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El desarrollo del Noroeste del Pais y parti
cularmente la potencialidad de los Distritos de riego de -
los Rios FPuerte y Sinaloa, exigen ya la atencién de Topolo
bampo como Puerto de un vigoroso hinterland que con las -~
vias terrestres que se construirén comprendoré también al-
Estadc de Chihuahua,

En el programa de Progreso Maritimo de Méxi
co, trazado por el C, Presidente de la Repfiblica sefior - =
Adolfo Ruiz Cortines, se han conslderado como necesarias y
de urgente realizacién, las obras de accndicionamiento de-
ese Puerto, a fin de completar coordinadamente, el desarro
llo integral de esa regién del Pais que surge rica y prome
tedora,

Demostrar desde los puntos de vista técnico
y econbémico la necesidad de dicho acondicionamiento, sefia-
lar la amplitud que deban tener las obras respectivas, y -
Justificar la conveniencia de iniciar su e jecucidén desde -
luego, motiva el presente estudio, ordenado por el C. Gene
ral Rodolfo Sénchez Taboada, Secretarioc de Marina,

México, D,F., 3 de agosto de 195,

EL DIRECTOR GEN&RAL D& OBRAS

mxng,

e
ING, ROBERTO MENDOZA FRANCO,

A



INTRODUCCION

Para poner en movimiento los recursos economicos y
humanos de México, en la realizacion del Programa de
Progreso Maritimo del Sefior Presidente Don Adolfo Ruiz
Cortinez, conocido también como “La Marcha al Mar”, y
en virtud de la cantidad de obras materiales de todas clases
implicadas en el desarrollo del gran conjunto, la ejecucion
simultanea de los trabajos resulta econdmicamente imposi-
ble y necesariamente debe establecerse un sistema de prio-
ridades por unidades regionales completas.

Para valorizar las preferencias, de acuerdo con los in-
tereses del pais, pueden seguirse dos criterios esencialmente
distintos: el primero consistiria en escoger las regiones me-
nos desarrolladas, de mas escasa poblacion y por lo mismo
mas necesitadas de ayuda, como los casos de Quintana
Roo y la cuenca del Rio Balsas; pero este criterio, a pesar
de su evidente atractivo romantico, aiin cuando pudiera
producir resultados locales relativamente rapidos, tardaria
mucho tiempo en hacerse perceptible en la economia na-
cional y su influencia final en la misma no seria de gran im-
portancia; el segundo criterio daria prioridad a regiones
que ya han tenido un desarrollo alentador y que ofrecen
grandes posibilidades inmediatas, no solo de aprovecha-
miento local o regional, sino de capacidad suficiente para
que se perciba su trascendencia economica y social en un
plazo breve y en el pais entero.

Se integrarian asi verdaderas unidades economico-so-
ciales dentro del Programa Maritimo, y en estas unidades
si se trabajaria en el desarrollo total de cada una de los
factores de nuestra riqueza potencial.
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En ningian lugar del pais puede encontrarse una re-~
gion tan grande, tan completa en todas las posibilidades
de riqueza territorial y tan facil de complementar para que
llegue a la cispide de su produccidn, como en el Noroeste
de la republica, integrando por los estados de Sinaloa, So-
nora y Chihuahua, a los que en otros estudios regionales se
agregan Baja California y Nayarit.

Medio millon de Kilometros cuadrados, una cuarta
parte de México, con enormes recursos forestales y mine-
ros, ganaderia y agricultura solidamente establecidas, irti-
gacion en franco desarrollo, energia eléctrica ya almace-
nada, industrias y pesquerias en actividad y, sobre todo,
una poblacion de trabajadores audaces, esforzados y pro-
gresistas, responderian de inmediato y con entusiasmo al
plan regional de Marcha al Mar, que sdlo requiere un ul-
timo esfuerzo para la integracion de sus comunicaciones
terrestres y maritimas. ' |

~ Localizado en el centro de esta gran zona de produc-
cion y dentro de una bahia admirablemente protegida de
todos los vientos, se encuentra, en la clave del enorme arco
de la costa de Sinaloa y Sonora, el puerto de Topolobampo.

En esta Unidad Regional, la mas grande de México,
la “Marcha al Mar” se inicia ejerciendo una influencia de
importancia sobre territorio de los Estados Unidos, ayuda
al desarrollo de la riqueza ganadera y forestal de Chi-
huahua; pasa por la cordillera acopiando minerales, cons-
fruye presas y genera energia, se ensancha en la llanura
costera y en el Golfo de California volviendo fecundos la
tierra y el mar y se concentra finalmente en el puerto, para
ofrecer al mundo las manos de México colmadas de frutos.

Cuantificar los resultados del desarrollo de esta Uni-
dad Regional, especialmente de la parte que constituye el
Hinterland de Topolobampo y, en dltimo término, pero co~
mo propdsito esencial, precisar las necesidades de las vias
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de comunicacion terrestres y maritimas para responder a
los requerimientos del [uturo, sera el objetivo del presente
estudio.



PROGRAMA

Los problemas que presenta la transformacién de To-
polobampo en puerto moderno, requieren investigaciones
de muy diversa indole, pero que pueden agruparse en tres
estudios perfectamente definidos. Resulta facil trazarse,
por lo mismo, un programa de trabajo, enumerando sim-
plemente los tipos de investigaciones por realizar: de orden
econdmico, de caracter técnico y de objetivo social.

El estudio econémico sera la base indispensable para
determinar inclusive si es aconsejable el ocuparse de los
otros y tiene como finalidad propia estimar y comprobar la
corriente comercial que puede sostener una regién para,
con ese dato, precisar las necesidades del puerto. Se ocu-
para fundamentalmente de determinar la produccién y el
consumo que pueden esperarse de la region tributaria del
puerto: “Hinterland”; su poblacién probable, el excedente
de la produccién que podra transportarse a otros merca-
dos; las necesidades de productos de otras regiones para
el consumo local; la capacidad indispensable o conveniente
en los sistemas de transporte, etc.

Como al construir el puerto, se deberan tener presen-
tes, no sus necesidades actuales sino sus posibilidades en
el futuro, el estudio econémico no es un sencillo inventario
o una estadistica de la riqueza regional existente, sino en
forma muy especial, una evaluacién cuidadosa y pormeno-
rizada de las posibilidades en cada uno de los renglones
de la economia del Hinterland cuando ésta se encuentre en
plena madurez. Se tratara, cuando sea posible, de compro-
bar una racional aproximacién de resultados en la estima-
cion del futuro, ya sea siguiendo caminos diferentes, ya
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presentando datos o cifras de observaciones de casos ana-
logos.

Complementando el estudio econémico del Hinter-
land, se hara una evaluacion del movimiento probable en
los diferentes canales de entrada y salida de' mercancias,
y las comunicaciones de diversas clases entre las cuales se
hara la distribucion del movimiento comercial, tomando en
cuenta las distancias a otros mercados y los costos de los
diferentes medios de transporte. - -

Los problemas técnicos del Ingeniero de Obras Mari-
timas, tendran como una de sus bases esenciales, ¢l movi-
miento comercial que se haya calculado en el estudio eco-
némico, ya que de la cantidad de carga que las comunica-
ciones terrestres y maritimas se aportaran reciprocamente,
dependeran muchos de los elementos que intervienen en el
problema técnico.

En el estudio de Topolobampo se sequira la division
tradicional en obras exteriores y obras interiores, compren-
diendo en las primeras los indispensables estudios de ma-
reas, vientos, corrientes, olas, fenémenos de erosién y de
azolve, necesidades de dragado, escolleras, condiciones dé
acceso, etc. Las obras interiores tomaran también del estu-~
dio econémico los datos sobre dimensiones de muelles, ca-
pacidad de las bodegas, necesidades de equipo, astilleros y
aprovisionamiento de embarcaciones, complementando el
trabajo con investigaciones de suelos, zonificacién mari-
tima, tipos de obras y otros detalles independientes de la
capacidad econémica del Hinterland.

- Tenemos finalmente las investigaciones sociales tam-
bién en estrecha relacion con el estudio econémicoy que sé
deberan orientar principalmente hacia el urbanismo, para
llenar la cuarta condicién qué requiere un puerto moderno
de que “Las condiciones urbanas alcancen tal progreso
como para garantizar la salud y el bienestar social (1).

(1) "“Politica Portuaria” Ing. Roberto. Mendoza France.-** -
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En el caso de Topolobampo, esta condiciéon debe aten-
derse con especial cuidado por encontrarse a sélo 15 kil6-
metros del Distrito de Riego del Rio del Fuerte con lo cual
debe esperarse que un gran niimero de agricultores locales
tendrén su residencia y sus negocios conexos con la agri-
cultura en el puerto mismo, lo que contribuira a que el cre-
cimiento de la poblaciéon sobrepase al que seria de espe-
rarse atendiendo unicamente a las actividades portuarias.

Este trabajo se orientara hacia el mejoramiento inme-
diato de la salubridad, estimacion de la poblaciéon en un
futuro razonable, superficies necesarias y expansiones po-
sibles, trazo funcional de las vias de transporte, zonifica-
cién racional, servicios municipales, localizacion de termi-
nales de ferrocarril y de camiones, cambio de las instalacio-
nes de Petroleos Mexicanos, etc. llegando, en resumen, a
trazar un programa completo del Plano Regulador.

Se hara finalmente una estimaciéon de los volimenes
de relleno necesarios para proporcionar las superficies re-
queridas por la urbanizacién, tomando el material de los
rebajes, principalmente del cerro del Chivero, con tenden-
cia a transformar este cerro en una zona urbana totalmente

construida.



PRIMERA PARTE

INVESTIGACIONES ECONOMICAS

Para iniciar nuestro estudio del futuro econémico de
Topolobampo, que cuando sea posible estara fundado en
datos concretos susceptibles de comprobarse, pero que en
muchos casos tendrd que apoyarse en un andamiaje de
hipétesis o similitudes, conviene reconocer que, si las es-
tadisticas resultan frecuentemente equivocadas, la previ-
sién de hechos futuros, ademas de los errores, esta sujeta
a eventualidades que escapan con frecuencia a toda posi-
bilidad de analisis.

Por esta razoén y con objeto de tener en cada caso,
referencias que permitan establecer cierta aproximacion
o por lo menos cierta congruencia en los resultados, deja-
remos establecidas algunas observaciones de caracter na-
cional, trataremos después de obtener esos mismos datos
para la region o para el Hinterland por procedimientos di-
rectos, los compararemos con los resultados obtenidos en
otros estudios y finalmente si encontramos diferencias im-
portantes, procuraremos encontrar una explicaciéon de ellas.

Tratandose de una regién cuya principal fuente de
riqueza es y continuara siendo tal vez indefinidamente la
agricultura, los datos de producciéon agricola son funda-
mentales y se obtendran estimando la superficie cultivable
de acuerdo con los calculos de la Secretaria de Recursos
Hidraulicos en cuanto a tierras susceptibles de riego; las
estadisticas agricolas para la obtencion de las tierras de
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temporal, y las Series Estadisticas de la Secretaria de Agri-~
cultura para el rendimiento medio por hectarea y por afio.

El consumo medio nacional por habitante y por afio
se tomara de los datos nacionales de consumo total y po-
blacién que para 1950 se consignan en el “Desarrollo Eco-
nomico de México” editado por la Nacional Financiera

S. A.

Adn con la facilidad de obtener directamente en la
forma mencionada la informacién agricola regional, se pro-
cedera previamente a reunir los mismos datos en cuanto a
la agricultura y economia nacionales para tener una idea
de las semejanzas y diferencias que servirian para com-
probar la verosimilitud de las estimaciones locales.

Principiaremos por observar el crecimiento de la po-
blacién del pais durante los tltimos veinte afios.

Poblacion segiin los Censos (1)

Afios . Poblacién Incremento Y%

1930 16,552,722 2.217,942 1547
1940 19.653,552 3.100.830 18.73
1950 25.715,350 6.061,798 30.84
1965 40.100,000 14.400,000 56.00 (2)

Tomaremos ahora de la misma obra antes citada dos
cuadros muy importantes relativos a la produccion agricola
nacional. En los dos cuadros se excluye la superficie des-
tinada a alfalfa y la produccién de esta leqguminosa y en
ambos solo se dan las cifras correspondientes a los tulti-
mos tres aflos de datos disponibles.

(1) “El Desarrollo Econémico de México y su Capacidad para Absor-
ber Capital del Exterior” por Ratl Ortiz Mena, Victor L. Urquidi, Albert Waters-
ton y Jonas H. Haralz.

(2) Tomando el 3% anual de aumento y usando la férmula de interés
compuesto
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Superficie Cosechada en el pais de 22
Cultivos Principales

Miles de Hectireas
1948 1949 1950

Sup. Total cosechada 8,196 8,548 9.708
Productos alimenticios 7,120 7,278 8,129

Arroz 82 108 111
Maiz 5,438 5,537 8,129
Trigo 577 535 604
Frijol 614 690 720
Garbanzo 144 134 120
Cafeé 136 145 146
Cacao . 27 27 27
Jitomate 74 73 68
Papa 28 29 31
Fibras textiles 544 689 967
Henequén 139 140 141
Algodén 405 549 826
Oleaginosas 254 273 319
Ajonjoli 139 147 168
Copra 19 21 21 ()
Coquito de aceite 15 15 15
(Cacahuate 31 36 54
Linaza 50 54 61
Otros productos para in-

dustrializar. 209 236 218

(1) Las superficies las calculé la Secretarfa de Agricultura a 150 pal-
mas por Ha. debiendo hacerlo a 100. La ltima cifra es preliminar; con la mis-
ma base de 150 palmas, la cifra debe ser 28.
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Miles de Hectareas

1948 1949 1950

Cana de aztcar 173 201 183

Tabaco 36 35 35

Frutales : 69 72 75 >
Naranja B0 poenBd 37 ’
Limén 10 10 11

Platano roatan 24 24 22

Pifia 5 4 4

Produccion Nacional de 22 Cultivos Principales

Miles de Toneladas.
1948 1949 1950

Produccion Total 8,348.2 8,081.0 8,956.0

Productos alimenticios 6,174.1 5,656.6 . 6,961.6

Arroz palay 162.9 184.6 206.5
Maiz 4,136.8 3,510.8 4,719.7
Trigo 477.2 503.2 587.3
Frijol 466.6 437.5 494.1 | i
Garbanzo 110.6 97.0 84.0 '
Café en cereza 260.1 288.7 293.1
Cacao 6.5 6.7 6.7
Jitomate 425.4 497.6 432.0
Fibras textiles 242.6 311.8 374.6
Henequén 122.9 104.1 121.6 A
Algodén 119.7 207.7 253.0

Oleaginosas 397.1 546.5 661.8
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Miles de Toneladas.

1948 1949 1950
Semilla de algodén 199.1 345.5 400.0
Ajonjoli 72.9 70.0 84.8
Copra 31.4 32.2 424 (1)
Coquito de aceite 10.2 10.2 10.7
Cacahuate 35.0 38.2 64.1
Linaza 48.5 50.4 59.8

Otros productos industr. 646.5 678.5 625.0

Cana de aziticar 611.0 645.0 590.0
Tabaco 35.5 33.8 350
Frutales 887_.9 887.3 923.0
Naranja - 3L 400.2 411.2 464.2
Lo 635 650  71.9
Platano roatan 300.6 308.4 256.9
Pina 124.2 102.7 130.0

Importacion de Productos Agricolas

Miles de Toneladas

1948 1949 1950

Trigo 267.2 261.4 425.4
Papa 79 4.9 1.3
Tabaco 1.0 0.7 0.9
Copra 04 2.5

Ajonjoli 0.2

Semilla de algodén 3.6 4.7 42
Tomate 22259 3.3 3.4
Totales 282.7 307.2 435.2

(1) La produccién de copra de este afio se tomé de una monografia
de la Secretarfa de Agricultura.
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Exportacion de Productos Agricolas

Miles de Toneladas

_ 1948 1949 1950
Arroz 28.6 41.2 27.5
Garbanzo 27 4 11.7 11.5
Café 31.0 48.3 45.4
Tomate 102.9 92.6 74.3
Henequén 59.2 43.9 72.9
Algodén 57.7 138.7 185.0
Henequén industrializado 33.3 23,7 19.3
Cacahuate 0.3 4.6 10.4
Linaza 30.7 37.2 22.2
Azicar 171.0 135.0 21.0
Platano 102.3 97.6 79.1
Pifia 44.6 36.6 45.1
Limén 7.0 0.2 34
Naranja 2.2 28.7
Semilla de algodén 24 0.7 1.6
Cacao 0.2 0.1 34
Maiz 0.3 4.9

Trigo 8.7

Totales 698.9 7379 650.8

Con los datos contenidos en las tablas anteriores po-
demos hacer algunos calculos que nos seran después de
gran utilidad:

Dividiendo la produccién anual entre la superficie co-
sechada, obtendremos el rendimiento medio por Hectarea.

Rendimiento Nacional Medio en Tons. por Hectarea.
‘ 1948 1949 1950

Produccién Toneladas 8.348,200 8.081,000 8.956.000
Superficie cosechada  8.196.000 8.548,000 9.708.000

Rendimiento medio
Tons. x Hectarea 1.020 0.945 0.920
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Si dividimos ahora la produccién agricola total entre
la poblaciéon del pais tendremos la

Produccién Nacional Media Agricola por Habitante

1948 1949 1950
Produccién Tons.  8.348,200  8.081,000  8.956,00
Habitantes 24.129,000 24.825,000 25.700,00
Producciéon media x
hab. en Toneladas. 0,346 0,325 0,344

[
Dividiendo la superficie cosechada entre la poblacién

se tiene:

Hectareas cosechadas por Habitante

Hectareas cose- L T 1600
chadas 8.196,000 8.548,000 9.708,000

Habitantes 24.129,000 24.825,000 25.700,000

Ha. Cosech x Habit. 0.34 0.34 0.38

Reuniendo en un solo cuadro los datos que para 22
cultivos hemos visto antes y que comprenden la produc-
cién, importacion y exportaciéon de los mismos, se deter-
mina el consumo nacional aparente de productos agrico-
las y dividiéndolo entre la poblacién del pais, se llega al
consumo anual por habitante, dato muy importante que
usaremos después para el calculo de los excedentes agrico-
las del hinterland, sin olvidar que el consumo regional y
local deberan ser un poco mas elevados en virtud de me-

jores salarios medios en el N. W. que el promedio na-
cional.
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Toneladas
Produccién 8.348,200 8.081,000 8.
Mas importacion 282,700 307,200
Menos exportacién 698,900 737,900

Consumo Nacional 7.932,000 7.650,300 8.
Habitantes 24.129,000 24.825,000 25.

RESUMEN DE

Produccion, Importacion, Exportacion y
Consumo de Productos Agricolas

1948 1949

Consumo per capita

en el afio 0,328 0,308

1950

956,000
435,200
650,800
740,400
700,000

0,340

Obtenidos los valores que mas nos interesan de la pro-
duccién agricola nacional, haremos un estudio breve de la
agricultura regional antes de enfocar nuestra atencién sobre
el hinterland.

N, W My e



PRODUCCION REGIONAL

Sonora y Sinaloa tienen una planicie costera que se
estima es "'una de las zonas potencialmente agricolas mas
importantes con que cuenta la Reptiblica Mexicana™ (1) y
Topolobampo se encuentra frente al centro de esa gran
planicie.

La escasez de lluvias, acentuada en las cercanias de
la costa, hizo que hasta fines del siglo pasado la agricul-
tura se concentrara en las margenes de los rios en las cua-
les se podian aprovechar sin gran inversién pequefias su-
perficies de humedad o de riego. La ingrata agricultura de
temporal tenia sin embargo, un papel preponderante en la
produccion.

Aprovechando las numerosas corrientes que atravie-
san la planicie y tomando en cuenta la excelente calidad
de sus tierras, la Secretaria de Recursos Hidraulicos ha
venido construyendo grandes obras de irrigacién en forma
simultanea en ambos Estados; tiene otras en estudio y esta
tomando en cuenta el posible aprovechamiento de todas
las corrientes.

Es probable que no se pongan al servicio de la agri-
cultura todas esas corrientes en un plazo breve, pero pue-
de verse en el cuadro siguiente, que el 66% del progra-
ma es practicamente una realidad y quedara totalmente
terminado durante al actual periodo Presidencial.

(1) Los datos relativos a Obras Hidrdulicas y posibilidades de riego se to-
maron de “Ingenieria Hidrdulica en México” Potencialidad Agricola de la Re-
gién Costera, Ing. Aurelio Benassini.
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Obras de Riego en los Estados de Sonora y Sinaloa

Corriente Estado de la obra. Superficie
Hectareas

Rio Altar, Son. Terminada 3,000
,, Magdalena, Son. e 3,000
,, Sonora, Son. i 10,000
., Cocéspera, Son. y 4,000
., Yaqui, Son. 223,000
Pequefia Irrigacién, Son. ,, 1,500
Pequefia Irrigacién, Sinaloa ,, 24,500
Rio Culiacan, Son. 95,000

Mayo, Son.  Construccién 66,000
,» Fuerte, Sin. ., 260,000
., Sonoita, Son. Estudio 1,000
A. Guaymas, Son. 5 1,000
A. Sinaloa, Sin. ,, 100,000
A. Ocoroni, Sin. 10,000
R. Culiacan, Sin. 4 90,000
,  Mocorito, Sin. Pendiente 10,000
.» S. Lorenzo, Sin. & 55,000
,, Elota, Sin. s 35,000
., Piaxtla, Sin. ” 85,000
A. Quelite, Sin. 2 12,000
R. Presidio, Sin. = 85,000
,, Baluarte, Sin. 120,000
A. Las Caifas, Sin. 6,000
Superficie estimada regable en :

los 7 rios

Superficie total regable por
gravedad.

Sumas

366,000

326,000

202,000

408,000

1.302,000 Hts.
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Ademas de 1.302,000 hectareas que podran regarse
por gravedad al terminarse las obras de captacion en los
17 rios mencionados, se estima que Sonora y Sinaloa pue-
den regar con aguas subterraneas otras 300,000, de las
cuales ya se esta regando un 42% como sigue:

Hectareas Regables con Aguas Subterraneas
en Sinaloa y Sonora

Total En Operacién Futuras .
San Luis Son. 15,000 5,000 10,000
Caborca Son. 50,000 15,000 35,000
Hermosillo Son. 50,000 50,000
Guaymas Son. 15,000 12,000 3,000
Yaqui Son. 50,000 28,000 22,000
Sinaloa varios 120,000 15,000 105,000
Suma 300,000 Ha. 125,000 Ha. 175,000 Ha.

Al quedar totalmente en explotacion las 300,000 hec-
tareas de riego con aguas subterraneas, aproximadamente
180,000 corresponderan al Estado de Sonora y las 120,000
restantes al Estado de Sinaloa.

También se cultivan en los dos Estados unas 200,000
hectareas de terrenos de temporal, las tres cuartas partes de
las cuales se encuentran en Sinaloa. Con estas superficies
disponibles para la agricultura, el total cultivable sera:

Regables con aguas de los rios 1.300,000 Ha.
Regables con aguas subterraneas 300,000
Terrenos de temporal 200,000
Superficie regional cultivable 1.800,000 Ha.

Para determinar la produccion agricola que puede dar
la superficie total calculada, necesitamos saber primero cual
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es el rendimiento medio por hectarea en la regién y en los
ultimos afios.

Produccion Agricola de Sonora y Sinaloa en Toneladas

1949 1950 1951
Sinaloa, sin incluir la

cafia de azucar 435,400 414,700 435,000
Sinaloa, aztucar al 8 %

de la cafa cosecha-

da 82,700 98,600 99,600
Sinaloa produccién to-
tal 518,100 513,300 534,600
Sonora produccién To-
tal 429,900 437,700 486,600
Total regional trans-
portable 948,000 951,000 1,021,200 (1)
Superficies Cultivadas en Sonora y Sinaloa
| Hectareas
1949 1950 1951
Sinaloa 292,800 305,800 330,700
Sonora 303,400 328,900 373,900
Superficie regional cul-
tivada 596,200 633,700 704,600

Promedio de Rendimiento Transportable
Toneladas

1949 1950 1951
Total regional Trans-

portable 948,000 951,000 1,021,200
Superficie cultivada 596,200 633,700 704,600
Rendimiento en T. x Ha. 1.590 1.500 1.450

(1) Datos de las Series Estadisticas de Sonora y Sinaloa 1947-195]1 de la
Secretaria de Agricultura.
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El rendimiento por hectarea parece decrecer afio por
afo; pero la Secretaria de Agricultura en sus Series Es-
tadisticas omite la produccién de semilla de algodén, to-
mando unicamente la produccién de la pluma. Si tenemos
en cuenta la semilla, los rendimientos serian de 1.700 a
1.780 toneladas por hectarea y por afio; o sea 90% mas al-
tos que el promedio nacional.

El rendimiento por hectarea mejorara en el futuro;
por el aumento en la proporcién de tierras de riego, la ro-
tacion de los cultivos, el uso de semillas mejoradas, la apli-
cacion de fertilizantes y mejoramiento de los procedimien-
tos agricolas. Resulta conservador, por lo tanto, esperar
un rendimiento de 1.8 Toneladas por Hectarea.

La superficie regional cultivable 1.800,000 Ha. mul-
tiplicada por el rendimiento medio 1.8 Toneladas anuales
por hectarea, que acaba de estimarse, nos da un total re-
gional en el futuro, de 3.240,000 Toneladas de productos
agricolas anuales.

Las estadisticas nacionales nos permitieron calcular el
nimero de “Hectareas cosechadas por habitante”, que en
1950 subié a 0.38, proporcién correspondiente a un pais
agricolamente poco desarrollado.

Regionalmente, en el mismo afio de 1950, el ntimero
de hectareas por habitante fué 633,700/1,135,000 o sea
0.55 correspondiente a una agricultura menos deficiente.
De acuerdo con los calculos de incrementos de produc-
cion y poblacién, para 1965 tendremos; si las obras de rie-
go del Sur de Sinaloa se terminan:

1,800,000/2,270,000 = 0.80 Hectareas cosechadas
por habitante, cifra que se acerca a la proporcién 1:1 co-
rrespondiente a regiones agricolamente prosperas; los Es-
tados Unidos con un promedio nacional de 1.30, la Repu-
blica Argentina con 2.15 o Canada con 3,10 Hectareas
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cosechadas por habitante son ejemplos de regiones agrico-
las de extraordinaria riqueza.

Es importantisimo hacer constar que la poblacién de
nuestro pais esta creciendo mucho mas rapidamente que
las tierras que pueden ponerse en cultivo y atin cuando no
se tuvieran serias limitaciones econémicas, no pueden
abrirse tierras productivas en cantidad suficiente para ali-
mentar a la poblacién futura y se puede asegurar que nunca

tendremos un coeficiente mayor de 0.40 hectareas cosecha-
das por habitante (1).

Esta limitacion de los recursos agricolas nacionales
obliga a buscar el desarrollo tan completo como sea posi-
ble de nuestras regiones agricolas privilegiadas de las cua-

les dependera en un futuro inmediato la alimentacién del
pais.

(1) "Los Riegos en México” Ing. Oscar Benassini. Ingenierfa Hidr4ulica
en México.



CONSUMO REGIONAL

Necesariamente una parte de la produccién agricola
es retenida para el consumo de los habitantes en los lu-
gares de cultivo. Ya calculamos el consumo anual por habi-
tante para los afios de 1948 a 1950 habiendo obtenido un
promedio nacional de 308 a 340 kilogramos. Con objeto
de dejar margen para un mejoramiento de la alimentacién
tomaremos para nuestros calculos futuros la base de 400
kilogramos de consumo por habitante y por afio.

Estimando que la casi totalidad de las obras de riego
podra estar terminada para 1965, trataremos ahora de
calcular la poblacién de Sonora y Sinaloa para esa fecha,

tomando como base el censo de 1950 y los incrementos re-
gionales.

Incremento de Poblacion en el N. W. del pais.

Afios Poblacién Incremento %
1930 973,000 34,000 4.05
1940 1.204,073 231,044 23.75
1950 1.724,241 520,170 43.20
1965 3.448,000 1.724,000 100,00

Comparando estos incrementos con los de la pobla-
cion nacional que vimos antes, se nota que en 1940 el in-
cremento regional fué 5% mayor que el nacional (23.75
contra 18.73) y en 1950 la diferencia subi6 a 12.44%
(43.20 contra 30.84). Para calcular el aumento probable
de 1950 a 1965 se aplico la formula de interés compuesto
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que da 88%, al cual se agregé 12% en previsién de un au-
mento de poblacién de cardcter migratorio.

Como la poblacién de Sonora y Sinaloa en 1950 fué
segtn el censo de ese afio 1.135,000 habitantes, para 1965
tendremos 2.270,000 que a razén de 0.400 Toneladas de
consumo por habitante y por afio nos dan un consumo re-
gional de 908,000 toneladas de productos agricolas, que
nos permite calcular el

Excedente Regional Agricola en 1965

Produccién agricola regional 3.240,000 T
Consumo regional 908,000 ,,

Excedente regional agricola en 1965. 2.332,000 T



GUAYMAS TOPOLOBAMPO Y MAZATLAN

La llanura costera de Sonora y Sinaloa, que hemos
venido estudiando como un conjunto, se puede dividir en
tres partes; la primera, situada al Norte del Rio Mayo,
corresponde a la zona de influencia del puerto de Guay-
mas; la segunda o central esta comprendida entre el Rio
Mayo y el Rio Culiacan y forma el Hinterland exclusivo de
Topolobampo; la tercera, al Sur del Rio Culiacan, co-
rresponde a Mazatlan.

Por estos tres puertos se embarcara la produccién
agricola y la superficie total que antes estimamos en
1.800,000 hectareas se puede considerar dividida como
sigue:

Zonas de Influencia de la Llanura Costera

Clase de tierras Guaymas Topolobampo Mazatlin
FH e ¢ t a r e @a s

Riego por gravedad 281,500 515,500 505,000

Riego por bombeo 180,000 60,000 60,000
De temporal 50,000 50,000 100,000
Sumas 511,500 625,500 665.000
Porciento del Total 28 35 37

Las superficies agricolas del Hinterland exclusivo de
los tres puertos resultan razonablemente equilibradas, con
una pequefla desventaja para Guaymas, que todavia no
tiene comunicacién transversal con la porciéon central del
pais, por lo que conviene construir la carretera que unira
este puerto con el Estado de Chihuahua.
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Mazatlan cuenta con la carretera y el Ferrocarril que
lo comunican en Durango con el Norte y el Centro de
México; Topolobampo estara comunicado en futuro pré-
ximo con Chihuahua extendiendo su Hinterland de com-
petencia a este Estado y a una importante regién del Sur

y Centro de los EE. UU.

Guaymas y Mazatlan estan alejados de sus mas ri-
cas y extensas zonas agricolas por distancias del érden de
los 150 kilometros de promedio, de manera que un elevado
porcentaje de la produccién agricola que manejaran reque-
rira transporte combinado por carretera y ferrocarril o
largos acarreos en camion: Topolobampo en cambio esta
a 15 kilémetros de la zona de riego del Rio del Fuerte, que
comprende la mitad de la superficie total de riego tributa-
ria de este puerto.

La vecindad de Topolobampo con el Distrito de Rie-
go del Rio del Fuerte hara que gran namero de agricultores
de la region lo elijan como residencia estableciendo ahi sus
actividades conexas y transformando el puerto en uno de
los centros de negocios agricolas y comerciales mas impor-
tante de la costa del Pacifico en nuestro pais.

Por este motivo adquiere una singular importancia el
problema urbanistico y deben pesarse cuidadosamente
todos los factores que contribuiran a un crecimiento extra-~
ordinariamente rapido de la poblacién.

Al hacerse las obras de Topolobampo, justificadas
por el volumen de carga que computaremos mas tarde y
por el costo que tendria para la economia regional no
construir el puerto, se comprobara que no se pretende cons-
truir un tercer puerto rival de los dos existentes para que
luchen por conquistar un mismo mercado productor y con-
sumidor, sino que se propone complementar el grupo de
elementos necesarios para el desarrollo de una regién que
es ampliamente capaz de mantener la actividad paralela de
sus tres salidas al mar.
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EL HINTERLAND DE TOPOLOBAMPO

Para delinear el Hinterland de Topolobampo, estamos
presuponiendo la terminaciéon del Ferrocarril Chihuahua
Pacifico, incluyendo la construccién del tramo pendiente
entre San Pedro, Sin. y Creel, Chih. y la rehabilitacién del
actual Kansas City México y Oriente, entre San Pedro y
Topolobampo, asi como entre Creel y Ojinaga.

La Secretaria de Comunicaciones desde el afio pasado
reconstruyé 150 kilémetros de caminos de acceso a los
puntos de ataque del proyecto y rehabilité6 cuatro campa-
mentos de construccién, exponiendo que: "La gran zona
de influencia del Ferrocarril de Chihuahua-Pacifico justi-
fica su integracién total a corto plazo’.

Las vias ferrocarrileras de Guaymas a Nogales, de
Topolobampo a Ojinaga y de Mazatlan a Laredo, consti-
tuyen respectivamente la columna vertebral de las zonas
de influencia de los tres puertos del Noroeste y la linea di-
visoria entre ellas se traza siguiendo la distancia media en-
tre esas vias, ya que no se encuentran accidentes geogra-
ficos que obliguen a cambiar el método.

Con el criterio anterior y como puede verse en el plano
respectivo, los limites del Hinterland de Topolobampo, par-
tiendo de la desembocadura del Rio Mayo siguen el curso
del mismo hacia el Noreste hasta llegar a los limites de
Sonora y Chihuahua desde cuyo punto el lindero sigue al
Norte hasta la frontera con los EE. UU., continda por la
linea divisoria hacia el Este hasta llegar a un lugar sobre el
Rio Bravo equidistante entre Ojinaga y Laredo; de este lu-
gar va hacia el Suroeste en linea recta hasta llegar a la
desembocadura del Rio Culiacan; hace un angulo hacia el
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Noroeste y siguiendo la costa termina en la desemboca-

dura del Rio Mayo.

La zona descrita se amplia dentro del territorio ame-
ricano al conectarse el ferrocarril Chihuahua-Pacifico y la
linea americana Santa Fé, por cuya via una enorme regién
de los EE. UU. tendra una salida al Océano Pacifico, 360
kilémetros mas corta que por los puertos del Estado de
California, EE. UU., usando exclusivamente las lineas
americanas actuales cuyas tarifas son mas elevadas.

Dentro del mismo Hinterland nacional se deben con-
siderar dos partes; la primera, “exclusiva’” del puerto de
Topolobampo y que esta constituida por fracciones de So-
nora y Sinaloa y la segunda de “competencia’” formada
practicamente por el Estado de Chihuahua.

Podemos, pues, dividir el estudio del territorio de in-
fluencia en tres partes; hinterland propio o exclusivo, na-
cional de competencia e internacional.

Hinterland Exclusivo.

Hasta aqui nos hemos ocupado de obtener datos eco-
némicos nacionales o regionales que nos van a ser muy
utiles como auxiliares o términos de comparacion en nues-
tro problema final de calcular el volumen de carga que se
manejara en el puerto; vamos ahora a limitar nuestras
investigaciones a la zona tributaria del mismo.

Por otra parte, nos habiamos reducido a concentrar
informacién sobre la produccién, consumo y excedentes
transportables exclusivamente de la produccién agricola y
vamos ahora a ensanchar el campo de estudio, para incluir
los diferentes productos que constituyen la carga que de-
bera justificar la construcciéon del puerto; agricola, gana-
dera, comercial, forestal, pesquera y minera, calculandose
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ademas separadamente el consumo de petréleo y sus deri-
vados.

Los métodos para tratar de prefijar la magnitud de
cada uno de estos renglones, ofrecen muy diferentes grados
de dificultad, los resultados pueden alcanzarse con muy
variados margenes de aproximacién, en algunos casos se
pueden seguir procedimientos directos con probabilidades
de errores relativamente bajos; otros, aunque se tengan que
investigar en forma indirecta, también pueden llevarse a ci-~
fras de aproximacion bastante aceptables, pero finalmente
hay un tercer grupo de determinaciones en que sélo se pue-
den hacer conjeturas o estimarse analogias.

En el primer grupo tenemos la produccién agricola
y la ganadera; la produccién agricola puede calcularse en
forma directa como producto de la superficie cosechada vy
los rendimientos por hectarea; el primer dato se tiene con
bastante aproximacién en los Informes, Programas y Estu-
dios de la Secretaria de Recursos Hidraulicos que pueden
compararse para datos referentes al pasado con las Esta-~
disticas de la Secretaria de Agricultura; el rendimiento por
hectarea lo proporcionan también las dos Secretarias, Agri-
cultura para las superficies cosechadas en general y Re-
cursos Hidraulicos en cuanto a los rendimientos en los Dis~
tritos de Riego.

Para determinar la produccién ganadera todos los da-~
tos, tanto de superficies, como de existencias de ganado y
coeficientes de agostadero se tomaron del volumen III de
la “Comisiéon de Estudios de los Problemas Econémicos
del Noroeste de México™.

La actividad comercial con su correlativo transporte
de mercancias generales y el consumo de productos deri~
vados del petréleo marchan a un ritmo al que la produc-~
cién agricola sirve de metrénomo. Las construcciones ur-~
banas y rurales se aceleran o se detienen con las épocas de
florecimiento o decadencia de la agricultura, cuando como
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en-¢l Noroeste, ésta es la principal riqueza; hasta una esti-
macién aproximada del movimiento de productos foresta-

les puede hacerse a grosso modo considerando un incre-
mento similar al agricola.

. La industria pesquera, de grandes posibilidades sélo
podremos estimarla por su incremento anual en el pasado.
Para la mineria no tenemos base de previsiéon con posibili-
dades de acierto y la siderurgia veremos que tiene muy re-
ducidas posibilidades conocidas, dentro de los limites del
hinterland que estudiamos, aunque un poco al Norte, en el

de Guaymas, el hierro y el carbon tienen halagadoras pers-
pectivas.

 Produccion Agricola del Hinterland.

X

1

El calculo de la produccién agricola del Hinterland ex-
clusivo, teniendo la informacién que hemos obtenido acerca
del rendimiento medio por Hectarea cosechada en la regién,
se reduce a determinar la superficie cultivada, con los datos
incluidos en el estudio de la produccién agricola regional.

_ Después de calcular en esa forma la produccién agri-
cola, bastara restarle el consumo para saber cual sera la
produccion transportable y para conocer ese consumo hare-
mos previamente una estimacion aproximada de la pobla-
cién probable.

Terrenos cultivados. Hectareas.

50% del Distrito de Riego del Rio Mayo 33,000

Distrito de Riego del Rio del Fuerte 260,000
Distrito de Riego del Rio Sinaloa 100,000
Arroyo de Ocoroni 10,000
Rio Mocorito 10,000
50% Dist. de Riego del Rio Culiacan 92,500

Aguas subterraneas 60,000
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Pequena Irrigacion 10,000
Terrenos de Temporal 50,000
Superficie Total en Cultivo 625,500 Has.

1
Incremento de Poblacion 1

Hemos visto que para el afio de 1965, el incremento
nacional de la poblacion, partiendo del de 1950 se puede
calcular en 56% vy el incremento regional del Noroeste en-
tre los mismos afios puede fijarse razonablemente en 100%
resultaria comodo suponer que este tltimo coeficiente es
valido para el hinterland, pero careciendo de datos de la
poblacion en esa zona especial, trataremos de obtener de
manera indirecta la poblacion probable para 1965.

Dejamos dicho que la relacién entre la superficie co-
sechada y el nimero de habitantes, tiende a la relacién ung
a uno en las regiones agricolamente présperas; calculamos
que en Sonora y Sinaloa esta relacién llegara en 1965 a
0.80 Hectareas por habitante; como el hinterland que es-
tamos estudiando es lo mas rico de la fertil planicie cos~
tera, debemos esperar que se verifique en él la proporcion

0.96, que es 20% mas alta y llegaremos asi a una pobla-
cion de 650,000 habitantes. "

Con 1.8 Toneladas de “Promedio de Rendimiento
Transportable Regional”, la superficie antes citada pro-
ducira 650,000 x 1.8 = 1.170,000 Toneladas al afio.

Excedente Agricola. Toneladas. ;

Produccion agricola anual 1.170,000 100 %
Consumo agricola local i
650,000 x 0.4 — 260,000 22.2 %

Excedente transportable 910,000 77.8 %
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Produccion Ganadera.

La ganaderia del Noroeste, concretamente la de Si-
naloa y Sonora, segin la “Comision de Estudios de los
Problemas Econémicos del Noroeste de México”, ha so-
brepasado exageradamente la canacidad de los terrenos de
agostadero y considera que el 50% del pie de cria exis-
tente en 1948 es sobrepoblacion.

Se dedicaban en ese afio a la cria de ganado 9,325,000
Hectareas en las que pastaban 1.655,000 cabezas de ga-
nado vacuno. El estudio estima la capacidad de agostadero
del Norte de Sonora en 20 Ha. por cabeza, cifra que baja
a 18 en el centro del Estado y a 15 en el Sur; a Sinaloa se
le asigna un coeficiente de 6 Ha. por cabeza, recomendan-
dose la reduccion del pie de cria en los dos Estados. Sin
embargo al estudiar los datos de la misma fuente se puede
ver que Sonora y Sinaloa han cubierto el consumo local que
es de dos a tres veces mayor por capita que el promedio na-
cional y han llegado a tener excedentes exportados en su
mayoria, de 180,000 a 230,000 cabezas anuales, durante
varios afnos.

Los datos de 1948 permiten calcular con la suma del
consumo y la exportacion, una produccion anual del 22.5%
del pie de cria, para Sonora, como sigue:

Ganaderia de Sonora. Cabezas de vacuno.

Pie de Cria. 1.035,000
Consumo local 85,000
Exportacién 148,000

Produccion anual 233,000 igual a 22.5 %
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En opinién de un prominente ganadero de Sonora que
ha ocupado altos puestos en la Confederacion de Ganade-
ros de la Republica, la ganaderia de los dos Estados toda-
via es susceptible de aumentar en un 50% con una me-
jor organizacién aunque resulte un poco mas costosa (ley
de utilidades decrecientes) y cruzando el ganado cara blan-
ca con ganado cebii que es mas resistente a la sequia y
puede buscar su alimento en lugares mas alejados de los
aguajes. '

Si estuviera justificada la opinién del Estudio sobre
el Noroeste, en los préoximos 20 afios, el crecimiento de la
poblacién absorberia el total de la produccion para con-
sumo local y no se tendria sobrante para exportar:.

En el hinterland, se encuentran los mejores agosta-
deros del Sur de Sonora y las zonas Ahome-Angostura y
de la Sierra, que abarcan el 58% de los pastizales de Si-
naloa y excelentes barrancas y lomerios de ramoneo.

Cantidad de ganado en el Hinterland.

25% de la consignada en el estudio para las cuen-

cas del Yaqui y Mayo. 58,000
Ahome, Angostura y la Sierra 337,000
Poblacién ganadera del Hinterland 1948. 395,000
50% de incremento para 1965. 198,000
Cabezas de ganado para 1965. 593,000

El incremento del 50% se calculé tomando como base
el incremento de 2.9% anual consignado para 1940-50 en
el cuadro No. 6 del “Desarrollo Econémico de México".

Sobre las bases anteriores procederemos a calcular los
excedentes transportables, tomando 25 kilos por habitante
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para el consumo local en prevision de que se mejore la ali-
mentacion al desarrollarse plenamente los recursos econ6~
micos regionales.

Excedente Transportable de Ganado

% Cabezas
22.5% de produccién s/ 593,000 133,000
Consumo de 650,000 habitantes a 25 kilos,

reses de 200 kilos, en canal. 81,000
Excedente transportable ‘ 52,00_0
Peso del excedente a 400 kilogramos por

cabeza. 20,000 T.

Durante el afio de 1952, el Ferrocarril Sud Pacifico
transportd, ya prohibida la entrada de ganado mexicano a
los EE. UU. por la fiebre aftosa, 54,000 Toneladas, equi-~

valentes a 135,000 cabezas.

Mercancias Generales.

El movimiento comercial de una regién guarda es-
trecha correlacion con la riqueza fundamental de la mis-
ma, y en las zonas agricolas esta tan intimamente ligado
con la produccién de la tierra, que no solo se resiente en
los afios de malas cosechas, sino que presenta marcadas
variaciones periodicas en las épocas de recoleccion de ca-

da lugar.

Los Ferrocarriles Nacionales de México y Sud-Pa-
cifico, de 1945 a 1951, movieron respectivamente en Mer-
cancias Generales, un 12 y un 17 por ciento del tonelaje
total de la carga transportada; en 1952 el promedio del
Ferrocarril del Pacifico subié a 22%.
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El promedio de mercancias no indispensables para. la
subsistencia, es légico que aumente en las regiones mas
prosperas, cuyo poder consumidor per capita incluye una
cantidad apreciable de productos manufacturados.

La evidente riqueza del Noroeste, visible ya en una
agricultura altamente mecanizada y productiva, asi como
en salarios mayores que en gran parte del pais, ha au-
mentado el poder consumidor de sus habitantes y el pro-
medio de carga clasificada para el comercio, seguramente
es mayor que el promedio nacional.

Como no existe ningin motivo para suponer que en
el futuro se baje del 17% de promedio que en 5 afios ha
tenido el Sud-Pacifico, tomaremos como base esa propor-
cién, considerando que el 22% registrado en 1952 pudo
ser accidental.

El 17% del total de la carga transportada equivale
aproximadamente al 26% de los productos agricolas trans-
portables, de los cuales ya se ha calculado un excedente

de 910,000 Toneladas para 1965, y el 26% es la cantidad
de 236,000 Toneladas de mercancias generales.

Productos Forestales.

Es dificil que Topolobampo llegue a tener un trafico
de maderas digno de tomarse en consideracién al proyec-
tar las obras del puerto. Posiblemente el hinterland lle-
gue a tener explotaciones de gran importancia en la masa
de bosques cercana a los limites de los Estados de Sono-
ra, Sinaloa y Chihuahua que tendran un excelente mer-
cado local de maderas de construccion y para el empaque
de legumbres y productos enlatados, pero la salida de pro-
ductos forestales por Topolobampo, al mercado nacional
de la costa del Pacifico, encontrara la competencia venta-
josa de las zonas madereras cercanas a cada uno de nues-
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tros puertos del Sur. Unicamente puede considerarse el
mercado de Baja California, estimandolo en 12,000 Tone-
ladas, o sea en un 33% del flete forestal que tiene repor-
tado en 1952 el Ferrocarril del Pacifico.

En cuanto a la exportacién, es de esperarse que se
canalizara por el Ferrocarril Chihuahua Pacifico a través
de Ojinaga al mercado ihmediato de los E.E. U.U., lle-
vando los productos forestales precisamente a una de las
regiones de aquel pais mas alejadas de las grandes explo-
taciones madereras americanas.

Pesca.

La pesca es uno de los mas importantes factores de
riqueza de la Baja California y en Sonora y Sinaloa pro-
porciona ocupacion remunerativa a un niimero considera-~
ble de trabajadores, en forma directa o indirecta; pero si
se estudian las cifras de produccién, a pesar de que la
importancia econdémica es muy grande, el tonelaje es bas-
tante reducido. Desde el punto de vista fiscal, la pesca
del Noroeste representa las tres cuartas partes de la pro-
duccién nacional, pero mas de la mitad de esa pesca la
hacen los barcos americanos que descargan directamente

en los E.E. U.U.

Topolobampo ha venido aumentando cada afio su
produccion pesquera y en 1953 llegé a 1,850 Toneladas
en ntmeros redondos, lo que con el incremento de 10.6%
anual, que asigna a la pesca “El Desarrollo Econémico
de México” entre 1940 y 1950, nos permite calcular me-
diante la formula de interés compuesto, que para 1965
podra llegarse aproximadamente a 6,000 Toneladas.

Aunque el problema que directamente concierne al
movimiento del puerto es el tonelaje, la influencia de la
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pesca en la economia local es importante en alto grado y
puede ser un factor para el aumento de poblacién por el
movimiento de negocios conexos que provoca esa activi-
dad con sus necesidades de plantas de congelacion, hielo
para los pescadores ,madera para embarques y construc-
ciones navales, combustibles y lubricantes, talleres meca-
nicos, almacenes de aprovisionamiento, etc.

Mineria.

Después de la agricultura, la mineria proporciona el
mayor tonelaje transportado por los ferrocarriles de Mé-
xico hasta hace dos afios, pero en tanto que la agricultura
nacional mostr6 en 10 afios de 1940 a 1950 un incremento
anual de 5.7%, la mineria en ese mismo periodo sufrié
una disminucion de 0.2 y probablemente en 1954 el con-
sumo nacional de petréleo y sus derivados manejado por
los ferrocarriles sobrepasara al flete minero, dejandolo
en tercer lugar.

La produccién minera de Meéxico en 1950 fué de
1.836,000 Toneladas, incluyendo metales industriales, hie-
rro y carbén, correspondiendo seguramente a un trans-
porte bastante mayor de minerales en bruto; segin el “‘Es-
tudio sobre México'' éste ultimo seria de 4.000.000 de
Toneladas.

Dentro de ese estancamiento de la mineria de Mé-
xico en general, la regién que atravesara el Ferrocarril
Chihuahua Pacifico, aunque no ha sido bien explorada,
se ha sefialado como de grandes posibilidades intrinsecas,
y se tiene la ventaja de que ofrecera las dos maximas
facilidades que pueda tener una comarca minera, como
son, las comunicaciones y fuerza motriz. Las primeras
contaran como linea principal con el ferrocarril Chihua-
hua Pacifico, y la Presa Hidalgo, sobre el Rio del Fuerte,
ofrecera 60,000 KW de energia hidroeléctrica.
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Desde el punto de vista de posibilidades de trans-
porte para el puerto, esta la circunstancia desfavorable de
que ‘el volumen principal de las importaciones Norte-
americanas continuara llevandose a los Estados del Me-
dio Oeste y del Atlantico”’. (Higgins) para las cuales
resulta mas econémica la exportacion via Ojinaga.

La mejor posibilidad de exportaciéon de minerales por
Topolobampo, pudiera ser al Oriente, especialmente a
Japon.

La investigacién de yacimientos de hierro si parece
haberse hecho en forma bastante mas amplia, patrocinada
por el Banco de México y realizada por los Ings. Torén
Villegas y Esteve Torres, “Estudio de Yacimientos, Fe-
rriferos de México” que en el Tomo III dedicado a Baja
California, Sinaloa y Sonora, sélo consigna dentro del
hinterland de Topolobampo, un yacimiento en el cerro de
Maomique, a 20 kilémetros al Norte de Choix, al que
asigna 400,000 toneladas de mineral probable, cifra que
s6lo puede constituir un tonelaje accidental en el trafico
del puerto.

También existe la circunstancia de que en Sonora y
Sinaloa, solamente se ha encontrado un yacimiento de an-
tracita en la cuenca del Rio Yaqui y la falta de carbén
hace poco probable el establecimiento de una industria
sideriirgica.

Para no mencionar cantidades enteramente a ciegas,
se tomara el transporte de minerales a través de Topolo-
bampo como margen de seguridad.

Con las cantidades que hemos obtenido para cada
uno de los renglones de la produccién y el consumo, de-
jando unicamente el petréleo para considerarlo por sepa-
rado, estamos en condiciones de hacer un resumen del
movimiento de carga.
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Resumen de la produccion Transportable.

Toneladas anuales a partir de 1965.

Productos Agricolas 910,000
Ganaderia 20,000
Maderas 12,000
Pesca 6,000
Mercancias Generales 220,000
Total. 1.168,000
Petroleo.

Ademas de la carga antes especificada, pero para
manejarse con equipo enteramente independiente, tene-
mos que hacer una estimacion de las cantidades de petro-
leo y sus derivados que entraran por Topolobampo.

Tomaremos como base el consumo actual de la regién
agricola de Culiacan, para una superficie de cultivo que
estimaremos en 120,000 hectareas.

Consumo en 1953.

Gasolinas 33,773 M3
Gasavion 766 ,,
Diafano 1,799 ..
Tractolina 13,530 ,,
Diesel 172512 -,
Lubricantes 1,291
Grasas y varios 225
Total. 68,896 M?

El promedio por hectarea cultivada resulta 574 litros
por afio, pero si vemos que parte de ese consumo proviene
de una poblacién que, aunque sea en forma enteramente
raquitica podria subsistir sin actividades agricolas dignas
de tomarse en cuenta, por tratarse de la capital del Es-
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tado, usaremos para Topolobampo un promedio de 0.4
metros cibicos por hectarea y por afio.

650,000 hectareas x 0.4 nos dan 260,000 metros cii-
bicos anuales de consumo de productos de petréleo, que
requeririan instalaciones adecuadas y un muelle especial.

Energia Eléctrica:

Es imposible tener una idea de la forma en que podria
aumentar el movimiento de los puertos del Noroeste con el
desarrollo de la industria impulsado por la produccién de
energia hidroeléctrica y su venta a bajo precio.

Pero aunque no pueda servir de base para calcular o
estimar tonelaje determinado, la cantidad de negocios in-
dustriales que puede surgir sera de gran importancia y no
puede pasarse por alto aunque sea una referencia o una
comparacién con las disponibilidades de energia eléctrica
que han tenido otras regiones del pais.

Tan sélo en los cuatro rios mas grandes del Noroeste,
en los cuales ya estan construidas las presas o en ejecu-
cién para terminarlas a corto plazo se tiene:

Capacidad propuesta de las Instalaciones Hidroeléc-
tricas.

Rio Presa KW
Yaqui Angostura 13,000
i Alvaro Obregoén 30,000
Mayo Mocuzari 11,800
Fuerte Miguel Hidalgo 60,000
Culiacan El Varejonal 50,000
Total. 164,800

Para hacer destacar la enorme importancia de la ener-
gia que se tendra disponible consideramos conveniente



r © P © £E O B A M P O 45

hacer notar que esos 164,800 K W pueden dar en niime-
ros redondos 825.000,000 de K W H por afio, que se apro-
ximan bastante a la cantidad de 1.071,000.000 K W H
que fué el Total de la energia eléctrica generada en 1944
por la Compafiia Mexicana de Luz y Fuerza S. A. para
el servicio del Distrito Federal y parte de los Estados de

Meéxico, Hidalgo, Morelos, Guerrero, Michoacan y Pue-
bla.

Contando unicamente las corrientes mas importantes,
aun faltaria calcular la energia que pueden producir los
vasos de los rios Sinaloa, San Lorenzo, Piaxtla, Presidio
y Baluarte, ademas del mismo rio Fuerte en la presa de Ba-
lojaqui.

Destino de los Excedentes.

Para calcular el destino probable de los excedentes,
conviene notar que al Norte se tiene el Estado de Sonora,
al que solo le falta la cafia de azicar para tener una pro-
duccién idéntica a la del hinterland en cuanto a varieda-
des de productos agricolas, ganaderia, pesca, maderas,
etc., ofreciendo por lo mismo muy pocas posibilidades de
ser un consumidor habitual de esos mismos productos,
que son enteramente similares a los que la parte central
y Norte de Sonora pondran en el mercado ya sea por su
frontera de Baja California y los E.E. U.U. o en su puer-
to de Guaymas.

Al Sur y en las mismas condiciones de produccién
tenemos el resto del Estado de Sinaloa y el Estado de Na-
yarit, por lo que es de esperarse muy poco transporte ha-
cia cualquiera de esas dos zonas, de los excedentes del
hinterland.

Hacia el Oriente tenemos el Estado de Chihuahua,
que viene a constituir el hinterland nacional de competen-
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cia de Topolobampo; ya en la actualidad su agricultura
es apenas suficiente para cubrir sus necesidades y tiene
déficit de maiz, trigo, arroz y azicar que se haran mas
agudos al aumentar la poblaciéon estimando que para 1965
seran principalmente los siguientes:

Déficit de Chihuahua en Tons. anuales.

Producto Producciéon Consumo Déficit
Maiz 100,000 150,000 50,000
Trigo 70,000 112,000 42,000
Arroz 15,000 15,000
Azucar 30,000 30,000
Varios 3,000 3,000
170,000 310,000 140,000

Estas cantidades se deduciran, ademas del consumo
del mismo hinterland al calcular las salidas por el puerto.

Tomando en cuenta las observaciones anteriores se
considera que los excedentes se distribuiran a los diferen~
tes medios de transporte aproximadamente como sigue:

Miles de Toneladas

Producto Excedente Vias Maritimas Vias Terrestres

Total Exp. Nal. Exp. Nal.
Ajonjoli 30 — 20 _—. s
Algodoén 120 60 30 30 —
Alfalfa 80 — — —_ 80
Arroz 44 29 — — 15
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Producto Excedente Vias Maritimas Vias Terrestres

Total Exp. Nal. Exp. Nal.
Azuicar 30 — — — 30
Cacahuate 14 7 — 7 —
Chile 20 = - 20 —
Frijol 36 . 24 T D
Garbanzo 40 38 1 — 1
Jitomate 80 — — 78 2
Maiz 120 == 70 — 50
Melén 5 — — 5 —_—
Papa 6 — 6 — —
Trigo 225 — 175 — 50
Varios 60 — 40 — 20
Pesca 6 — —_— 5 1
Ganado 20 — 20 — —
Maderas — — 12 — —
Mercancias 30 — 10 — 20
Mercancias |
entrada 190 20 100 40 30
Sumas 1,156 154 518 185 311
Total maritimo 672
Total Terrestre 497
Gran Total 1.168,000

Hasta este momento no hemos tomado en cuenta las
posibilidades de exportacién de Chihuahua por los motivos
que se expusieron en su oportunidad, pero si persiste la
prohibiciéon de introducir ganado mexicano a los EE. UU.
por la fiebre aftosa o por conveniencia de los productores
americanos, la salida de ganado de Chihuahua a la Amé-
rica del Sur, o a los mercados del Oriente, constituiria un
volumen de carga sumamente importante que se podria es-
timar en 120 a 150,000 toneladas si se exporta en pie o 60
a 75,000 si se empaca en México.
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Por dificultades casi insuperables de evaluacién en
virtud de los factores comerciales e internacionales que en-
tran en juego, tampoco se ha fijado la posibilidad que ofre-
cen al F. C. de Chihuahua al Pacifico los productos ameri-~
canos en transito, pero conformandose con una muy mo-
desta participacion en el transporte de los mismos, el mo-
vimiento de Topolobampo llegaria facilmente a cerca de
un millén de toneladas anuales como gran total.



SEGUNDA PARTE

OBRAS INTERIORES.

El estudio econémico nos condujo hasta determinar
el movimiento de carga de Topolobampo para 1965, es-
timado en 518,000 Toneladas de salidas contra 154,000
de entradas por la via maritima, haciendo un total de
672,000 de movimiento.

Si se incluye el petréleo, la cantidad carga que entrara
llega a cerca de 400,000 Toneladas, aproximando al equi-
librio portuario el movimiento total. Este equilibrio es en
realidad enteramente ficticio, porque el petréleo requiere
buques especiales y las embarcaciones que salen cargadas
del puerto, no contaran sino con las 154,000 Toneladas de
entradas que, excluyendo el petréleo, se mencionaron an-
tes.

Topolobampo sera pues, un puerto de salida de
productos, como corresponde a una zona esencialmente
agricola.

El gran total de 672,000 toneladas que pasara por el
puerto comprende diferentes clases de mercancias que de
acuerdo con su indole especial requieren para manejarse
econémicamente diferentes clases de equipo; deben alma-
cenarse en diferente forma y toman distintos tiempos en
su paso por el puerto.

Algunos productos son susceptibles de manejarse con
gran rapidez y economia mediante instalaciones de silos y
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transporte en la carga y descarga con mangueras de suc-
cién, o bandas especiales.

Otros productos resultan faciles de embarcar o des-
embarcar con bandas transportadoras y por tltimo ciertas
mercancias necesitan moverse con estibadoras o tractores
eléctricos con remolques, embarcandose y desembarcan-
dose con grias.

Tomando en cuenta las caracteristicas de los produc-
tos que se van a transportar y su empaque, se considera
probable que los procedimientos mas econémicos para mo-
ver los distintos tipos de carga seran los siguientes:

Toneladas de Distintos Tipos de Carga

: Con grtia Con bhanda Con transporta-
Producto ¥y estibadoras para bultos. doras de granos.
Ajonjoli 30,000
Algodén 90,000
Arroz 29,000
Cacahuate 7,000
Frijol 24,000
Garbanzo 39,000
Maiz 70,000
Papa 6,000
Trigo 175,000
Varios Agricolas 40,000

Maderas, salida 12,000

Salida mercancias

generales 10,000
Entrada mercancias
Generales 120,000

Sumas 232,000 175,000 245,000
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Las cantidades anteriores son los datos que, como se
indic6 al principio del presente estudio, serviran de base
para determinar las dimensiones mas convenientes de los
muelles y bodegas, los equipos de transbordo necesarios,
facilidades para el transporte ferroviario y por camiones y
hasta nos daran oportunidad de desarrollar algunas ideas
relativas a posibilidades de poblacion.

Se ha considerado que los muelles permiten el ma-
nejo de “mercancias diversas’ a razén de 450 Toneladas
Anuales por metro lineal, aunque en el movimiento de mer-
cancias especializadas y a granel se ha llegado a cifras del
orden de la decena de miles de toneladas tambien por me-
tro y por afno.

En el presente caso tenemos tres clases de productos
que ofrecen diversas facilidades para su transbordo de los
elementos de transporte terrestre a los maritimos y cada
una de esas clases de productos debe estudiarse por sepa-
rado, para precisar uno de los méas importantes problemas
de las obras interiores del puerto: la longitud de atraque.

Principiaremos por formarnos una idea de los rendi-
mientos que podemos esperar para cada clase de carga de
acuerdo con el equipo con que va a manejar.

Las 232,000 Toneladas de carga que se moverian con
las griias pueden aumentar accidentalmente en virtud de
que el maiz o el trigo que normalmente se manejaran con
bandas para granos, vayan a puertos que lo requieran en
sacos o se embarquen en partidas pequefias junto con otras
mercancias y no convenga ni el movimiento de las bandas
transportadoras de sacos. Unicamente para calcular las
griias necesarias y la longitud del muelle supondremos que
las “mercancias diversas” llegan a 250,000 Toneladas, de
450 Tons. por metro ya mencionado.

En el manejo de carga con bandas transportadoras,
podemos estimar que el rendimiento por hora es el triple
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para una embarcacién dada, pues en tanto que las gruas,
trabajando a razon de dos por escotilla mueven un prome-
dio de 150 Toneladas en 8 horas, las bandas pueden dar
500 Toneladas de productos envasados. Sin embargo la
velocidad con que se embarca una mercancia aunque es el
factor decisivo en el tiempo de estadia de una embarcacién,
no es el nico, y por tal motivo se considerara que aunque
la velocidad de manejo aumente al triple, la economia re-
sultante o rendimiento del muelle sélo es del doble.

Tenemos ahora las bandas transportadoras de pro-
ductos a granel que se calcula pueden rendir entre 1,500 y
5,000 Toneladas o mas por jornada de 8 horas, segtin el
tipo y dimensiones de la instalacién, pero considerando el
trabajo de las adecuadas para cargar embarcaciones de
tonelaje relativamente reducido, sélo se calculara que el
aprovechamiento del muelle puede llegar al doble que con

las bandas transportadoras de bultos o el cuadruplo que
con las graas.

Longitud de Atraque

Estimaremos que el aprovechamiento puede calcularse
como sigue:

250,000 Toneladas de “mercancias diver-
sas” movidas con gria a 450 Tons. por metro 625 Mts.

175,000 Toneladas de productos en sacos
o empacados propios para moverse con banda
a 900 Toneladas por metro. 195

rr

245,000 Toneladas cargadas por succién
o banda para granos a 1,800 Tons. x metro. 136 ,,

Longitud de atraque necesaria. 956 Mts.

WA
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Con estos datos se propone la construcciéon de un mue-
lle con 1,000 metros lineales de longitud de atraque, lo que
dara capacidad para 7 a 8 barcos de 5 a 10,000 Toneladas,
atracados simultaneamente.

Equipo del muelle.

Ahora vamos a volver sobre la estimacién de carga cla-
sificada para calcular el equipo necesario debiendo tomar
muy en cuenta que el costo de manejo de la carga y el ren-
dimiento del muelle por unidad de longitud dependen esen-
cialmente de un buen equipo para el transbordo.

Gruaas.

La carga y descarga de un total de 250,000 Toneladas
de mercancias diversas, ejecutada en un promedio de 300
dias laborables impone un manejo de 833 Toneladas por
dia; con un rendimiento diario medio de 75 Toneladas por
cada gruia, se tendria necesidad de mantener en actividad
833 entre 75 o sean 11.1 maquinas de esa clase.

Suponiendo un coeficiente de eficiencia mecanica de
70%, se necesitarian 11.1/0.70 = 16 griias como dotacion
normal del muelle. A esta misma cifra se llega aproximada-
mente calculando 1,500 Toneladas anuales de transbordo
por grua, que se consideran razonables. -

Con embarcaciones de tres escotillas, este equipo per-
mitiria trabajar simultaneamente sobre 4 barcos atendidos
exclusivamente por las gradas, teniendo una reserva razo-
nable para griias en mal estado.

El equipo de grias mencionadas tiene un costo ini-
cial muy alto y solo sera necesario cuando el movimiento
del puerto se haga muy intenso; entre tanto puede hacerse
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la carga y descarga que no se puede manejar con las ban-
das transportadoras, usando las gruas de las propias em~
barcaciones. A medida que la actividad del puerto lo jus-
tifique se iran haciendo las instalaciones convenientes para
acelerar el despacho de los barcos.

Bandas transportadoras para manejo de bultos.

Para la carga que se manejara con las bandas trans-
portadoras en sacos o en cartones y cajas de menor tamafio,
haremos las mismas consideraciones y tendremos: 175,000
Toneladas distribuidas en 300 dias laborables equivalen
a 585 Toneladas por dia.

Como un equipo puede mover facilmente 6,000 sacos
de 100 kilos o su equivalente, bastaria dotar al muelle con
una banda transportadora de 100 metros, de longitud divi-
dida en cuatro secciones de 25 metros, una o dos trabajan-
do dentro de las bodegas y otras dos entre la bodega vy el
barco. Dos bandas portatiles elevadoras de 10 metros cada
una harian mas elastico y eficiente este equipo.

Banda transportadora para Granos.

Para terminar con las necesidades de equipo de carga
y descarga nos falta Ginicamente el que se requiere para
las 245,000 Toneladas, de maiz y trigo a granel, que habra
necesidad de mover en corto tiempo durante la temporada
de cosechas. Suponiendo un plazo de 100 dias, se necesi-~
tara disponer de una capacidad de 2,450 Toneladas dia-
rias. Este movimiento requeriria la carga simultanea de no
menos de dos y frecuentemente de cuatro embarcaciones.

Con dos grupos de silos, colocados a los extremos
del muelle, se podria lograr que la carga de trigo y maiz
a granel se hiciera simultaneamente en 4 barcos, pero esa
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divisién en dos lugares, de la carga mas especializada, di-
ficultaria la vigilancia, duplicaria el equipo para elevar los
granos, desempolvarlos, fumigarlos y pesarlos y proba-
blemente causaria transtornos en los movimientos de otros
productos y la carga o descarga de otros barcos.

Sera preferible instalar dos bandas para granos ca-
paces de cargar 1,000 Toneladas cada una en 24 horas,
aunque solo se puedan cargar dos barcos simultaneamente.

Los silos estaran equipados para recibir rapidamente
el maiz y el trigo que llegara por ferrocarril o camién, sin
que la recepcion de granos entorpezca la carga de em-
barcaciones ni ésta a aquella.

Se recomienda un equipo de succién para cargar em-
barcaciones, cuando los granos se almacenen en las bode-
gas por falta de -cupo en silos.

T'ransporte en el Muelle.

Calculando en la forma indicada el equipo de carga y
descarga que trabajara al costado de las embarcaciones,
falta considerar el necesario para transportar la carga de
las bodegas a las grias que lo depositan dentro del barco y
el que lo tomara de esas mismas griias cuando estén des-
cargando barcos para llevarlo a las bodegas.

Las 232,000 Toneladas anuales o 780 Toneladas por
dia se traducen en 780 viajes diarios de una estibadora de
una tonelada.

Los diversos movimientos de una estibadora se hacen
con la siguiente velocidad:

Elevacion con carga 6 mts. por minuto _,
Elevacién sin carga B2 oo et &
Inclinacién normal 10 segundos 2 5
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Transito con carga 120 mts. por minuto
Transito sin carga 2510 AT I

El viaje redondo de una estibadora a 240 mts. de dis-
tancia media tomara:

Elevacion y acomodo 1 minutos
Bajar la carga L/2
Descarga /2 5
Transito con carga 2 o
Transito vacia Z2r TR
Viaje Redondo 6 minutos

Suponiendo un trabajo continuo a razén de 8 viajes
por hora durante seis horas diarias, el rendimiento de ca-
da estibadora seria de 48 toneladas y para las 780 Tonela-
das por dia serian necesarias 16 estibadoras en actividad
permanente.

El trabajo de 16 estibadoras en forma permanente,
s6lo puede lograrse adquiriendo un numero mayor para
sustituir a las que se encuentran en reparacién o cambian-~
do acumuladores y como es el caso general en equipo meca-
nico de esta clase, suponiendo una eficiencia de 80%
sera necesario adquirir 16/0.80 = 20 estibadoras. "

Equipo de Ferrocarril y Camiones.

El movimiento de camiones y furgones que habra en
el muelle nos interesa especialmente para prevenir su efi-
ciente circulaciéon y para determinar las facilidades de
descarga de esos equipos.

La mercancia que llegara por la via maritima apenas
sera un 20% de la que llegara del hinterland para salir por
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barco y por esa razén dedicaremos especial atencién al
movimiento de carga de tierra hacia el mar.

Una parte de los productos se manejara a granel al-
macenandose en silos y cargando los buques con bandas
para granos, de rendimiento bastante elevado. Esta carga
provocara un intenso movimiento de equipo terrestre para
hacer el despacho de esos granos en un periodo razona-
blemente corto.,

Los productos empacados en sacos, bultos, cartones o
cajas; se producen generalmente todo el afio y se tiene ma-
yor tiempo y mayores facilidades para su manejo.

La llegada de la carga del hinterland se puede consi-~
derar distribuida como sigue:

En el afio dias en el dia Por Por
Tons. llega Tons. tren camién

Productos

empacados 273,000 300 910 455 455
Productos '

a granel 245,000 100 2450 1225 1225

Totales 518,000 T. 3360 T. 1680 T. 1680 T.

Con trenes de 600 Toneladas de promedio esas 1,680
Tons. se recibiran en tres trenes mas o menos por dia, con
un promedio de 42 furgones, para el manejo de los cuales
se dispondra de un patio con peines de cargados y vacios
para un cupo de 120 furgones, inmediato a los silos.

De las 1,680 Toneladas que llegaran diariamente por
tren, 1,225 seran de productos a granel, o sea unos 32
furgones de 40 Toneladas. Cada dia, esos 32 furgones
deberan quedar descargados y por lo mismo debera ser
}flactible descargarlos en 8 horas o sea a razén de 4 por

ora.
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Las tolvas para descargar furgones deberan recibir
simultaneamente 8 furgones para tener una capacidad de
descarga de 64 carros a razén de una hora por carro.

El manejo de los camiones, calculados a un promedio
de 6 Toneladas, significara 280 viajes por dia que se re-
partiran en, 76 viajes en el circuito de mercancias diversas
y 204 viajes en el de los silos; en este circuito que es el
mas congestionado se moveran 27 a 28 camiones por hora.

Haciendo dos tolvas para descargar sobre bandas
que llevaran los granos a los elevadores, se puede dar al
lado del mar un espacio de descarga de 120 metros de lar-
go, ampliamente capaz de permitir la descarga simultanea
de 30 camiones, lo que deja una hora para la descarga de
cada camidn.

En la misma forma se obtiene 8 furgones descargan-
do simultaneamente al lado de tierra, que descargados a
razén de 4 por hora dan 2 horas para cada uno, con ca-
pacidad de reserva, como vimos antes para descargar el

doble.

Resumen del Equipo.

12 Gruaas eléctricas de 1.5 T.

4 s de 3.0 T.

4 Secciones de 25 mts. de banda transportadora
para bultos.

2 Secciones de 10 mts. de banda elevadora.

20 Estibadoras de 1 Tonelada.

1 Equipo completo de carga y descarga de Silos.

Almacenamiento de Carga General

Para estimacion del almacenamiento conveniente, la
carga puede considerarse dividida en tres clases princi-
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pales: productos que pueden quedar a la intemperie, mer-
cancias empacadas en cajas, sacos o bultos que deben
guardarse en bodegas y productos que se manejan a
granel.

Para el almacenamiento en bodegas se construiran
cuatro almacenes de 35 por 110 metros cada uno, separa-
dos por espacios de 15 metros. El 30% de los 3,850
metros cuadrados estara destinado a circulacién, quedan-
do para la carga 2,695 metros cuadrados aprovechables
que a 2,500 kilos por metros cuadrado dan una capacidad
de 6,775 Toneladas por almacen o 27,000 en los 4 que se

recomiendan.

Si de las 672 Toneladas que pasaran por el puerto
se descuentan 245,000 a granel y 90,000 de algodén que
pueden quedar a la intemperie, se tiene un total de 337,000
Toneladas de productos que conviene tener en almace-
nes mientras se completa la carga de un barco o se manda
al interior del hinterland en forma paulatina la carga que
los transportes maritimos dejan en el puerto en pocos dias.

Una de las cuatro bodegas podra dedicarse a las
mercancias de exportacion o importaciéon que requieren
inspeccién aduanal para el pago de derechos, usando las
tres restantes para carga de cabotaje.

Con las cuatro bodegas se tendria capacidad de al-
macenes suficientes para cargar cuatro o cinco embarca-
ciones de un promedio de 4,000 Toneladas y descargar
otras 4 o 5 con promedios de 1,500 Toneladas.

Las 27,000 Toneladas almacenables equivalen prac-
ticamente a la cantidad total de carga de almacen que pa-
sara por el puerto en un mes, lo que puede considerarse
un excelente margen de seguridad.
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Almacenamiento de Granos en Silos.

Con objeto de dar salida razonablemente rapida a la
produccién de trigo y maiz vimos que necesitan embarcar-
se 2,450 Toneladas diarias durante un periodo de 100
dias; para evitar una grave congestién en los transportes
terrestres debe tomarse en cuenta que el mal tiempo po-
dria impedir el arribo de barcos durante varios dias, o cir-
cunstancias diversas pueden ocasionar con frecuencia, que
ain con buen tiempo se tengan varios dias consecutivos
con mucho menos embarcaciones de las que se puedan
cargar.

También puede ocurrir que lluvias prolongadas u
otras circunstancias suspendan el trasporte por los ferro-
carriles y camiones y en este caso se congestionaria el
puerto de embarcaciones vacias perdiendo un tiempo cos-
toso, si el cupo de los silos no permitiera continuar la car-
ga de barcos, con el transporte terrestre suspendido.

La anica forma de evitar los graves trastornos que
se sufririan, es tener un almacenamiento capaz de absor-
ber temporalmente las consecuencias de una paralizacién
o disminucién seria en la entrada o salida de productos
a granel.

Como no seria prudente considerar una paralizacién
accidental menor de cinco dias y debe tomarse en cuenta
que al presentarse el trastorno, los silos es probable que
se encontraran a la mitad de su capacidad, debera consi-
derarse que el cupo minimo de los mencionados silos para
el caso de suspension de movimiento maritimo, y estando
llenos hasta la mitad, permita recibir durante cinco dias
los granos llegados de tierra, o cargar embarcaciones esos
mismos 5 dias con transito terrestre suspendido.

Necesitamos entonces construir silos de:

2,450 x 5 x 2 = 24,500 Toneladas de capacidad.
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Con silos de 8 metros de diametro por 25 de altura
se tendra un volumen util de mas o menos 1,100 metros
ctibicos que para 0.7 de densidad dan 770 Toneladas por
silo. Se necesitaran dos grupos de 18 silos cada uno que
tendran 27,720 Toneladas de capacidad total.

Construcciones Auxiliares.

Terminado el problema de almacenes. sélo nos que-
da indicar las construcciones auxiliares que también con-
viene hacer sobre el muelle. Frente a la entrada de la
via del ferrocarril, en el extremo S. W. del muelle, se
construira el edificio que usaran las autoridades portua-
rias; Aduana, Capitania de Puerto, Migracion y Salu-
bridad, con amplia capacidad para el servicio de todas
esas oficinas y para salas de espera del publico, revision
de equipajes, etc.; al centro de las cuatro bodegas se ten-
dran el almacen de equipo del muelle y las instalaciones
para su operaciéon y reparacion, en una edificacién seme-
jante a las bodegas de mercancias, con 35 metros de an-
cho por 50 de largo.

De acuerdo con el plano correspondiente, ademas del
espacio dedicado a silos, bodegas, talleres y edificio, el
muelle tendra dos calles longitudinales para trenes, ca-
miones y grdas, asi como para maniobras de carga, des-
carga, etc., de 15 metros de ancho, una al frente y la otra
detras de las badegas.

Estas calles longitudinales y las que sirven de sepa-
racion a los edificios, tendran circulacién de automoviles
y camiones en un solo sentido y dividido en dos circuitos
independientes; el de mercancias generales con entrada
frente a la aduana y salida por la misma cabecera del mue-
lle o por el callejon situado entre el taller y la bodega
Num. 2, y el circuito de los silos, con entrada junto a la
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cabecera de la bodega Num. 4 y salida junto al extremo
N. E. del muelle.

Localizacion del Muelle.

Conocidad la longitud de atraque y antes de men-
cionar el lugar en que se recomienda la construccién del
muelle, conviene resefiar brevemente el puerto mismo den-
tro de la bahia, y los terrenos que lo rodean.

Practicamente no existen terrenos utilizables para ur-
banizacién en las cercanias del lugar en que termina el
ferrocarril y en donde se han construido pequefios mue-
lles y una planta para los productos de Pemex.

El escaso espacio disponible a la orilla del mar se ha
formado rebajando los cerros del Vigia y el Chivero y
fuera de esos rebajes no se encuentran mas que marismas,
manglares y esteros.

Los cerros citados tienen demasiada pendiente para
urbanizarse totalmente sin cuantiosos gastos y soélo un re-
baje demasiado caro permitiria dejarlos en condiciones
de aprovecharlos para una construccién densa integra-
mente. Los lugares de pendiente moderada que se han uti-
lizado para las instalaciones de Petroleos Mexicanos y
para un caserio en el que vive la actual poblacién, se apro-
vecharan en lo posible llegandose a una superficie de unas
35 o 40 Hectareas en ambos cerros.

La poblacién futura tendra que acomodarse en terre-
nos ganados a los esteros, pantanos y manglares a base
de rellenos entre 0.50 y 3.50 metros de espesor. Una can-
tidad moderada de piedra tomada del Chivero se apro-
vecharia para muros de contenciéon y rellenos. No pue-
de pensarse en cambiar la localizacion del puerto den-
tro de la misma bahia porque precisamente frente al Chi-
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vero y el Vigia tenemos los tnicos lugares en que el canal
se acerca a tierra firme, con calado aceptable.

Si se pretendiera cambiar el puerto hacia el Noreste
en busca de terrenos mas propicios para la urbanizacion y
hasta mejores desde el punto de vista de la Salubridad,
se tendria que dragar dentro de la bahia de Ohuiro, un
canal costoso y de cuya permanencia no se estaria seguro.

Donde se encuentra actualmente el puerto las pro-
fundidades inmediatas a la costa son muy favorables, cons-
tituyendo la topografia submarina en este sitio una parte
de un bien definido canal paralelo a la orilla y por el cual
se dmueven las aguas de la bahia de Ohuiro ya mencio-
nada.

En vista de que es inconveniente cambiar el puerto,
el lugar y la posicion del muelle proyectado son conse-
cuencia directa de la configuraciéon del fondo de la bahia
frente a los cerros.

Dos muelles normales a la costa de 250 metros de
longitud atil cada uno, para tener los 1,000 metros de
atraque calculados, necesitarian una construccion de 325
metros de largo aproximadamente y un malecén que los
uniera, de unos 100 metros, bastante ancho para alojar
curvas de vias, completandose asi 850 metros de largo to-
tal de muelles con las siguientes consecuencias:

. El 50% de la construcciéon se haria sobre calado va-
riable entre 15 y 25 metros con gran costo por unidad de
superficie.

Se reduciria el area del canal de la bahia de Ohuiro
con posibilidades de erosién y azolve que podrian ser pe-
ligrosos.

Un solo muelle también normal y con el largo nece-
sario presentaria los mismos inconvenientes aiin mas acen-
tuados. Nos queda la solucién de un muelle marginal.
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La localizacion de este muelle es automatica, tanto
longitudinal como transversalmente por sus necesarias re-
laciones con la configuracion de la costa y las curvas de
profundidad de la bahia. La linea de atraque casi coinci-
de con la curva de 10 metros en los planos de conjunto o
en el detalle de planta del muelle.

Con una anchura media sobre el mar de 76 metros
y un promedio de calado de poco mas de 5 metros, se ob-
tendra un total de 65 metros de ancho para el muelle pro-
piamente dicho que constituira la zona fiscal.

Quedara para completar la gran arteria de circulacién
del puerto una faja de 11 metros que se hara llegar a 30
metros con rebajes en el cerro que serviran para relleno
de muelle o construcciéon de muros para contener los re-
llenos de la zona urbana.

Si el subsuelo lo permite, el muelle se construira de ta-~
bla estaca de acero de las secciones que se fijaran mediante
el calculo correspondiente, con las vigas y tirantes que su-
jetaran la corona a sus respectivos anclajes, rematandose
el perimetro con una trabe de concreto que impedira el
contacto de la tabla estaca con el aire.

Para el estudio completo y especifico de las obras, su
coordinaciéon y programacion, especialmente en lo que se
relaciona con las obras maritimas interiores y las de urba-
nismo propiamente dicho, seria conveniente designar una
Comision con personalidad legal.

La Comision, simultaneamente con los estudios téc-
nicos que se fueran realizando, podria proponer los me-
dios legales para la expropiacion de los terrenos necesarios
evitando la especulacion; hacer los reglamentos de zonifi-
cacién, construccion, circulacion etc., tomando en cuenta
el futuro desarrollo del puerto y las zonas urbanas y sub-
urbanas, y encargarse de la promocién y venta de terrenos.
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Esa Comision se integraria con el personal técnico de
la Secretaria de Marina y el auxiliar o consultivo que la
misma designara entre los organismos regionales intere-~
sados, hombres de empresa, representantes del gobierno
de Sinaloa, etc., y su funciéon mas importante seria esta-
blecer la legislacién necesaria para proteger los intereses
del pais, de la region y del puerto facilitando un desarro-
llo metédico del programa que se le sefialara incluyendo
el Plano Regulador.



TERCERA PARTE

URBANISMO

Se ha tratado de resolver el problema urbanistico evi-
tando deliberadamente soluciones radicales y conservando
nuestra tradicional “Plaza de Armas’’, sin perder de vista
como idea directriz las necesidades funcionales, buscando
el maximo de seguridad y bienestar para el sector de la po-
blacién que no podria obtener esas condiciones de vida,
por su debilidad econémica, si se le dejara atenido a sus
propios elementos.

Trataremos ahora de calcular la poblacion futura que
servira de base para todos los estudios urbanisticos aun-
que no se tratara, como generalmente sucede, de calcular
el aumento de poblacién tomando como base la poblaciéon
actual y el incremento anual observado en la misma o en
otros centros urbanos de caracteristicas similares.

Volviendo sobre los datos que nos sirvieron para
calcular el equipo del muelle, procuraremos determinar el
ntimero de trabajadores necesarios para realizar las ope-
raciones de carga, descarga, acarreo y estiba, que ain en
el muelle mejor equipado tienen que hacerse a mano, prin-
cipiando por describirlas y asignar el tonelaje diario invo-
lucrado en cada una.

1.—Productos que llegaran al puerto por trenes o
camiones y se descargaran para llevarlos a las bodegas
en carretillas, remolques o vagonetas; carga que se toma
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de las bodegas de los buques para entregarla a las grias
que la depositan en el muelle; el gran total:

672,000 Toneladas al afio, 2,240 por dia. .

2.—Carga que se transportara a hombro o en carre-
tilla desde el camion o furgén a la bodega. Véase el cua-
dro de "Toneladas de Distintos Tipos de Carga’:

287,000 Toneladas al afio, 957 por dia.

3.—Estibar la carga total, exceptuando la que se al-
macena a granel en los silos:

672,000 — 245,000 — 427,000 Tons. al afio, 1,420 por dia.

4.—Tomar de las bodegas del buque para ponerla
en las bandas transportadora o en las grias la carga que
llega por mar. Entrada de Mercancia Generales, del mis-
mo cuadro citado de Tipos de Carga:

1,200 Toneladas al afio, 400 por dia.

5.—Carga que llegé por mar y se acarrea y carga
en los camiones o furgones para el interior del hinterland.
Igual que en el concepto anterior: :

1,200 Toneladas al afio, 400 por dia.

6.—Acarrear y estibar en el interior del barco la car-
ga que meten las griias y que saldra por la via maritima.
Algodoén, madera y salida de Mercancias Generales, de
la primera columna del cuadro de Tipos de Carga ya
citado:

112,000 Toneladas al afio, 370 por dia.

7.—Cargar en las bandas y descargar y estibar en
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el barco los productos que saldran por mar, manejados
con transportadora. Segunda columna del mismo cuadro:

175,000 Toneladas al afio, 580 por dia.

8.—Cargar con equipo de aire o bandas para granos
los embarques de trigo y maiz a granel.

Para estimar el personal que se necesita emplear en
las operaciones mencionadas tomaremos como base el es-
tudio que se hizo en Brooklyn durante la primera guerra,
sobre el rendimiento medio de carga y descarga de camio-
nes y furgones.

Aunque se observaron rendimientos momentaneos de
2.8 Toneladas por hora-hombre en la descarga de furgo-
nes y 2.5 Toneladas descargando camiones, se tomé en
cuenta que no es posible sostener el mismo ritmo durante
toda la jornada y que se pierde bastante tiempo en mover
los equipos, por lo que se tabularon tinicamente rendimien-
tos de 9 Toneladas por hombre y por dia en la descarga
de furgones.

A causa de diferencias de peso del trabajador, ali-
mentaciéon y hasta incentivo econémico y costumbres, el
rendimiento medio normal de nuestros puertos debe ser
menor y tomaremos unicamente 6 Toneladas para nues-
tros calculos.

Para los acarreos a distancias medias de 75 metros
o 150 en viaje redondo con carretilla supondremos una
carga de 200 kilos como promedio, un recorrido diario me-
dio de 12,000 metros y tendremos 12,000 x 0.2 = 16

Toneladas por hombre y por dia. 150

El mismo acarreo a hombro coﬂ promedio de carga
de 80 kilos dara: 12,000 x 0.08 = 6.4 Toneladas por hom-

bre y por dia. 150
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Calcularemos el rendimiento en estiba igual al de Ia
descarga de 6 Toneladas por hombre y por dia.

Con estos datos y refiriéndonos a cada trabajo con
el mismo nimero usado al describirlo se tiene:

Personal necesario en el muelle.

Maniobra Toneladas Rendimiento Trabajadores
por dia por hombre-dia
1.—Descarga 2,240 6. 373
2.—Transporte 1,020 11.2 91
3.—Estiba 1,420 6. 237
4.—Carga bandas 400 6. 66
5.— Acarreo 400 112 35
5.—Carga furgones
y camiones 400 6. 66
6.— Acarreo 370 11.2 34
6.— Estiba 370 6. 62
7.—Carga 580 6. 97
7.—Descarga 580 6. 97
7.—Estiva 580 6. 97
7.—Succion 50
| 1,305

Suponiendo una asistencia media de 80%
se necesitaran 1,305/0.80 hombres para el muelle. 1,630

Tomando como base, de trabajadores resi-
dentes, una pesca anual de 5,000 Toneladas y el
rendimiento de 3 T. por hombre (La Pesca A.
Quesada), se ocuparan en esta actividad. 1,666

Dos plantas congeladoras o empacadoras
con 180 trabajadores cada una. 360
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Fabricas de hielo, despepitadoras de algo-
don, embotelladoras, talleres mecanicos y de vul-
canizaciéon, molinos de arroz, carpinterias, herre~
rias, imprentas, etc. 344

Total de ocupaciones en la Industria. 4,000

La poblacién activa probable sera:

Industria 14 % 4,000
Comercio 5 &, 1,425
Agricultura 7 2,000
Transportes 3 855
Servicios Sy 1,425
Indeterminados 3 855
Total Activo 10,560

Se estim6 la poblacién activa en 37% en lugar del
35% que como promedio encontré la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Piublicas en 5 ciudades del pais, segtin
su ‘‘Planificacién Previa del Noroeste” en virtud de que
en ninguna otra ciudad de México coinciden una intensa
actividad maritima y una agricultura altamente productiva
que ofrecen oportunidades todo el afio a todos los adultos
aptos de una casa. Si 10,560 habitantes se consideran co-
mo el 37% de la poblacién, el 100% seran 28,540, en nii-
meros redondos 30,000 habitantes.

Por el alto costo de la urbanizacién ocasionado por
la necesidad de ganar terrenos al mar con rellenos de dos
y medio metros de espesor, se tomara como densidad me-
dia de poblacién para el calculo de la superficie necesaria, la
de 200 habitantes por Hectarea, ligeramente mayor que
lo acostumbrado, pero facil de alcanzar con una modera-
da proporciéon de construcciones en dos pisos. El precio
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de los terrenos puede contribuir al crecimiento vertical
desde que se inicien las construcciones.

En nimeros redondos se necesitaran 30,000/200 o
sean 150 Hectareas de Zona habitable, residencial, obre-
ra y popular para albergar la poblacion probable.

Después de fijar en la forma anterior la superficie
necesaria para alojar la poblacién futura vamos a estudiar
el problema de urbanismo en términos generales.

Adn cuando el terreno tendra que ganarse casi total-
mente al mar o en rebaje de cerros, pensar en alejar la
poblaciéon del puerto no resolveria la dificultad; se podria
hacer una urbanizacién mucho méas econémica a tres o
cinco kilémetros, pero inevitablemente los trabajadores del
puerto, los pescadores y la gente cuyas actividades se
realizaran en el muelle en la orilla del mar o en el mar
mismo, irian haciendo sus habitaciones en forma de ba-
rracas y tugurios inmediatos a sus lugares de trabajo en
la misma forma desordenada y carente de toda comodi-
dad e higiene que se puede ver en cualquier lugar de ac-
tividad naciente del pais. A esos trabajadores seguirian
primero los vendedores ambulantes, después las fondu-
chas semipermanentes, etc., y pronto se tendria una po-
blacién numericamente importante viviendo en pésimas
kondiciones sanitarias, por falta de previsién del urba-
nista. Por ese motivo a pesar del inconveniente sefialado
la poblacién se proyecta inmediata al muelle.

Relleno.

La zona de dragado para el relleno quedara al Po-
niente de la linea que va de la punta del cerro del Chivero
al extremo Oriente de la isla de las Gallinas ,inmediata
a la zona por rellenar. Una gran parte de la zona de dra-
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qado, inmediata al malecén, serda la reserva para muelle
futuro.

El relleno tendra un espesor medio de 2.50 metros
para quedar a 1.50 metros arriba de las mas altas mareas
debiendo construirse para contener el relleno un malecén
de base permeable.

La urbanizacién, lo mismo que el relleno, se haran
por etapas necesarias a medida que la requiera el creci-
miento de la poblacién. Se puede iniciar desde luego el
rebaje del cerro del Chivero tanto para mejorar el apro-
vechamiento del terreno como para utilizar la roca que se
obtenga en construir los malecones permeables para la
primera etapa del relleno.

Esta primera etapa incluiria el relleno de las zonas A
y B y el acondicionamiento de las superficies aprovecha-
bles de los cerros y al terminarla se tendrian.

Zcnas Super- Super- Indus- FC. Habi- Relleno

ficie ficie tria y
total. Habi- Varadero tantes.
tada.
Cerros 35 Her 85 Hex 7,000
Zona A 45 ., 32 . 13 Ha. 6,400 1.125,000
Zona B 3855 B 18 17 2,600 950,000
Sumas 118 Het: 75Ha. 26He 17 16,000 2.075,000 Ms3.

Con lo cual la mitad de las necesidades totales que
darian satisfechas.

Los siguientes pasos comprenderian sucesivamente las
zonas C. D. y E. y podrian acondicionarse paulatina e inin-
terrumpidamente al establecerse un ritmo en la venta de
terrenos y comprobarse las necesidades de expansion.
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Al hacerse la urbanizacion en los cerros se procedera
de inmediato a la plantacién de las arboledas que formaran
una zona verde, tan necesaria en la desnudez de los lla-
nos del Noroeste y se procedera a protegerla con cercado
de alambre de la destruccién que pudieran ocasionar el
ganado y de la invasién de tugurios.

Zonificacion.

Una ciudad proyectada con criterio funcional nece-
sita reglamentar por zonas las actividades de sus habitan-
tes, metodizando la tendencia natural a la especializacion
que puede observarse en cualquier agrupacién urbana atin
cuando se haya desarrollado sin restricciones legales o
relamentos de zonificacién.

Esa especializacién de actividades no siempre se realiza
en la forma mas conveniente y en cualquiera de nuestras
concentraciones urbanas puede observarse el frecuente
caso de que los transportes de carga tengan que cruzar la
zona residencial desde las estaciones de ferrocarril hasta el
centro del comercio o industria, y también puede verse que
las habitaciones obreras se encuentran enclavadas en las
zonas en que accidentalmente se ha mantenido mas bajo el
precio del terreno y la calidad de la construccién, aunque
sean de las mas alejadas de los lugares de trabajo.

Estas breves observaciones sugieren dos tipos de re-
laciones entre zonas, que conviene tener presentes en una
urbanizacién cualquiera y muy especialmente en la urbani-
zacién de un puerto que tendra interdependencias indivi-
duales y colectivas mas complejas entre sus diferentes zo-
nas que una poblacion alejada de la costa.

Como interdependencias colectivas se pueden mencio-
nar; las comunicaciones maritimas con las terrestres, las zo-
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nas industriales con las fuentes de aproviisonamiento de ma-
terias primas y elemento humano; las zonas de ferrocarriles
e industriales productoras de humo con las residenciales.

Las comodidades en relacion con la zonificacién re-
quieren distancias minimas, susceptibles de recorrerse a pie
en corto tiempo y sin desgaste de energias, para todas las
actividades de cada uno de los miembros de una familia de
pocos recursos; de la casa al trabajo para los adultos acti-
vos; del hogar al mercado y al comercio para la madre; del
mismo hogar a las escuelas para los nifios, y para todos un
camino corto, seguro y agradable a los lugares de espar-
cimiento.

Dentro de cada zona general también existen espe-
cializaciones secundarias que conviene tener presentes.

Tratandose de un puerto, la primera zona que con-
viene estudiar es indudablemente la bahia en sus conexio-
nes con las actividades terrestres.

En el presente caso, el contacto entre la tierra y el mar
se establece a lo largo de una linea en forma de angulo
muy abierto que limita la ciudad hacia el Sur. Principian-
do en el extremo Poniente de esa linea tenemos 500 me-
tros dedicados a varaderos y gradas de construccién y re-
paracion de embarcaciones pequefias, esencialmente pes-
queras.

Continta después hacia el Oriente la zona que en el
plano se destina a Industria del Mar, que comprendera las
que se aprovisionan con productos de la pesca, como empa-
cadoras y congeladoras de mariscos y las que atienden a las
embarcaciones y sus equipos, como fabricas de hielo, ta-
lleres de herreria y mecanicos, etc., incluyéndose también
las actividades comerciales conexas como almacenes para
sal y proveedores de las embarcaciones.

Aunque no se indica en el plano, se debe tomar en
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cuenta la posibilidad de localizar algunas empacadoras o
congeladoras directamente sobre el mar fuera del malecon.

Continuando el lindero Sur de contacto entre la tierra
y el mar, sigue en angulo hacia el Noroeste el muelle Fis-
cal, centro vital del movimiento y corazén del puerto en el
que, a lo largo del mismo, tienen facil intercambio el ferro-
carril, la carretera y el mar, con los elementos de trans-
bordo y regulaciéon de carga y descarga que en otras par-
tes se especifican; en el extremo Oriente estan las instala-
ciones de Petréleos Mexicanos, aisladas totalmente de la
ciudad pero al mismo tiempo inmediatas y bien comunica-
das con la misma, con el interior del Hinterland y con su
propio muelle para el aprovisionamiento maritimo.

Partiendo del extremo Norte de la linea de contacto
que acabamos de describir, se encuentran los linderos Po-
niente y Norte de la Ciudad, constituidos por la zona fe-
rrocarrilera e Industrial, formando una gran herradura que
envuelve por tres lados (Norte, Poniente y Sur) el resto
de la poblacién, con su nicleo deportivo civico y social en
el centro de gravedad de la zona habitada del conjunto.

Se buscaron con ese dispositivo las minimas distan-~
cias entre la zona maritima de pesca y las industrias cone-
xas, entre la zona ferrocarrilera y la Industrial, y entre las
de habitaciones de trabajadores y las de muelle, industria
y ferrocarril.

" El mercado, las escuelas, las oficinas publicas, tea~
tros, cines, iglesias, plaza de armas y campo deportivo cons-
tituiran el Centro Civico al derredor del cual se agrupan
las habitaciones de diferentes clases, a una distancia me-
nor de 1,000 metros entre centros de gravedad. Cuatro
grupos escolares convenientemente distribuidos a ambos
lados de la arteria central de transito haran que los nifios
puedan llegar a la escuela, sin cruzar esa arteria, desde
cualquier punto de la ciudad, exponiéndose asi a un mi-
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nimo de accidentes pues todo su recorrido lo haran por ca-
lles de transito minimo, exclusivamente de automoviles.

Todas las zonas susceptibles de producir humo, polvo,
gases u olores, incluyendo los ferrocarriles, las industrias y
las embarcaciones, estan localizadas de manera que los
vientos dominantes libraran de esas molestias las zonas
habitadas y comerciales, para lo cual fué preciso cambiar
la linea de ferrocarril que ocupaba el lindero Oriente de la
ciudad proyectada, a la posicion que puede verse en el
plano de “Comunicaciones’.

En los cerros del Chivero y del Vigia se aprovecharan
unas 35 a 40 Hectareas para urbanizacién de tipo resi-
dencial, cubriéndose el resto de la superficie de los mismos
con arboledas o zonas verdes que hermosearan el paisaje
desnudo de arboles de casi el total de la llanura costera del
Noroeste y sus contadas elevaciones a la orilla del mar. Se
podran lograr asi 50 Hectareas de reforestaciéon que ten-
deran a impedir el desarrollo de tugurios en las pendien-
tes poco ttiles para urbanizacion.

El posible y atin probable desarrollo de la poblacion
por encima de las estimaciones que se han hecho puede ve-
rificarse en forma ilimitada hacia el norte y a lo largo del
ferrocarril y de la carretera en donde en el futuro se podra
establecer una serie de granjas, incluso agricolas, cuando
sea costeable la transformacion de las tierras ensalitradas,
cuyo mejoramiento para utilizarlas en fraccionamientos
campestres, no esta fuera de las posibilidades econémicas
inmediatas.

La isla de las Gallinas se considera como reservada
al turismo y a residencias de lujo.
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Los resultados finales de zonificacién, daran:

Para habitacién.

Obreros y trabajadores 49.5 Ha.

Comercio y habitacion =~ 50 5

Residencial Cerros 35 %

Residencial en Centro Civico 15 o 1495
Para Industrias 67,5 .,

Para varadero" 4 i 71.5 Ha.
Superficie productiva 216. Ha.
Para Ferrocarril ' 20014 ;

Centro Civico y Deportivo 14 34

250 Ha.

Comunicaciones Urbanas.

Resuelto satisfactoriamente el sistema de zonificacion,
se facilitara el funcionamiento eficiente de las diferentes
vias de intercomunicacién urbana y de comunicacién del
exterior con las industrias locales, o de las vias terrestres
y las maritimas.

Los grandes circuitos estaran constituidos por la li-
nea del ferrocarril que viniendo del Hinterland bordea la
ciudad por el Norte, Poniente y Sur hasta llegar al muelle
Fiscal y por la carretera que al llegar a la gran glorieta de
distribucion al Norte de la ciudad, forma, con su rama de
transporte de carga, el limite Oriente de la parte plana ur-
banizada. - B 7

Como arterias secundarias por el volumen de su circu-
lacion se tendran la avenida que desde la misma glorieta
citada se desprende hacia el Sur, cruza el Centro Civico y
pasando al Poniente del Cerro del Chivero desemboca
frente al mar, y la de menor amplitud que partiendo tam-
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bién de la glorieta hacia el Poniente une y limita las zonas
industrial y de habitaciones para obreros y trabajadores,
y al llegar frente al mar desemboca en la avenida que si-
gue la costa desde este lugar hasta la:zona de Petroleos
Mexicanos.

Los camiones repartidores de la Pemex podran dis-
tribuir sus productos a las industrias locales por las aveni-
das mencionadas sin cruzar ninguna via. -

La carretera cruzara la via del ferrocarril fuera de la
zona urbanizada mediante un paso a desnivel, indispensa-
ble por el intenso movimiento de trenes y vehiculos.

Division en Manzanas y Densidad de Poblacion.

En virtud del elevado costo de relleno, vimos que es
conveniente una densidad de poblacién un poco elevada,
para lograr la cual es conveniente la subdivisién en lotes
pequeiios y el fomento de la construcciéon en dos pisos."

Tomando como lote medio el de 8.00 metros de frente
por 25 de fondo y agrupandolo en manzanas de 150 me-
tros de longitud media, la manzana tipo estard formada
por dos hileras de 32 lotes centrales y 4 lotes de esquina de
11 x 25 metros con un total de 36 lotes.

En los 36 lotes se tendra una familia media de 5 per-
sonas por lote y la densudad de poblacién la podremos
calcular como sique:

36 familias en casas de un piso a 5 per-

sonas por familia. 180 Habitantes
15% de construcciones en dos pisos 2/ 5
Total por manzana 207 Habitantes

La superficie ocupada por los lotes sera de 7,500 me-
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tros cuadrados a los que se debe agregar 200 metros linea-
les de via publica con ancho medio de 13 metros, via que
sumada a la superficie anterior da un total de 10,100 me-
tros cuadrados con 205 Habitantes por hectarea.

En el calculo de la superficie de habitacién necesaria
para los 30,000 estimados se habian calculado 200 habi-
tantes por hectarea; la capacidad obtenida con 205 habi-
tantes en 149.5 hectareas seria 30.643 quedando ademas
como reserva la pequefia densidad que se tiene en la zona
industrial, especialmente en la de pequefias industrias lo-
cales que casi siempre se usan también para habitaciones.

Abastecimiento de Agua Potable.

El abastecimiento de agua potable seria conveniente
tratar de resolverlo con pozos profundos, en virtud de que
las aguas del Sistema de Riego, especialmente durante los
primeros afios de servicio de la presa, estaran fuertemente
contaminadas por la podredumbre de la vegetacién del vaso
de almacenamiento, ademas de que durante la temporada
de lluvias contendran arcillas coloidales de muy dificil se-
dimentacion.

Se calculara la red para una dotacién abundante por
habitante y por dia, tomando en cuenta el necesario sumi-
nistro de agua a las embarcaciones y la instalacién de to-
mas de incendio a distancias convenientes, tanto a lo lar-
go del Muelle Fiscal como del malecén para atraque de
barcos pesqueros. Seria conveniente calcular el funciona-
miento simultaneo de cuatro tomas de incendio como mi-
nimo, con una buena presién de servicio.

La conduccién principal se puede llevar por la Ave-
nida Central desembocandola asi al centro de las instala-
ciones contra incendio y sirviéndose de la misma tuberia
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para la alimentacion de otras tomas de incendio sobre la
Zona Comercial; con las tuberias de las Avenidas Oriente,

Poniente y Sur, se completarian los dos anillos principales
de la red.

La instalacion de una planta de tratamiento, espe-
cialmente para el agua destinada a las calderas de los bar-
cos, se resolvera al conocerse la calidad del agua dispo-
nible,

Drenaje.

El drenaje de aguas pluviales sera superficial y al
hacer el relleno se dara declive a las calles hacia el Norte
y Poniente para que el agua de lluvia se descargue a lo largo
del Cerro de Iturbe sobre el estero. Con esta pendiente ha-
cia el lado opuesto al mar, se reducira el volumen de re-
lleno necesario, para una altura cualquiera de malecén vy
muelle.

El drenaje de aguas negras tendrda que someterse a
tratamiento por ser inevitable descargarlo dentro de la
Bahia, el lugar mas indicado para la planta correspondiente
esta al extremo Poniente del Varadero, si se toman en
cuenta los vientos dominantes y la corriente secundaria que
al vaciarse la Bahia de Chuiro corre hacia el Sur por el
lado Poniente de la Isla de las Gallinas.



CUARTA PARTE

RECOMENDACIONES Y COSTOS

La definicion de puerto como simple estacién de trans-
bordo entre los transportes maritimos y los terrestres, pone
de relieve los dos puntos de vista mas importantes para el
ingeniero que pretenda resolver el problema de conjunto
y asegurar la subsistencia del puerto sobre bases econé-
micas soélidas.

Hemos visto ya en sus detalles mas generales las ne-
cesidades de la operacion de transbordo, presuponiendo
la existencia de las comunicaciones terrestres indispensa-~
bles para el transporte de las mercancias que calculamos
se recibiran o despacharan por la via maritima.

La red de transportes del Hinterland estara consti-
tuida por los ferrocarriles, las carreteras nacionales o es-
tatales y los caminos de menor importancia que deberan
ligar el puerto con los campos mismos de produccion o
por lo menos con los poblados en que normalmente se con-
centra la produccién agricola, que constituira el 80% de
la carga que pasara por Topolobampo.

Ferrocarriles.

Dos ferrocarriles cortan el Hinterland y se cruzan
perpendicularmente en San Blas, a 55 kilémetros de To-
polobampo; el Ferrocarril del Pacifico que corre paralelo
a la costa de Golfo de California y el Chihuahua Pacifico
que va del citado puerto a Ojinaga, Chih.
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El Ferrocarril del Pacifico, dentro de la zona que es-
tudiamos, bordea por el Norte las tierras de riego del Rio
Culiacan, cruza las que regaran los rios Mocorito y Sina-
loa, continta por el Norte casi sirviendo de limite al Dis-
trito de Riego del Fuerte y pasa en la misma forma por las
tierras regadas por el Rio Mayo, en el Estado de Sonora,
ligando asi toda la llanura por su faja de mas intensa pro-
duccién agricola.

El antiguo Kansas City México y Oriente tiene cons-
truidos y en operacién dos tramos, entre Topolobampo y
San Pedro en el Estado de Sinaloa y entre Creel y Oji-
naga en Chihuahua; ya se terminaron todos los estudios
para ligar esos dos tramos y desde el afio pasado la Secre-
taria de Comunicaciones y Obras Piiblicas estaba hacien-
do el trazo definitivo y preparando los campamentos para
iniciar la construccién entre las citadas estaciones de Creel
y San Pedro.

Esta linea que partiendo de Topolobampo se unira en
Ojinaga con el Santa Fé y con la inmensa red de ferroca-
rriles americanos se designa ahora con el nombre de Fe-
rrocarril Chihuahua Pacifico, en el cual se incluyen los
ramales de La Junta a Madera y la linea corta de Lanphar
a Navojoa de la cual nos ocuparemos con mayor amplitud.

Las vias de los Ferrocarriles Nacionales que unen la
ciudad de Chihuahua con Torreén y Ciudad Juarez, com-
plementando al Chihuahua Pacifico, integran la red ferro-
carrilera del Hinterland de competencia comunicando en-
tre si todos los centros de produccién y consumo existentes.

En sus primeros 56 kilometros a partir de Topolo-
bampo, el Chihuahua Pacifico cruza en su parte mas an-
cha el Distrito de riego del Rio del Fuerte y al pasar por

San Blas deja ligado con el puerto al ferrocarril del Pa-
cifico.

Para la construccion del tramo faltante, incluyendo
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la linea corta a Navojoa, la rehabilitacion de las vias exis-
tentes, y el equipo necesario para el movimiento de la
carga que tiene calculada, la Secretaria de Comunicacio-
nes tenia un presupuesto total de $530.000.000.00 de los
cuales se puede considerar que $55.000.000.00 estaban
destinados a la linea corta de Navojoa.

Con la modificacién del tipo de cambio y el aumento
gradual de costos, las cifras anteriores seguramente que
aumentaran y seria razonable suponer que el ramal Lan-
phar-Navojoa facilmente llegaria a los $80.000,000.00 es-
pecialmente si se toma en cuenta un minimo de equipo para
sSu operacion.

En la estimacién de tonelajes ferroviarios la misma
Secretaria asigna al Chihuahua Pacifico un movimiento
anual de 2.100,000 Toneladas en el cual se _1nc1uyen
1.000.000 de toneladas de productos agricolas. Esta ci-
fra nos parece excesivamente optimista y en realidad se
tomaron como base para llegar a ella algunos datos bas-
tante altos, como las 7 Toneladas de productos agricolas
por afio y por Hectarea que se le estiman al Estado de Si-
naloa, en tanto que otros conceptos, como el “Consumo
Local” que debe deducirse de esa produccién, se calculd
demasiado bajo, asignandole un total de 205,000 Tone-
ladas anuales para los Estados de Sonora y Sinaloa.

Linea corta Lanphar Navojoa.

Si no se hiciera el puerto de Topolobampo es posible
que conviniera construir la linea corta para reducir 100
kilometros la distancia entre Chihuahua y Guaymas, pero
si se acepta el puerto como elemento esencial para el des-
arrollo que se esta palpando en el Noroeste, esta linea
corta no llena ninguna necesidad que haga defendible una

inversion de $80.000.000.00 o mas.
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En efecto, los dos objetivos mas importantes que po-
drian tomarse en consideracién serian: dar una salida mas
corta y por lo mismo mas econémica a la produccién de
Chihuahua y de una importante regién de los Estados
Unidos a través de Guaymas, o llevar a Chihuahua con
las mismas ventajas los productos agricolas de la costa
embarcados en Navojoa.

El primer objetivo se consigue en forma mucho mas
econémica con la  construccién de - Topolobampo, como
puede notarse en un simple vistazo al mapa adjunto en el
que se destaca una ventaja de nada menos que 460 kilo-
metros en favor de esta via maritima. ' -

La segunda finalidad o sea el transporte econémico
de los productos de la costa para abastecer el probable
déficit agricola del Estado de Chihuahua, es razonable
que se haya tomado en consideracién, si al proyectar la
linea corta no se previé la construccién de las obras de
riego en el Rio Fuerte; pero como estas obras son una rea-
lidad, Chihuahua puede adquirir 'en San Blas, con 30
kilometros menos de transporte por ferrocarril, todos los
productos que pudiera comprar en Navojoa y algunos otros
que, como el azticar, Sonora no puede ofrecerle.

Los $80.000.000.00 que costaria la linea corta Lan-
phar Navojoa se podrian emplear para el pago de casi la
mitad del costo total de las obras de Topolobampo inclu-
yendo la urbanizacién completa, que con el criterio mas
conservador puede asegurarse bastara para pagar la otra
mitad y dejard una utilidad que oportunamente calcu-
laremos.

Carreteras Nacionales y Estatales.

Las dos carreteras mas necesarias para el transporte
de la produccién agricola a Topolobampo también estan
ya construidas o por terminarse en breve plazo.
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La que va de Topolobampo a San Blas pasando por
Los Mochis, apenas a 15 kilometros del puerto se interna
en los terrenos de cultivo del Distrito de Riego, conectan-
dose en esta ciudad con la carretera - México Nogales,
para continuar cruzando los campos' agricolas hasta San

Blas.

La carretera México Nogales, paralela a la costa co-
mo el Ferrocarril del Pacifico, pasa como éste por todos
los Distritos de Riego tributarios de Topolobampo, con
la ventaja de que, desde el punto de vista del transporte
de la produccién agricola, estd mucho mejor localizada
que el ferrocarril pues cruza los Distritos de Riego, espe-
cialmente los mas cercanos al puerto, practicamente por
sus centros de gravedad, en lugar de bordearlos como la
via. Las ventajas que el Ferrocarril puede ofrecer con una
tarifa menor por tonelada kilémetro, las compensa el trans-
porte por carretera con una economia en distancia que
dentro de un radio de 100 kilémetros fluctta entre el 25
y el 35% como caso mas general. También tendra la ven-
taja el transporte por camiones, de que sélo requiere dos
maniobras para llevar los productos del campo hasta el
muelle, en tanto que por ferrocarril se necesitan de tres a
cuatro, con sus correspondientes problemas de personal y
un inevitable aumento del costo de transporte.

Caminos secundarios y vecinales.

Para llevar los productos del campo hasta las carre-
teras o los ferrocarriles se hace necesaria la existencia o
la construccion de caminos de sequndo orden desde estas
arterias hasta los campos mismos.

Este problema, al menos en su aspecto més impor-
tante, o sea los caminos dentro de las zonas irrigadas,
creemos que debe considerarse resuelto, en virtud de que

€
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la Secretaria de Recursos Hidraulicos ha seguido como
sistema, que al hacerse la construcciéon de las obras hi-
draulicas, se emprenda también la construccién de caminos
tanto de los que a lo largo de los canales y drenes faci-
litan su conservacion, como de los que siguiendo la cua-
dricula de sus levantamientos, llevan hasta los terrenos
de riego mas alejados de las lineas nacionales de trans-
porte.

Quedaran por construir los caminos vecinales que
desde el ferrocarril o la carretera, vayan hasta los centros
de produccién agricola en tierras de temporal y los luga-
res de explotacién ganadera, forestal o minera. Los dos
mas importantes en el Hinterland exclusivo seran los que
se internen a la Sierra Madre Occidental, siguiendo el
curso de los rios El Fuerte y Sinaloa, el primero de los
cuales probablemente se construya como carretera hasta
Chihuahua, de la cual se desprenderan los caminos a los
centros de produccién minera o forestal cuya localizacién
dependera de factores imprevisibles.

Hemos limitado las breves observaciones anteriores
sobre carreteras y caminos a los que seran mas convenien~
tes dentro del area dominada por Topolobampo en los
Estados de Sonora y Sinaloa, por considerar que la in-
fluencia que dejarian sentir en el puerto los que se hagan
en el Estado de Chihuahua no modificaria en forma apre-
ciable nuestro propésito fundamental de calcular la carga
que pasara por el que posiblemente llegue a ser primer
puerto de Sinaloa.

Creemos haber confirmado, en lo que respecta a la
zona tributaria de Topolobampo, la opinién expresada en
la “Introduccion’” de que en ningtn lugar del pais es tan
facil llegar a la maxima produccién y a la integracion de
los transportes terrestres y maritimos como en el Noroeste
de México.
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Costos de Construccion y de Transporte.

Antes de recomendar la construccién de Topolobam-
po como uno de los elementos indispensables en el sis-
tema de transportes del Noroeste, haremos un estudio
comparando los dos aspectos capitales del problema, que
tienen importantes consecuencias directas sobre la econo-
mia nacional.

Trataremos primero de investigar en que forma afec-
ta la construcciéon del puerto a la inversion total necesaria
para el transporte de la produccién del Noroeste; en otras
palabras investigar si resulta mas econoémico hacer Topo-
lobampo o no hacerlo.

Estudiaremos en segundo lugar cual es el costo de
operacion de los sistemas de transporte en uno y otro caso.

Inversiones regionales sin construir el puerto.

Si se decidiera no construir el puerto, resultaria in-~
dispensable transportar la carga que hemos calculado que
le corresponderia, usando la via del Ferrocarril del Pa-
cifico para llevarla a Guaymas o Mazatlan y de estos puer-
tos embarcarla a los mercados del Centro, Sur y Sureste
del pais por Manzanillo o Salina Cruz.

San Blas resultaria la estacion de ferrocarril mas con-
veniente para embarques via Guaymas con una distancia
de 313 kiléometros; Guamuchil, estaciéon inmediata al rio
Mocorito, a 335 kilémetros al Norte de Mazatlan, seria
la mas conveniente para este tltimo puerto. La distancia
media a los puertos seria pues de 325 kilometros en na-
meros redondos, y las 672,000 toneladas anuales que he-
mos calculado pueden salir por Topolobampo, se traducen
en 218.000.000 doscientos diez y ocho millones de tonela-
das kilémetro, para transportar las cuales el Ferrocarril
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del Pacifico necesitaria comprar equipo y fuerza motriz
adicionales.

En lugar de hacer un calculo bastante largo para te-
ner una idea de lo que costaria ese equipo adicional, vamos
a comparar brevemente este caso con el del Ferrocarril
de Durango a Mazatlan, para el cual la Direccién de
Construccién de Ferrocarriles calcula 682.000.000 seis-
cientos ochenta y dos millones de toneladas kilémetro y
presupuesta $100.000.000.00 de inversién en equipo y
fuerza motriz.

Podria objetarse esta comparacién invocando la dife-
rencia entre las pendientes de la via en los dos casos, pero
para compensar o superar esa diferencia debemos recor-
dar que el tonelaje calculado para el Ferrocarril de Du-
rango es por lo menos razonablemente equilibrado en
ambos sentidos y en cambio el Ferrocarril del Pacifico ten-
dria que manejar sus trenes de retorno a San Blas y Gua-
muchil con no menos de un 80% de carros vacios, puesto
que las zonas de riego no pueden consumir un tonelaje de
abonos, insecticidas y mercancias diversas mayor de una
quinta parte de su excedente agricola transportable, en
virtud de que tienen practicamente satisfechas todas sus
necesidades alimenticias.

Tomando en cuenta los razonamientos anteriores, una
simple regla de tres permite calcular que si no se constru-
ye el puerto de Topolobampo, el Ferrocarril del Pacifico
debera hacer una inversién de equipo extra por valor de
$32.000,000.00 estimados al antiguo tipo de cambio o muy
cerca de los $45.000,000.00 en la actualidad.

Al ocuparnos de los Ferrocarriles y en especial de la
via corta de Lanphar a Novajoa vimos que este ramal se
puede considerar complemento conveniente del Chihua-
hua Pacifico en caso de que no se construya el puerto de
Topolobampo, pero que resulta innecesario si se aprueban
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estas obras, y vimos asimismo que el costo del citado ramal
es de $80.000,000.00.

Con estos datos podemos afirmar, que si no se aprue-
ba la construcciéon de las obras portuarias, se haria nece-
sario hacer inversiones en vias y equipos por valor de. ..
$125.000,000.00 para el transporte de la produccion del
Noroeste, y resulta oportuno aclarar, que las inversiones
en ferrocarriles, recomendables en muchos casos para ob-
tener fletes bajos a grandes distancias, frecuentemente no
son recuperables como casi se puede asegurar que ocurrira
en la linea corta a Navojoa.

Inversiones construyendo
Topulubd.'uyu

Al final de este estudio se encontrara el presupuesto
preliminar de las obras, que por ahora nos limitaremos a
presentar dividido en dos cantidades globales: ........
$143.000,000.00 para las obras maritimas interiores y ex~
teriores, y $38.000,000.00 para la urbanizacién completa,
con un total de $181.000, 000 00.

Con los $38.000,000.00 dedicados a la urbanizacion
se obtendrian aproximadamente un millén trescientos mil
metros cuadrados vendibles, con agua, drenaje, pavimen-
tos y banquetas, estimandose una recuperaciéon probable

de $157.000,000.00.

El significado econémico final de las cifras anteriores
puede interpretarse de dos maneras. Si se considera To-
polobampo como inversion aislada, la inversién final se ob-
tendra restando esta recuperaciéon probable del costo to-
tal y tendremos asi, que al terminar la venta de los terre-
nos, el Gobierno Federal habra tenido una erogacién neta

de $24.000,000.00.

L4
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Si se piensa en Topolobampo como uno de los ele-
mentos de trabajo de la Unidad Econémica del Noroes-
te, y se recuerda que construyendo las obras se evita el
gasto de los $125.000,000.00 en vias y equipos de ferroca-
rrileros, el puerto dejaria una utilidad de $100.000,000.00.

En el peor de los casos y atn suponiendo que la re-
cuperacién estimada peque de optimista, una venta mode-
rada de terrenos urbanizados haria que el costo efectivo de
las obras resultara menor que el de no construirlas.

Costos de transporte
en los dos casos.

Para determinar el flete por tonelada que tendria la
salida de productos de Chihuahua via Guaymas y compa-
rarlo con el que resultaria via Topolobampo, nos limitare-
mos a observar el tramo que por ambas rutas recorreria la
carga para pasar de Lanphar a un punto imaginario del
Golfo de California frente a Mazatlan.

Como costo de transporte por tonelada kilémetro en
el ferrocarril, aceptaremos $0.14 que el Departamento de
Operacién de Ferrocarriles asigna en sus estudios a los
productos agricolas, no sin observar que esta cuota tendra
que modificarse, tal vez muy pronto, por el aumento de cos-~
tos de operacién y la necesidad de poner a los ferrocarri-~
les sobre bases econdémicas sanas.

Aplicaremos $0.056 por tonelada kilémetro en pro-
medio a los transportes maritimos, que es una cuota razo-
nable para productos envasados, pero bastante elevada
para productos a granel, en el transporte de los cuales, las
embarcaciones, trabajando entre puertos bien equipados,
se cargan y descargan con suma rapidez y economia.
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Costos via Guaymas

De Lanphar a Navojoa... 142 Kmts.
De Navojoa a Guaymas. .. 178

Total por E.C. ...... 320 Kmts. a $0.14  $44.80

De Guaymas a un punto
frente a Mazatlan. .. .. 680 ,, ., $0.056 $38.08
Flete total por tonelada. . . $82.88

Costos via Mazatlan

De Lanphar a San Blas... 110 Kmts.
De San Blas a Mazatlan. .. 440

Total por'BC....... 550 ., 23014 §77.00

Costos Via Topolobampo
De Lanphar a Topolobam-

PO RS 176 Kmts. a $0.14 $24.64
De Topolobampo a un pun-

to frente a Mazatlan. 378 ,, a $0.056 $20.72
Flete total por Tonelada. .. $45.36

Ya habiamos visto que la inversion inicial en el con-
junto econémico del Noroeste resulta mas baja si se cons-
truye el puerto de Topolobampo y se abandona el proyec-
to de hacer la linea corta; hemos comprobado ahora, con
los calculos de fletes, la siguiente situacion:

Tonelada via Guaymas ......... $82.88
Tonelada via Topolobampeo. ... .. 9.0

Economia por Tonelada. .. .. $37.52
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La economia anterior por tonelada, se calculé para los
productos que salgan de Chihuahua o procedentes de los
Estados Unidos; en cuanto a la produccién agricola del
Hinterland propio, bastara indicar que el transporte por
Ferrocarril a Guaymas seria 50 kilémetros mas largo, en
tanto que la salida por Topolobampo resultaria 125 kil-
metros mas corta que las distancias que sirvieron para los
calculos anteriores, y tendriamos:

Tonelada via Guaymas . ......... $82.88
Tonelada via Topolobampo. . . . .. 12786
Economia por tonelada . .. .. $55.02

Esta diterencia en flete por tonelada, aplicada a las
672,000 que hemos calculado pasaran anualmente por el
puerto, significa una economia anual de $37.000,000.00 sin
considerar la carga del Chihuahua Pacifico.

Independientemente de las palpables ventajas econé-
micas de la construccion de Topolobampo, consideramos
conveniente mencionar la flexibilidad que adquiere el sis-
tema con el desfogue central que proporciona el puerto,
aliviando al Ferrocarril del Pacifico y sustituyéndolo en
parte en casos de emergencia, que en esta zona, cruzada
por rios y arroyos torrenciales, se ha presentado algunas
veces.

Por otra parte, si Topolobampo no da salida directa
a mas de la tercera parte del excedente agricola de Sono-
ra y Sinaloa, el transporte de ese excedente tendra que
hacerse a Guaymas y Mazatlan por el Ferrocarril del Pa-
cifico, hasta llevar esta linea a un gran total de 7.000,000
de toneladas anuales, equivalentes al 50% de la carga mo-
vida por los Ferrocarriles Nacionales de México en todo
su sistema durante el aflo de 1951.

Si el transporte del volumen de carga antes mencio-
nado no fuera de por si un problema, recordaremos que
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durante las cosechas de maiz, trigo y legumbres, el movi-
miento es susceptible de llegar a 25,000 toneladas diarias,
para las cuales se necesitarian 50 trenes de 500 toneladas
de carga productiva cada uno en promedio, con otros 50
trenes de retorno arrastrando mas del 80% vy quizas hasta
el 90% de carros vacios, puesto que, a la temporada de
congestion de carga hacia el exterior, s6lo responde el mo-
vimiento normal hacia el interior.

Esperamos que las cifras y consideraciones antes ex-
puestas, se puedan considerar como bases razonables pa-
ra recomendar la construccién del puerto, como un engra-
ne indispensable en el funcionamiento econémico del me-
canismo de transportes del Noroeste de México.

Para que se aprecie la importancia del movimiento
que tendra Topolobampo, con un total anual de 900,000
toneladas incluyendo productos de petréleo, damos a con-
tinuacién una lista del movimiento de los puertos que mas
carga mueven en ambas costas del pais, comprendiendo
entradas y salidas de carga de cabotaje y de altura asi co-
mo petroleo y sus derivados.

Movimiento total en los puertos de mas importancia
durante el afio de 1952

Tampico, Tamps. 3.024,000 Tons.
Veracruz, Ver. , 1. 771:000" .,
Tuxpan, Ver. 1.418.000 * ,,
Coatzacoalcos, Ver. 703,000 -,
Santa Rosalia, B. C. 339,000 ,,
Guaymas, Son. 252,000
Progreso, Yuc. 181,000 ,,
Salina Cruz, Oax. ' 143,000
Manzillo, Col. 138,000
Mazatlan, Sin. 137,000 " .,

TOPOLOBAMPO, SIN. 900,000 ,,
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Algunos de los puertos anteriores habran aumentado
su movimiento para cuando Topolobampo llegue a las to-
neladas que se han estimado, pero indudablemente que
éste ocupara uno de los primeros cinco o seis lugares entre
los puertos mas activos de México.

Transporte Maritimo

La creacién de la corriente de transporte maritimo no
especializado mas grande de México, hara que afluyan a
nuestros puertos del Pacifico embarciones de diversas ban-
deras a ofrecer sus servicios, pero creemos que no debiera
dejarse pasar esta oportunidad sin aprovecharla para crear
la Marina Mercante Mexicana, sobre bases sélidas y con
economia propia.

Sonora y Sinaloa mandaran al Centro y Sureste del
pais no menos de 1.200,000 Toneladas anuales por via
maritima y estimando una distancia media de 1,100 ki-
lémetros se tiene un movimiento maritimo posible de
1,320.000,000 de Toneladas-Kilémetros, que a $0.056 sig-
nifican un flete anual de $74.000.000.00 sin contar con la
carga de regreso.

Con el puerto bien equipado se podria esperar un
movimiento de carga o descarga de no menos de 500 To-
neladas por escotilla en promedio de manejo con diferen-
tes elementos, lograndose el despacho de una embarca-
cion de 1,000 Toneladas con dos escotillas en 8 horas.
Con velocidades entre los 10 y 12 nudos, las 500 millas
entre Topolobampo y Manzanillo tomardn 48 horas o
cuatro dias por viaje redondo, a los que sumados 24 horas
de carga y descarga dan un total de 5 dias y permiten un
promedio de 60 viajes al afio, con 60,000 Toneladas en
un solo sentido, por cada barco de 1,000 Toneladas efec-
tivas.
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Para la carga calculada se podrian estimar 20 embar-
caciones, cuya operacion, depreciacion, reacondicionamien-
to, seguros e intereses, pueden calcularse en $3.000.000.00
anuales por embarcacién o un total de $60.000.000.00 can-
tidad que se cubriria con el flete de 1.200,000 Toneladas
al afio a $60.00 dejando una utilidad de $14.000.000.00.

Calculando conservadoramente 10% de flete de re-
areso, la utilidad comercial seria de seis a ocho millones
de pesos adicionales. Con esta flota, cuyas tripulaciones
sumarian aproximadamente 600 hombres, podriamos decir

que México habria establecido las bases de su Marina
Mercante.

El desarrollo total del Noroeste y el movimiento de
su produccién agricola a través de Guaymas, Topolobam-
po y Mazatlan hacia los centros de consumo del pais,
traen como consecuencia la necesidad de reacondicionar
con idénticas facilidades de muelles, bodegas, silos y equi-
pos, el puerto de descarga de Manzanillo que probable-
mente manejara del 66 al 75% de la carga que salga
de los tres puertos citados, agregada a sus necesidades
propias.

Manzanillo sera asi mismo el puerto de embarque del
total de los productos manufacturados que vayan a los
puertos del Noroeste desde la regién industrial mas im-
portante de la Republica situada en su zona vital del
centro.

INo queremos dejar pasar esta oportunidad sin insis-
tir en que no es suficiente la construccién de puertos y mue-
lles para resolver nuestros problemas de transporte mariti-
mo; exactamente la misma importancia debe concederse a
los equipos de transbordo para que puedan hacerse con ra-
pidez y economia las maniobras de carga y descarga cuya
influencia es de tal magnitud en el costo total, que puede
afirmarse que los puertos mejor construidos pero mal equi-
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pados, serian los enemigos mas poderosos de nuestro pro-
greso maritimo.

Obras Exteriores.

El estudio de las Obras Exteriores, que de acuerdo
con el programa debi6 hacerse después de las Investiga-
ciones Economicas en unién del de las Obras Interiores,
se dejo intencionalmente para el final, por haber sido eje-
cutado por el Departamento de Estudios y Proyectos de
la Direccion General de Obras Maritimas de la Secreta-
ria de Marina.

El proyecto de Obras exteriores consiste en el dra-
gado de las partes altas del canal natural y la construc-
cién de dos rompeolas con un volumen de enrocamiento

de 1.500,000 a 1.750,000 metros cibicos.

La altura de las olas en la bocana se calculé con
el método de los “Planos de Oleaje del Ingeniero es-
pafiol Iribarren Cavanilles, que partiendo de la maxima
ola posible en alta mar en un temporal de caracteris-
ticas conocidas, permite determinar la forma de propa-
gacién del oleaje al acercarse a la costa cuya hidrogra-
fia se conoce o a las obras de proteccién proyectadas.
También se utilizaron las férmulas del mismo Ingeniero
Iribarren para el “Calculo de los Diques de Escollera” en
la determinacion de la seccién del rompeolas y el peso de
las rocas individuales que lo recubriran.

Desgraciadamente el calculo de la altura maxima de
la ola de alta mar o de aguas profundas se tiene que ha-
cer mediante férmulas empiricas, que dan esa altura Gni-
camente en funcién del fetch o de la velocidad del viento,
cuando en realidad esa altura es funcién de las dos va-
riables simultaneamente.

Para atenuar ese inconveniente se promediaron las
alturas de ola que dan una férmula en funcién del fetch
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y otra en funcién de la velocidad del viento, sin eliminar
el inconveniente de que en ambas férmulas aplicadas a
casos de Fetch limitado o vientos de velocidades relati-
vamente moderadas se obtienen valores mayores que los
reales. Los errores quedan asi del lado de la seguridad
pero se aumenta el costo de los rompeolas en una propor-
cion tal vez no muy grande pero que convendria estudiar
y precisar.

Uno de los rompeolas, llamado del Noroeste, parte
de la Punta de Santa Maria hacia el WSW vy flexionan-
dose en una curva de amplio radio hacia el SSW, tiene
una longitud total de 9,100 metros y un volumen apro-
ximado de enrocamiento de 1.250,000 metros ciibicos. La
localizacién y longitud de este rompeolas pueden sufrir
modificaciones, probablemente de menor importancia.

Un segundo rompeolas, el del Sureste, sale de la
Punta de Copas en direccién aproximada WNW con una
longitud total de 4,070 metros y un volumen aproximado
de enrocamiento de 375,000 metros cibicos; la localiza-
cién provisional de este rompeolas dejaria una bocana de
3,000 metros pero se esta estudiando inclusive la posibili-
dad de. suprimirlo. ; -

La Secretaria de Marina tiene también proyectado
dragar dos partes altas del canal natural que existe den-
tro de la bahia y que se ha mantenido sin alteracién seglin
las Cartas Nauticas, es decir, ha llegado al estado de
equilibrio, no obstante que en esas mismas cartas se pue-
den observar los efectos de los aluviones en los bajos in-
mediatos a la Punta de Santa Maria. Este equilibrio del
canal es mantenido por las corrientes que provocan las
mareas en las dos grandes bahias de Topolobampo y
Ohuiro, que para una bocana de 1,500 metros, calcul6 el
Departamento de Estudios y Proyectos pueden llegar a
una velocidad de una y media millas por hora durante el
reflujo.
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El canal, para 100 metros de ancho, taludes de 4 x 1
y calado de 11 metros, con un posible tramo de 200 me-
tros de ancho junto a la bocana, requeriria un volumen to-
tal de dragado de aproximadamente 3.000.000 de metros
ciibicos, probablemente en arena, con variaciones de me-
nor cuantia de acuerdo con la localizacién definitiva.

Con los datos anteriores completamos los necesarios
para hacer un presupuesto aproximado de cada uno de los
trabajos, con la aclaracién de que para el precio unita-
rio del enrocamiento de los rompeolas, se ha supuesto que
puede aprovecharse la roca natural de los cerros inmedia-
tos a Punta de Copas, lo cual no podra saberse a ciencia
cierta hasta iniciar la explotacién de las canteras, y ver su
comportamiento con el efecto de los explosivos.

Presupuesto preliminar para las Obras de

T opolobampo.
Descripeién Unidad. Cantidad Precio Importe
Rompeolas del NW. M* 1.250,000 $ 5000 $ 62.500,000.00
Rompeolas del SE. M? 375,000 50.00 18.750,000.00
Dragado del Canal M?  3.000,000 4.00 12.000,000.00

Total de Obras Exteriores $ 93.250,000.00
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Obras Interiores:

Descripeidn Unidad. Cantidad Precio Importe
Muelle Tablaestaca M2 25,000 $ 800.00 $ 20.000,000.00
Relleno de tierra M3 200,000 10.00 2.000,000.00
Piso de concreto M2 50,000 30.00 1.500,000.00
Bodegas techo ldam. M?2 17,500 250.00 4.375,000.00
Editicio Oficinas M2 1,500 600.00 300,000.00
Barda Fiscal Ml 1,100 150.00 165,000.00
Silos para granos M2 900  2,000.00 1.800,000.00
Nueva via de F. C. Ml 2,500 400.00 1.000,000.00
Cambiar via F. C. Ml 1,500 200.00 300,000.00
Malecon Tablaest. Ml 1,200 10,000.00 12.000,000.00
Malecén Enrocamto. Ml 700  2,000.00 1.400,000.00
Equipo del muelle Lote 3.000,000.00
Equipo de Silos Lote 1.000,000.00
Total de Obras Interiores ’ $ 49.440,000.00
Urbanizacién:

Rellenos M3 2.200,000 10.00 20.000,000.00
Servicio Agua Pot. Ha. 170 15,000.00 2.550,000.00
Alcantarillado Ha. 170 10,000.00 1.700,000.00
Paviment. y Banquet. M? 100,000 30.00 3.000,000.00
Paviment. y Banquet. M? 250,000 20.00 5.000,000.00
Planta Aguas Negr. Unidad 6.000,000.00

$ 3R 250,000 NN

Resumen de Inversiones.

Obras Exteriores $ 93.250,000.00
Obras Interiores 49.440,000.00
Urbanizacién 38.250,000.00

Gran Total $180.940,000.00
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Recuperacién Probable.

Zona Comercial mixta M? 350,000 $ 150.00 $ 52.500,000.00

., Residencial M?2 240,000 150.00 36.000,000.00
., Industrial M?2 450,000 120.00 54.000,000.00
.. Obrera M?= 300,000 50.00 15.000,000.00

Total vendible $157.000,000.00

Las probabilidades de lograr en un periodo razonable
la venta de los terrenos ganados al mar, se pueden estimar
por la demanda que han tenido en el puerto de Guaymas,
atin antes de tenerlos a la venta, asi como por las amplia-
ciones sucesivas que se han observado en otras poblacio-
nes costeras o fronterisas de rapido crecimiento, en las cua-
les se han urbanizado grandes superficies que instituciones
privadas han venido vendiendo a precios elevados, aprove-
chando en beneficio personal el desarrollo econémico que
a través del Gobierno debiera constituir una fuente de in-
gresos aplicables al mejoramiento social y aprovechamiento
colectivo.

Balance Dentro de la Unidad Econdmica
del Noroeste

Costo de las obras del puerto
incluyendo urbanizacién total § 180.000,000.00
Economia en compras de equipo

para el F. C. del Pacifico $ 40.000,000.00
Economia en el tramo de via

corta Lanfar Navojoa 80.000,000.00
Venta de terrenos 157.000,000.00
Utilidad final probable 97.000,000.00

Sumas iguales $ 277.000,000.00 $ 277.000,00000
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Todos los calculos que se han expuesto antes estan
fundados en un costo de $ 93.000,000.00 para las Obras
Exteriores del Puerto y estimando esa cifra como correcta
deberan tomarse las resoluciones necesarias. pero antes de
dar por terminado nuestro estudio, queremos simplemente
mencionar una remota posibilidad digna de consignarse.

Como alternativa de las Obras Exteriores o mejor di-
cho, como posible modalidad del procedimiento de cons-
truccién, se podria hacer el programa de dragado en la for-
ma que indicaremos enseguida.

Se considerara el dragado dividido en dos partes: la
que llamaremos “A’’ inmediata a la barra con una longitud
que fluctuara entre 3 y 4 kilémetros y un volimen de dra-
grado de 2.100,000 a 2.700,000 metros cibicos, y la “B”" si-
tuada a 5 kilémetros de la bocana, de 3 kilémetros de lon-
gitud y 600,000 metros ctibicos de dragado.

Se dragaria la zona “A’” ya sea hasta un calado pro-
visional de 8 metros, ya hasta su profundidad definitiva de
11 metros, observando metédicamente y con la mayor pre-
cisién posible si se producen azolves y su magnitud.

En el caso de que no se observaran azolves o que la
magnitud de los mismos fuera tan reducida que se calcu-
lara que podian controlarse con dragados periédicos de
costo razonable, se estudiaria con gran detenimiento la
posibilidad, remota si se quiere, de posponer la construc-
cién de los rompeolas o de pensar en ellos exclusivamente
desde el punto de vista de la seguridad de acceso.

A la primera sefial comprobada de azolves peligro-
sos, se suspenderia el dragado de la zona "A" y, para
que la draga no perdiera tiempo se pasaria a trabajar en
la zona “B” en la cual los azolves seran idénticos con o
sin rompeolas. Al mismo tiempo se ordenaria la construc-
cion inmediata de los citados rompeolas.
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Con este procedimiento se podria perder parte del
trabajo de dragado hecho en la zona “A", en la que, 2
kilémetros que se azolvaran perdiendo 2 metros de cala-
do, tendrian un volumen de 600,000 metros cibicos y
un costo de cerca de $2.500.000.00. Esta cantidad resul-
taria totalmente perdida.

A cambio de la pérdida anterior se tendria la posi-
bilidad, aunque sea muy poco probable, de economizarse
el costo de los rompeolas.
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