud navegabt.e de este Mo Y. sus afluentes es de 289 km. ;
ifrj_vse tonaron en cuenta para La red sdl.o 86 km. : '

o ‘-.No ofrece d*\ficuLtades de: navegac‘lén hasta La pobtacun de i
, ',;ancisco Rueda, Dueden trans'ntar por GL chalanes de cal.ado‘—
- 'nediano.;: S S ST : _

;ZA‘Tim una Longitud navegable aproxinédanente de 350 km., da -
_flo: ;que se: constderaron para el estudio casi h totalidad
. \:.(338), ya que toct poblac'uones importantes y de gran produc
",iﬁcion agricola- ;,“. N S

En tienpo de crecur\tos pueden mvegarlo emblrcaciones hasta i
.Sbnts.de calado, durante el estia;e sélo es nnvegalbe por -
fenbarcacwnes de 2.4 m. de calado hasta Emi llano Zapata, y de it
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 ah1 a Tenos1que, por embarcac1ones de Ta 1 mts. de: calado, de”
'-b1do a los numerosos baJos que se encuentran en ese tramo. o

_3.2:2. LAGUNAS Y ESTEROS:

' Forman en conjunto un recurso importante para navegacion tanto“
Jpofjaquellas légunas que aﬁtualmenfe son nayegablés‘como bor 2
"duellas qQue a bajo.costo de drégadd,podrian aéqndicionarse-‘SQ

“estima que en la red de naﬁegacién podrfan_dtilizarse 257 kma
éﬁtfe;taguna# y esteros. Las més importantes son: Laguna de ——
Términds,rde Pomp, Carmen y Machona.

_En la ruta del Canal Intracostero. se. aprovecharian 195 km.;de :

Laguna.

VCANALES CONSTRUIDOS:

',,Comc parte de la red de .navegacién que no ocupa, podrian uta--
Lizarse cerca de 200 km. de canales que PEMEXYIa Com1s1én del
~ Rio Gr1Jalva, han constru:do y construyen en ta zona. :

“En los canaLes de PENEX, La ptant1lLa es de 21.30 m. con un-ti
frante de de 2.40 m. a exceps16n del canal de entrada al Puerto
de Pa;ar1tos, por el Rio Coatzacoalcos, cuya. plant1lla es de -

60 m. y el tirante de agua de 11.50 m.
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LONGITUDES NAVEGABLES‘ DE LOS_; RIOS ‘DE LA ZONA.
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XPERIENCIAS EN ELEXTRAMJERO.

DESCRIPCION GENERM.EiuSTORIA DE DIVERSOS_CANALES.,xw

:canales son vias artificiales usadas tanto para ta nnve
1én como para abastecimiento de aguas. Estos ultimos se v
usan pnra La 1rrigaci6n o desagﬁe, pero pira nuestro estu-};

dio n no los: tomaremos en consideracién. ‘ e

i EL propésito espec1aL de un canat de navegacién es propor-i .

2 1onar un mecan1sno para eL trénsito del equipo ftctante, ;‘ -
vya sea que’ cons1sta de embarcaciones pequeﬁas 0 enbarcacio-, TR
72;nes de altamar. ; o

'tﬂEntve los numerosos propés1tos especificos para los cuales" 5
‘Tf’fun canal .debe construirse, uno'de Los mAs’ inportantes es la  }£¢; '
‘-fﬁfnecesidad de acortar. las. rutas de transporte ex1stentes. - _
Ai¥Los cnnales de Sue: y Panan& son dos ejenplos, cuya cons-;if,f.4j 
ﬁ,ftruccibn ahorra miles de kilémetros de viaje por océano. El—_ffybf'
. canal de Suez ahorra la d1stanc1a entre Europa'y. la ‘India, - i' ;
ﬂ:;tanto .que - eL canal de Panamé hace un acortamiento sim1lar —«fi?ffs;.
"-m']deL viaje entre Las costa este y oeste de Norteaaér1ca, asi
';;icomo entre Las costas este de Norteamérica y las costas oesii'
"3Ltc de Sudamérica.‘

vg}uientras que Los canales art1f1clales de Suez y Panamé re—-ff,
_nrosentan Los ejemplos: més espectaculares de ahorro de tie—'*;‘
’:po y distanc1a, otros cannles se han constru1do con f1nes -

nuy 1mportantes también, tomo el salvar un muy largo y: aza-f::‘
roso. viaje, aLrededor de una peninsula. i .




‘__vLas ejempl.os de estos ultimos t'ipos de canales son el Capefj;:—f--.—

"’JQCOd canal ] través de La Penfnsula Cape Cod," el Cheaspeakef ‘

“y Canal DeLauare entre L3 < Bahfa Cheaspeake y el Rio Dela-?f,,
ware, y el canaL de Kiet que proporciona una’ ruta mds cor=.
ta entre el Mar Biltico y el Mar del Norte. Canales de. es—%~:4

; te tipo han sido construidos muchas veces mds bien con f1-,‘j
nes m1t1tares que. con fines comerciates. Par e)emplo, el -“

ﬁCanaL de Panamé, fue construido con ‘el propdsito de asegu-;;

”(rar el tr&nsito de La armada de Estados Unidos, entre las t;
, costas det Atténtico Yy el Facffico. ) )

1

De 1gual modo el canat‘de Kiel'tenia como inhtensién provéer 
’Vvde una segur1dad s1milar al trdnsito de la armada atemana,_
1,entre el Mar del Norte y el Mar Baltico.

VTambién se han construido Canales de Mavegacién para Los. -
: accesos a c1udades ub1cadas dentro del contﬁnente, déndoles
sattda hac1a mar abierto para obtener una mayor economia - -
en el transporte del océano. ‘EL canal de navegacidn de Man

ﬁ ches:er,en Inglaterra y el Canal de Navegacion de Texas, ,
r‘ fsoh dfémplos de este tipo de canales, el cénat de Saint ==
‘:LJurence (St. Laurence Seauay) abierto en abr1L de 1959,
Ipermite que tas grandes embarcaciones que hacen La travesia

deL océano lleguen hasta Los: puertos de.los grandes lagos.

o Aun cuando Los canales de Los que hemcs hablado antes, son

los més importantes de nuestra época, sin embargo no repre.

- sentan ‘mhs que un pequeﬁo porcentaje de Los canales cons- i

'

.éaf{;




' ”_nen Las dimens1ones necesar’as para permit1r el tréns1to de "

;grandes embarcaciones que puedan at ‘mismo t1empo hacer La -'f ’
"travesia del Océano. ' ' B

oejhecho'delbtipo de canal mas usual es el que conecta con =
' losﬂrios navegables; Ltagos u otrds’canales inteniores-; ‘

'Algunas veces Los canales estén construxdos -en Las desvia—- =

: ‘,ciones répldas 0 ba:os de un rio el cual excepto en el 4rea

o de rép1dos y baJos, es navegable,

',f Un tipo de estas, son:'Los canales del Rio St. Laurence que

'ggt1ene d1vers1dad de aspectos de obras de navegacién que se’

han hecho sobre el Rfo Ohio. Existen canales similaes so-‘;'
bre un gran namero de rios europeos. Ejemplos, de canales. .
, qué'tienen como prqpésito primario el unir'canales‘navega-F
‘fbles“interiores con el canal de Saint_ﬂary'FalLs entre el =
Lago‘Supérior y el Lago Hurén sobre los grandes lagos y el -
'sistema de canales, de Illinois incluyendo el Rio Illinois

y el ‘canal de - desague de Chwcago, el cual une los grandes
lagos con el Rfo Hississ1pp1. )

"Un propbsito eConémico de~significac{6n en la construccidn

~ o de canales es el ‘uso de un sistema de canales interiores -,

que protejan Llos puertos del mar de’ las inclemencias del ~--
" tiempo. EL ant iguo cqna@ de Erie en ‘el estado de Nueva York

_»fuefjhdudablgménte un factor de los mds importantes que con
tribuyera al desarrollio de la ciudad.de Nueva York, como el

ru1dos hasta ahora. La mayor parte de los canales no tte--f”ff;




'5ff eficiente que su antecesor. Indudablemente uno de los prin f;; e

_ f*‘var el fluJo del comercio prevent1vo del medio oeste y que f]
: fjf'se dirxgia hac1a ot este,via el €Edo. de Nueva York y: protege
L ;Los intereses ‘del puerto de Nueva York con relacldn a la com73«Z'
'*ffpetencia de los Puertos de- Philadelphwa y: 8aLt1nore.4'

4‘wipide una: cLasif1gpcién ténipa de ellog. TambTén ws d1?ierL -
‘1'etasifigarlos desde un punto ‘de vista téniro, dada: La varvnnei"

;g 50r d1st1ncidn que puede hacerse, es la de los LlamadOS"nv- .
;“bfvel del nar 0. nwvel del cana( y canal dc esclusas. El priner~
‘w t1po consiste en un canul artificial sobre un nismo nivel, =

wflnales 1nteriores da La mtsma elevacién. En efccto, un canal

Lpuerto mas grande: dehtos Estados‘Unidos Americanos. ﬂ&s ‘tar -
'7;d- con el desarroLlo 1% competencia de el ferrocarr1l, éste7ﬁ
jqueda v1rtualmente abandonado. Después de varios aﬂos de -;F
,ﬁtenerlo oLvrdado, eL es:ado de Nueva York reconstruyd et~-- _
f:: fejo- canal, la: nueva via navegable,me:or conocida como’ el -
“fNeu York State Earge Canal, es ahora mucho mds: grande v —~m;5”sh

cipates propésitos de este moderno canal fue el de preser—L(”

';"1Como es obvwo por Los estudlos precedentes dichos canales sef
'fconstruyeron por. una- amplia var1edad de razones, “Leacual im

dad ds. tamano, ub1cac13h o t1po de construcc16n. La unica me¥ a.?f'

'ifkn el cual haya una pequeﬁa corrvente o ho- La ‘haya. Este tv-
 fpo de canal une dos océanos o dos ramos del océano, o’ dos c

; 'fde este tipo es.. meranente un- d1que. En contraste con el canal
L _a nivel si- tiene el tipo de . canal que. une de canales de dife
‘ 7rente elevacvdn a través de terreno accidentado, to: cual ne*




' qu1ere la construccidn de proporc1ones del cannl a diferen*;”f;ﬂffé 5

"Ftes nivetes. Donde el canal debe constru1rse a di?erentesxf f{5”

g fniveles debe preveerse un mecanismo ‘especial que peraita - Ti.;j>fb;

?subir o bajas las enbarcac1ones de uno a ptro nivel. En -f,
- nuestrcs dias, el necanlsmo casi un1versalnente utillzado S
"'es la esclusa y Los canales que tienen’ tales adxtanentos,

:“son conocados como canales de esclusas. El canal de Panansﬁ"

"y et St. Laurence Seauay representan ‘Los ctés1cos ejenplos?”

"modernos del txpo de _canal de esclusas, en tanto que el €8

v“-f'nal de Suez es el més sobresallente eJemplo de t1po al ni-;%fi'

vgl del mar, o

”'Mwentras que pos1btenente el desarrollo més espectacular -L
'de barcos de carga v transporte de carga ha ocurr1do en -
Los Estados Unidos Anertcanos, firmes me)oras se han efec- s

' tuado tambvén en Los sistemas de canales de ciertos paises:?

| \europeos. Esto es part1cularmente cierto en el caso de ==

blpiLos canales usados como. suplenento del Rioc . Rh1n para un1r ff*,"\

“al mismo- t1empo Llas 1mportantes areas 1ndustr1ales de Bél—} ;4

,figica, Holanda y el noreste de Francra. EL canal Albert fue_;fj 
\naugurado en 1939, tiene 80 m1llas de’ long:tud Francia, i

[ Aleman1a 0cc1dental Y. Luxeaburgo part1C1paron en un esfuer B

zo conjunto para la construcc16n de una serie de presas so.~57-

bre ‘el Rlo Hosela, las cuales, se - term1naron en 1943 y tie_ h'

v?nen como resultado la fornac16n de un canal de 168 nillas §f75¥7ﬂﬁl
. de: long1tud desde Th1onv1lle hasta el Rh1n, en Coblenza..

Iambxén en Rusia han,ocurr1do desarrol los s1gnif1cantes en -’




"_tante de Europa, ‘es. el. de Alennia OGcidennl, Bélqica, Ho e

: "_"kdaﬁos no sélo afectaron a. las escl.usas ya las estructuru

o tenaz: GSﬂJef‘ZO por reparar y reempl.azar las estructuras da
= ﬁ‘dﬂsn e iguales esfuerzos ‘se. h1cieron para tener nuevas =

este: aspecto, incluyendo La ¢ onstrucmén de un canal entre
el,;ﬂar Blauco v el Mar Biltico ¥ la unidn de nosca con et
4 ’Volga, que se. mauguré en 1937. . LT :

YZ?UGSdQ el punto de v-ista del trtﬁca. el. sisteu us inpor-- :

S landa y noreste ‘de Francia. ‘Esos sistens de camles fueron :
: '?jlgﬂvenente dafados. durante la 2a. Guerra !‘!undial y cuyos — :

“«del canal, sino tamb'lén at equipo ﬂotante 'incluyendo el -
: ‘cquipo det Rhin. g : : ' ’

) j;ykocspuis que cesaron Las h'lstil.idades en 1945, se hizo un -

;ubarcaciones en. un espacio’ de muy poco aﬁos, se reftauré , A
-kcl. servuno -an ca.si todaa las: rutas v st vol.umen de trsf{- B
‘ co es taa accesible como el de amtes de la guerra. ‘

»,

k2. cmm. erAcoerRo e Los Esnoos wroos.

"Introduccwén. Entre las nunerosas mejoras que ‘se' han hecho
: 'a canales ezecutados por el - cuqrpo de ingenieros du la lcrm;i
: da de los Estados Unidos, existe el dc proporcfonar un ca--"‘-r .
'nal. costero a l.o largo det At!.intico del Gol fo- de los Estr-] '

- .dos- Unidos, por medw det cuaL remlcadares ¥y otras embarca




) Atlintico y las seccmnes del Gol.fo. EL- canal 1ntracostero

a trlvés dc sus 1nterconexiones permite que Las embarca-“

ciones comerciales tengan acceso 3 muchos b.mtos a Lo lar—

'.:go de la. costa sur Y este, al medio oeste ¥ adn hasta el
kS 4"9 de los _grandes Lagos.

-Hfstor'la‘ la Mstonia deL rnov-imem:o del cafal. 1mracosm
- ro estd int{mamente L1gada a Lla historia antigua de los =

"Estados Unidos. En aquel momento eran de gran. 1nterés las"
'°bns publicas ‘de este tipo.burante el gobiemo de Jorge '
o lush-lngton,se Llevaron a cabo varias juntas para. conside-'

ru' éstos ' otros medws depromcidn del’ comercio entro -
' los distintos estados de la unidén amencana.El primer Con"’

: greso fue entre Los estados de Virg'mia y HaryLand en: 1785
el segundo fue para un gran ndmero de estados en 1786 y fi

Lo mlmmte, el tercero se. celebrd en F'aladelﬁa en 1787: m— -

- ra la totalidad de los 30 es'.fados,q‘ue entonces - ‘habia ,°°"\“

cioms ligeras:que no son aptas para la navegacidn en fmar”g Lk
‘ ;lei'to, puldan moverse con toda seguridad entre los diver;; T E
. #os puntos de La costa entre Massachusetts y La frontera -
. mxiclnn. COn el mejoramienta ] intercomumcacwn del. gran o
. nGmero. de canales naturales de la costa, se dispone ahora’
W de dicho canal, cxcepto para “algunos tramos de Boston, mds
L a la Florida Keys y 8 lo largo de La costa del Golfo de =
2 ;,.Apahche Say, Fla. a Brounsvﬂle, Tex. EL ‘Congreso ha autof'
S rizado también la construccién de un canal a travis del no -
: rcstc de la Florida, entre los ‘rios St. Johnes Y H1thlacoo"
o ,.',,chce, como una coneccién del canal intracostero entre el =~ -




irtiéﬁddsé’in*Cngén:iéﬁ:éonstituéidnat*

 ; En abril 6 de 1808, Albert Gallantin, Secretaric Tesorero -}fi
'ffexpuso al Senado de Los' Estados Unidos. un pla »éoncernicnte? fﬁ e
= f calinos y canates tendientes a fac1Litar el transporte doj7'* L
‘.ifcarga y: viajes alo largc del Atl&ntico y las costas del
';golfo Y. los grandes lagos, que involucraba hacer conexidn ',;,.,1
7’fcon los rios Oh1o yﬁH1ssissippu. La concepcién de Gllllntin";jf,-

"fise Llevé a cabo en etapas, pero fue un’ llamdo al problenl -;’;j'
'7fnacional de integrar a los 30 estados or1grnales, el enorng}{~
'lfterritorio recienteaente adquirido con la _compra de Lous1a-

Cnae

v':l}Exfste un reporte que se publicé en aqueLlos dias el napl ﬁyf;ﬁ'~? “‘1 2
( N do los Estados Unidos ncstrando que poseen un nuevo nedio -;f"r
_ ;'de navogacidn interior, segura de las tormentas y del - encniuf‘ V
' q'go, desde! Hassachussetts hasta cl extremo sur de’ Gcorgi- Y o

_sélo interrumpidos por cuatro leguas de t1erra. U :

"(;'La concepcién de Gnllantin referente a la neces1da» nacio- ;
"" nal de tener un’ canal 1ntracostnro hacc 175 aﬂos, es casi
‘vg'vguatnnnte apt1cable hoy'en dia. ) e '

- El Golf° de ﬂélfcoi oicaracteriza por la grln cantidad de- .

'oruentas Y clclones ‘tan 1npr¢vistos y SQV!POS con las eu—-

'f'barclciones pequeﬁ-s, ‘que aun a corta distancia de—la costa,;a
zfno -e csc3pan a esas dificultades. : S ‘

”‘k med1da que pasaron los anos hubo un desarrollo evolutivo ,‘Hfi




‘eLfcanal 1ntracostero lateral, le]os de la or1gvnal concqg
én’ de un1r grandes bahias por cortos canales para uso de’

”,{de constru1r canales laterlaes me;or proteg1dos, adecuados

‘lpequeﬁas embarcaciones hasta llegar a la concepcién modernailvfbgf”'

- ab. transito del equlpo espec1almente d1seﬁado para los granT; _.v,z”f”
g des rios lnter1ores. L oL

W“fﬁn 1828 el Congreso adopté un nuevo proyecto Y. dest1n6 C—

',9318,000 00 para la construccidn de: un canal de Mobile Bay ay‘ffff*"“'

{:Hississippi Sound. El meJorabiento del lago Poncheartain ha;"

‘-ifbla svdo autor:zado en, 1853 Entre 1851 y 1853 se” dragb el “'_a;

'_,canal ‘Galveston y Brazos, por 1ntereses pr1vados, con. 100 -i“

‘Wf'pies de: ancho Y. 6 de profund1dad aproximadamente. Procuran-ai.‘

ﬂido tener una. via fécil ‘para las embarcac:ones ligeras entre.;@_;7

Galveston y el Pio Brazos.,__'

’Alrededor de 1903 este. canal fue comprado por . el gob1erno -
de - L 0§ Estados Unidos en 330,000 00 para formar un eslabén’
i més en: la cadena de canales 1nteriores. F BRI k

LEn 1893. el Congreso autor1zé una inspecc16n desde el Rfo -

f“ifnvssi551pp1 al Rio Grande para seleccwonar la ruta mis con-

'1jven1ente para un canal 1nter1or que un1era los dos rios. e
EL Congreso aprobé 1nspecciones poster1ores para llevar a

Lt eabei un canal desde Galveston hasta Oyter Bay, Tex., 'y un =

aljicanal desde’ Plaquemfne al F1ssvssippi. La- construcc1én de la T '

vfl*fesclusa empezé en 1895. -

En 1909 se aUtorizé,la‘realizacidd de un reconocimiento para




‘?:“canlt que unia el Rio Apachiota con La Bahia San - Andreu,,,  S

‘”sg;"éébrge3sbun‘,5li;

f?ﬁasta‘ébﬁﬁfﬁich;ﬁée:f-“5'“ o

‘:EL ZS de junio de”1963, se autor1zé ta construccxdn'de ‘un

'5ﬂfFLa., asi como eL meJoramiento de los estrechos de Santa Ro B

7ﬁ§sa SOund CFla..

f:En 1934 se terminaron las esclusas de Mew Harvay y Vecm1-—- ,;—:
,lLion, el canat se ensancho entre Nueva Orteans y. ta Bahia ;
Galveston.y se. ampl16 en - las mwsmas d1mens1ones La ruta PLa'A'
‘quemine Morgan, City., o : o

'*1Por un acta deL COngreso aprobada en Julio 23 de 1942, se -
.autorizé la ampliacién del canat 1ntracostero en la. seccvén *
det Golfo, desde la bahfa Apalache, Fla., hasta Corpus —

;‘Christy, Texas, en toda su extensiQp hasta la frontera MEXIV”

rcana. Tal agta aufbr1zd tamB1én.La adquiswclén federal deL

dcontﬁol del”’ canal 1ndustrial pertenec1ente aL Estado ‘de Nue*' 

v*;va Orleans, La;,_entre el. Rfo P1ss1ss1pp1 y eL punto de in- -
fkrtersecc16n de d1cho canal con La ‘nueva LocaL1zac16n det ca- i;f‘f
 i nat 1ntracostero que cOnduce a la- R1goLets. Inmed1atamente R
'fdespués de. adoptadas la determ1naé16n deL Congreso, se d1s-
‘1puso de los fondos publ1cos para comenzar la: ampl1aci6n auto

7fvr1zada, termlnando Loﬁ'trabaJos entre Carabelle, Fla., y el
Rio. Grande. e SRR : T

”:S1gu1eronlas actas de rios y puertos autorizando la cons--—

vftruccidn de més canaLes para La navegacxén 7nter1or.




}Construccaén.- LssAd1ferentes secciones del canal han s1-fé”
*,do constru1das por diferentes tipos de equ1po de nov1m1eni’i -
to de tierras d1spon1bles en el momento de. llevarse 5 ca=
vo, aunque La mayor parte dcl canal se ha hecho . con dra-fL:-

B gas deL gob1erno y dragas contratadas.

EL mbderno canaL ha sido creado usando dragas hidréulicas
de cucharén, palas mecanicas' y equipos de excavac16n mo=—
-derno similar.

" Aunque el dragado constitufa la mayor parte del trabajo, o
vfmuchos puentes tuvieron que construirse o reconstru1rse -

en el curso de:la construccién de Llos diferentes tramos -

del’ canal. Se.coLocaron escolleras de piedra en varias en
- tradas del canal, en las secciones de agua abierta y se —
dragaron canaleS'de acceso genéralmente ejecutados‘pdr -—

dragos tolva. Se removieron todas las veras esclusas at
construir el canal al nivel del mar. Atgunas esclusas se
'reemplazaron por otras més grandes y modernas, as$ mismo
"~ muchas otras esclusas modernas se. construyeron sobre:(os
| nuevos canales tributarios del canal pfincipll.

'Cqbperacién'lbca(:, Cuando una ctonstruccién de canales pl
,:biicqs prevée,. que ademas’de Los beneficios rcqugridds a

" ta nacién se tendran sustanciosos beneficios a La locali-
~ ‘dad inmediata por donde pasa, es conveniente para los re-

sidentes Locales o parn;aggﬁn cuerpb gubernamental que Llos

~répresgnte; el cooperar con el Gobierno Federal, en medida

»
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;”aprcciibli ntrl'lograr él'cumplinfentu“déuléfbbéa.’ 1“u“
'SGBlles de oyuda a la navegactén. los gucrdacostas de qu
Estados Unidos han . adeoptado un método uniforme de marcasf"
y sefiales en el canal ‘intracostero y otros canales que se

‘unen 3 éste, a todo lo lLago de la costa del Atléntxco al
sur de Norfolk y a to largo de la costa del Golfo.

:I‘Estlbs&s y compuertaﬁ- Las esclusas y compuertas de los
Estados Unidos tvenen d1ferentes funciones-

Vencen Las diferencias de elevacién, evitan la intrusién
de agua salada proteg1endo de este modo Llas éreas irriga=
. ‘das entre dichas esclusas. Se han construwdo compuestas -
" en Los cruces de los rios para proteger Los pequeﬁos del
B canal- durante el periodo ‘de- est1aje en Los rios. :




CAPITULO .V

POSIBILIDADES DE CREAR EN MEXICO UN SISTENA OE -
NAVEGACION INTERIOR. .

5.1.  GENERALIDADES:

‘Las necesidades crecientes de México en materia de obras.

de infraestructura, se han acentuadO'éﬁ’lps ultimos afos.
EL aumento incesante de la inversién publica es un claro
~reflejo de La accidn continuada’due‘en grénbparte[Logra -
dgs?rrotlar;él péiseh@aggggide cubrff'estas necesidades.

B

Puede decirse que el tipo de Obra,que Gltimamente se viene
‘abordando tiene cada dia mayor importancia retativa, tanto
»por'Su magnitud de inversién, como por el cardcter muchas ,

veces estratégico que adquiere para la econom1a nacional,
al JuntarLa dentro de un ampl1o contexto de relacxones -
econémicas.

Lo, anter1or cbedece a la ténica general de una economia en

.nesenvolvvaento, ya yue,a medida que avanza en. el proceso
del desarrotlo, 'por una parte se compl1ca ta estructura —
econdmica y por.otra surgen necedeades mayores de )nver--
sidn.

Dado que en términos géherales los recursos disponibles —

s1empre son limitados, cada dia es mas necesar1o el efec-—
tuar ant1c1padamente estud1os que perm1tan luchar en forma
‘adecuada (y. pos1b1l1dades econdmicas que ofrece una obra o
proyecto determunado, y en caso de ser pos1ble, llegar a=
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cio: 1nst1tuc1onal que sobre La‘inversién publ1ca se tiene o
en el pais, si estd en posic1dn de llegar a tomar decws1o o
rnes,acertadas.

establecer 1nd1cadores econ6m1cos del proyecto, para que k

/situado dentro del marco general) que sum1ntstra el jui=-

Este estudio del Canal Intracotero Mexicano, se orienta =

precisamente en este sentido, es decir, se trata de ofre-
cer-los elementos bdsicos 1ndispensables para poder deci~

'dxr sobre dicho proyecto, previa ub1cac16n del m1smo den-

tro del marco de preferenc1a de la inversidn publica.

3.2, FACTIBILIDAD ECONOMICA:

De acuerdb con Las est1mac1ones en que esté basado eL pFe
senfb estud1o se considera que el asunto. de ta 1nve;§1dn
es tal, que se qpede considerar perfeetamente factible La

-reatizqcuén del proytc:p bastando para eLlo con jos rad-os

de financiamlento del pafs._

5. 3. JUSTIFICACION ECONOMICA:

A pesar de que el estud1o esté basado en hipdteSIS simpLi-m
f1cgtorias, que Lle s1tuan.conservadoramente<d¢ntro,dgl Laj’ o
do de La seguridad, se concluye que el proyecto manifiesta"

~un grado razonable de justfficacidn‘gconémica.
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S RscbnENbAcicN: :

La conclus16n fundamental que se logra establecer se pue'

de formular en los térmrnos de recomendar que el proyec-’

: to sea considerado con una: alta relacion dentro del con=

Junto de proyectos deL sector transporte en el pais,'y -

en consecuencaa, debe ser 1nclu1do con ese cardcter den-

5 tro~de ios planes de programas de las diversas institu--

‘ciones que deban participar dentro de su‘esfudio en un -
futuro maximo. ' ‘

EL p(én de desarrollo urbéno; qesde;SU expedicidn en 1978- o SR  '1;i
se pbopuso dar via para contrarestar los efectos de la - W T
concentrac16n demogréfica y econdémica. Una desalentar: La
migracién hacia la zonas saturadas y otra inducir la reu
bicacion de Lla poblac1dn y de los recursos econ6m1cos en -
zonas apropiadas (especialmente en las costas) utilizan-
do un sistema de ciudades 1ntermed1as a las que dotard =
~de La necesarxa infraestructura social y de serv1c1os,.f
de hanerafque su crécimienfo'sea frenado 'y congruente con
el medio ambiente. Por La anterior, en febrero de 1979 -
el Presidente-de . la Repliblica aprobd un programa para la’
creac16n a largo plazo de puertos 1ndustr1ales en ALtam1
ra, Tamaut1pas, en:la Laguna de 0stidn, Veracruz; en Lé—»

23ro Cirdenas en la desembocadura del Rio BaLsas, en los' 
estados;de ﬂ1choacén y,Guepr¢ro y en Salina Cruz Oaxaca.




’lfSe trata de un pLanteam1ento de fondo que habré de prepa

R rar: soluc10nes para: Las décadas por venir. Se plantea -
'”4f,camb1ar lcs procesos- migratorios.. 0cupac1onales de Lrba-

"nizacwdn y de Localwzac1én 1ndustr1al fcrtaleciendo eL -
gob1erno federal ¥ apoyando ta or1entac16n hacia tas cos
, “tas Y fronteras, dentro de un esfuerzo de desconcentrar‘
,concentrando. De’ esta forma, la’ politica reg1onal y urba
f‘na se or1enta hacia et logro de un desarrolle’ especral
 més arm6n1co en funcidn de la estrateg1a globaL de desa=-

rrollo del éptimo uso y distr1buc16n de Los recursos eco

némwcos y mater1ales det potenc1al humano.

. La planeacién regional y urbana se apoya en los brinci--
pios bdsicos de la L1bertad de tréns1to y asentam1entos

humanos, garantizados por la’ Constwtuc1dn y en la corres '
ponsab1l1dad del sectos publ1co y privado para generar -

una oferta suficiente de empleo productivo. Estas L1ber-

tades y responsab1l1dades const1tuyen el p1vote de el es

fuerzo con;unto, ordenado y racional, para impulsar los

asentamientos humanos v para coord1nar Los flu;os mwgra-'

torios en .consecuencia con ta: estrateg1a nac1onal de . de-

»sarrotlo.

' Esta tesis propone un sistema de‘transportg queivé.en -
acorde con. el plan de desartolto urbano. Se trata . de un
v planteamiento que habra de preparar soluc1ones para las

décadas por venir.
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a lo largo de 

vque ex‘stan grandes obstéculos por vencer, Lo que facil1~‘~ “

«taré el cumpl1m1ento preciso del pLan de construcc1dn y -'\ '

cen consecuencia, deL programa de 1nvers$6n que ‘se formulefj‘ﬂ'

'Vfal conocer con detalle el conjunto de obras por reaLiza
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