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Resumen:

Para gestionar una obra publica de cierta envergadura, transcurren
muchos afios y se desarrollan varios eventos; como los acontecidos para
decidir la construccion de la via y equipamiento del ferrocarril del Istmo
de Tehuantepec.

Las gestiones se remontan al gobierno del Presidente Antonio Lépez de
Santa Anna, cuando se da la primera concesion, esto sucede en el afio
1842, para la construccién del ferrocarril transistmico.

Once afos después, en 1853, se concede otra concesion con la misma
finalidad. Asi se suceden concesiones y contratos hasta que en 1894,
afio en que queda concluido el tramo ferroviario en cuestion.

Ya para su operacion en 1902, durante el Gobierno del General Porfirio
Diaz, se concerta un contrato por 51 afios con la firma Pearson.

Dicho contrato nunca se cumplid, debido a que declaraban pérdidas
cuantiosas y entonces el ahora Presidente de la Republica Don
Venustiano Carranza, lo rescinde absorbiendo las pérdidas mediante el
organismo oficial Puerto Libres Mexicanos que tuvo vigencia hasta 1925,
cuando fue transferido al nuevo organismo Ferrocarriles Nacionales de
México.

El ferrocarril, revolucioné el transporte de carga y pasaje, sustituyendo
las tardadas caminatas de carretas y recuas, con el establecimiento de
17 rutas ferroviarias a nivel nacional; entre estas le correspondio el
numero 15 a la que enlazaria a Coatzacoalcos Veracruz con Salina Cruz
Oaxaca.

Ya en los afios 90’s, en el proceso de privatizacion, cuyas compras
fueron discriminatorias, el Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, quedd
entre los no preferidos por las empresas compradoras.

Desde antes de este acontecimiento, en el afio de 1954, inicia otra serie
de eventos con la idea de rehabilitar o modernizar con doble via el
ferrocarril transistmico. Recordemos que apenas Delfin Sanchez habia
entregado la construccién de éste; Eduardo Mc Murdo, logra el contrato
para la reconstruccion. Esto significa que la calidad de la obra dejaba
mucho que desear.



En 1970, se presenta el Plan Alfa-Omega, en 1980 el “Documento Santa
Fe II”; en esa misma década aparece “El Proyecto Logistico Gato” y se
vuele a proponer el “Documento Santa Fe I

Ya para 1995, con la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de
Ameérica del Norte, se despierta de nuevo la fe en los milagros y el
Colegio de Ingenieros Civiles de México, propone el mega proyecto
“Centro de Manufactura y Distribucion Global de Productos” que incluia
la modernizacion del tren transistmico.

En el afio 2000, esperado con optimismo por algunos y con recelo por
otros, se presenta otro estudio para la modernizacién de la ruta con via
eléctrica. Durante 2004, El Gabinete de Estudios Técnicos e Ingenieria
dan a conocer su “Estudio de Factibilidad Técnico Econdomico del
Corredor Transistmico”.

Toda una sucesion de eventos, para lograr la construccion; luego varias
propuestas para la modernizacion y ahora se le entra al juego con esta
propuesta de rehabilitacién, la que se espera promover ante las
autoridades competentes, mostrando sobretodo su factibilidad
economica.

El impacto esperado de la rehabilitacion del corredor ferroviario es
primordialmente para los clUsteres nacionales e internacionales tanto
navieros como terrestres, interesados en transportar grandes volumenes
de carga del Golfo de México al Océano Pacifico y viceversa.

También se vera beneficiada la poblacion ubicada en el territorio que
cruza la via férrea asentada en municipios del Estado de Veracruz y
municipios del Estado de Oaxaca, misma que es superior a un millén de
habitantes y que tendra que habituarse a la convivencia con un modo de
transporte de mayor velocidad y mayor tamafio.

Desde luego hay otros estados aledafios que alcanzan el impacto
negativo o positivo; el primero dejando de mover su carga y el segundo
teniendo la posibilidad de sacar sus productos de consumo intermedio y
final a los mercados nacionales e internacionales; sabiendo que la carga
gue llega al Puerto de Coatzacoalcos y que requiere ser pasada al
Océano Pacifico se origina en Europa, Africa, Australia, el Este de los
Estados Unidos y los Puertos Mexicanos ubicados en el Golfo de México
y el Sureste. Mientras que la carga que llega al Puerto de Salina Cruz
con la necesidad de pasar al Golfo de México, proviene de Asia, de




Puertos Mexicanos Ubicados en el Océano Pacifico, el Oeste de los
Estados Unidos y de Centro y Sudamérica.

La forma mas eficaz de lograr el traslado e intercambio productivo es con
la rehabilitacion del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec que en el
estudio se abrevia como FIT, que pasara de una velocidad actual de 40
kilometros por hora a otra de 100 o mas.

Para lograr estos cambios, se hacen necesarias inversiones por el orden
de 3 mil 2 millones de pesos con sus respectivos cargos financieros,
distribuidas en:

e La rectificacion de 55 kilbmetros

e Construccion de un libramiento

e Mejoramiento de 152 kilometros

e Construccion de un ladero

¢ Ampliacion y rehabilitacion de 20 laderos

Dichas inversiones son recuperables en el mediano plazo y en el estudio
se destacan como fuentes de ingresos para el proyecto las siguientes:

» Las tarifas por carro-kilbmetro

» Los ahorros por menores tiempos de espera

» Los ahorros por menores tiempos de recorrido

» Los ahorros por menores costos de capacidad no utilizada

Las bondades del proyecto o su factibilidad econdmica quedan
demostradas con los métodos de evaluacion aplicados, como son:

1. El método del periodo de recuperacion
2. El método del valor presente neto
3. El método de la tasa interna de retorno

Palabras clave: transporte ferroviario, via férrea, corredor ferroviario,
ferrocarril transistmico, Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, puertos
maritimos, clisteres y equipo ferroviario.



INTRODUCCION.

La idea de la construccion de un corredor ferroviario en el Istmo de
Tehuantepec, se remonta al siglo XIX, mas concretamente en 1842. El 19
de Marzo de ese afo, el presidente Lopez de Santa Anna, concede la
primera concesion a José de Garay, para que construyera una linea
ferroviaria para comunicar al golfo de México con el océano Pacifico a
través del Istmo cuyos puntos extremos serian Puerto México Veracruz,
(actualmente Coatzacoalcos) y Salina Cruz, Oaxaca. La concesion se
nulific6 después de varias prdrrogas al no haberse ejecutado obra alguna.

En décadas posteriores se otorgaron otras concesiones, sin efecto alguno;
como la que se otorgd en 1853, a A. G. Sloo cancelada 4 aios después;
posteriormente, en 1857 aparece una nueva concesién a Louisiana
Tehuantepec Co., de Nueva Orleans, cancelada en 1867, después de varias
prorrogas.

En el primer periodo del Gobierno de Porfirio Diaz se firmd otro nuevo
contrato, con el sefior Edward Learned, de Nueva York, construyéndose
los primeros 35 kildmetros. Esta nueva concesién se cancelé por
incumplimiento por parte del Gobierno de Manuel Gonzalez, que habia
comprometido recursos del gobierno federal, cuyo presupuesto asignado
fue autorizado por el Congreso.

Mas tarde se firmd un contrato con Delfin Sdnchez, este constructor si
logré la construccién de dos tramos que sumaron 108 kildmetros; pero
también se le canceld su contrato y teniendo que efectuar una
indemnizacién por las obras ejecutadas.

Se firmdé un nuevo contrato con el sefior Eduardo Mac Murdo, para la
reconstruccion de los 108 kilémetros hechos por Delfin y para terminar de
construir los 226 restantes. Este contrato también comprendia otras
acciones como: la construcciéon de un muelle en Salina Cruz, puerto
terminal en el Pacifico.
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Mac Murdo, murid al poco tiempo. Entonces se firmd otro nuevo contrato
con su viuda; también se le canceld el contrato a la viuda por
incumplimiento.

Parece ya como la finalidad de establecer un record en cuanto a la
cantidad de concesiones relacionadas con la construccién de una via
férrea, sin embargo, se tiene que destacar otro contrato con los senores C.
Stanhope, J. H. Sampson y E. L. Cortell. Los nuevos constructores dejaron
concluido el corredor ferroviario del Istmo de Tehuantepec el 15 de
diciembre de 1894, con una extension de 309.617 kildmetros de via ancha.

La obra fue puesta en operacidn con una serie de defectos, tales como: un
trafico inseguro e ineficaz, via con balasto deficiente, rieles de poca
capacidad. En cuanto a los principales puntos generadores de carga
figuran como puertos sin instalaciones adecuadas para las maniobras de
carga y descarga, y aun mas, sin equipo rodante y de traccion para el
servicio.

El gobierno de Porfirio Diaz concertd otro convenio en 1898, con la firma
Pearson and Son Ltd, para formar con ella una compafia denominada “El
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec”. El convenio comprendia ademas de
incorporar el equipo ferroviario necesario, la reparacién de la via y
completar las instalaciones de los puertos. Dado que las obras son de gran
envergadura, la firma Pearson logré una concesion de 51 afios como
administradora, especificando en cldusulas; distribucion de gastos de
mantenimiento, intereses del capital invertido y la distribucién de las
utilidades, dicho contrato se firmo en el afio de 1902; para concluirse 51
afnos después, esto es, en 1953.

Los primeros cuatro anos, presentaron pérdidas de cierta importancia, al
entrar en operacion los puertos se iniciaron las ganancias, para el aio de
1917 se contemplaba una ganancia de 26 millones de pesos.

Tal ganancia no se pudo concretar, ya que a partir de 1917 entré en
operacion el canal de Panama, desviandose los barcos de flete por dicho
canal. El Congreso autorizé al Presidente Venustiano Carranza a que le
rescindiera el contrato a Pearson; con esa accion lo libr6 de que no
siguiera perdiendo dinero, sin embargo tomd a su cargo la operacién del
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ferrocarril, del uso de la via férrea y también absorbié las pérdidas,
pasando al organismo oficial Puertos Libres Mexicanos, mismo que estuvo
vigente hasta 1925, ailo en que se transfiere a Ferrocarriles Nacionales de
México.

Desde esta fecha se han presentado varios proyectos de rehabilitacion de
este corredor ferroviario para hacerlo productivo y rentable, no logrando
estimular a los gobiernos, mucho menos convencerlos de las bondades de
la obra, algunos por falta de realismo, otros por no aterrizar los estudios
en resultados esperados en concreto.

Por eso, desde el marco tedrico, capitulo 1, del presente estudio se
reafirma al ferrocarril como uno de los modos de solucidon y evolucién del
traslado de carga y pasajeros, tal como en el mundo se experimenta el
moderno modo de transporte, contribuyendo al crecimiento de la
actividad econdmica en la republica mexicana, asi como en lo politico,
economico y social.

Sin embargo, también se reconoce que se han dado eventos que inhiben
el desarrollo y mejoramiento de la infraestructura para el transporte, por
eso se menciona el atraso que sufrid entre los afios 1910 y 1920, como
consecuencia de la revolucién mexicana, que en algunos casos quedod
completamente inservible tanto la infraestructura, equipo rodante y las
instalaciones en general. En ese momento historico, era dificil pensar en el
crecimiento o en acciones de mejora.

Si, para la construccion del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, se
establecid un record de concesiones, contratos y convenios, a partir de la
segunda mitad del siglo XX, se pretende o pretendid otro record en cuanto
a las propuestas de mejoramiento, rehabilitacion o modernizacién del
mismo. En el capitulo 2, se presenta una cronologia de las diferentes
propuestas, que para el rescate del ferrocarril del Istmo se han
presentado.

Lo rescatable de la cronologia descrita es que existe la posibilidad de
acciones y resultados positivos y olvidarse que alguien venga a invertir en
nuestro pais y que los estudios que se realicen sean serios, debidamente
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fundamentados sirviendo a los tres niveles de gobierno y para la toma de
las acciones pertinentes.

En el capitulo 3, relativo a la zona de impacto se esta afirmando que el
proyecto individual, olviddndonos de los megaproyectos, puede impactar
favorable o negativamente a las diversas regiones del pais, como puede
ser los puertos tanto del pacifico y del golfo, esto se conseguiria con
acciones de mejoramiento a esta via, haciéndola mas funcional, con
menores tiempos de recorrido, movimiento de mayores volumenes de
carga, en apoyo a la industria local y la proveniente de ultramar.

El impacto negativo, se concibe como una consecuencia del abandono y
descuido de la via que trae consigo una tendencia al deterioro y la baja
participacion en el movimiento de carga sin dar respuesta a la necesidad
de traslado de grandes volumenes generados en nuestro pais o al que
proviene de compafias navieras de otras regiones como: de Europa,
Africa, Asia, Australia, Sudamérica, Estados Unidos y Canada.

En este capitulo también se hace mencion del crecimiento registrado
desde su creacion del puerto de Coatzacoalcos; 8 de octubre de 1825, Ia
fecha en que cubre su primer ruta, su primer embargue de exportacion de
petréoleo crudo. Los trabajos de dragado, construccion de muelles vy
bodegas que con la refineria de Minatitldan se considera como zona
privilegiada por sus actividades petroleras y comerciales.

En cuanto al puerto de Salina Cruz se destaca, su baja participacién como
punto generador de carga, limitando su actividad a los movimientos de
cabotaje. Sin embargo, se insiste en que siempre habra factibilidad de
desarrollo, hablando de producciéon, comercio y de transportacion.

En el capitulo 4, se hace la descripcién de la ubicacién, la altura sobre el
nivel del mar, su grado de curvatura maximo, su pendiente longitudinal
maxima, la velocidad de operacion. Se analizaron algunas propuestas
concretas alguna de las cuales no han tenido éxito, en este trabajo se
analiza otra alternativa mas.

Nuestra propuesta es con velocidad de 100 km/hr., 62 de curvatura
maxima y una pendiente longitudinal maxima del 1.5% compensada. Para
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esto, se trazard nuevo tramo entre el Mogone y La Mata con 55 Km., la
construccion de un libramiento, un nuevo ladero, rehabilitar la linea en
152 km., y la ampliacion de 20 laderos.

El proyecto ejecutivo o trazo especifico, se presentara una vez aprobada la
obra, considerando que el principal objetivo de este estudio, es demostrar
la factibilidad financiera del proyecto.

Una de las mayores dificultades en este tipo de estudios es encontrar los
origenes de los ingresos o beneficios, asi en el capitulo 5, se destacan
como fuentes de ingresos: la aplicacion de las tarifas conocidas como
derechos de paso, ahorros por menores tiempos de espera de las
embarcaciones de ultramar, menores tiempos de recorridos, menores
costos de capacidad no utilizada y el crecimiento del numero de trenes y
carros por tren.

Se puede concluir, que los estudios para la rehabilitacion del Ferrocarril
del Istmo de Tehuantepec, hasta la primera década del siglo XXI,
presentados, no han demostrado la rentabilidad del proyecto; por ello en
el capitulo 6, se analiza detalladamente este aspecto desde diferentes
métodos de evaluacién. En cada uno de estos métodos queda demostrada
la factibilidad de esta importante accién, aun cuando se exploten
diferentes formas de financiamiento; desde luego, proponemos la mejor
alternativa.

Para culminar esta parte introductoria, debo manifestar mi
agradecimiento y amplio reconocimiento al Maestro en Ingenieria Julio
Alejandro Chavez Cardenas, por sus sabios consejos y asesoria para la
realizacion de este estudio. También le agradezco al Licenciado en
Economia José Ferreyra Gonzalez por la orientacion brindada durante el
proceso de investigacion y el minucioso cuidado en la redaccion del
documento.
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‘“PROPUESTA DE MEJORAMIENTO DEL CORREDOR
FERROVIARIO COATZACOALCOS - SALINA CRUZ".

Tramo; Medias Aguas — Salina Cruz
CAPITULO 1

MARCO TEORICO

1.1. El Ferrocarril en México

Se parte del hecho de que el ferrocarril en México, fue uno de los
modos de transporte que evoluciond el traslado de carga y la
transportacion de pasajeros; rapidamente superé al penoso
transporte en carretas y recuas; no se puede afirmar que sustituy6
al transporte a través de bestias de carga y carretas, ya que su
desarrollo tom6 algunas décadas, sin embargo si es factible decir
gue fue factor de desarrollo de grandes polos industriales y de
formacion de importantes ndcleos de poblacion como La Ciudad de
Meéxico, Nuevo Laredo, Monterrey, Veracruz entre otras.

En 1873, el presidente Lerdo de Tejada inauguré la primera obra
ferroviaria que cubria la ruta México — Veracruz. Posiblemente el
tren en el que hizo ese recorrido, era un poco mas moderno que el
gue se muestra en la figura 1.

Figura 1.1. Primer tren en el mundo.
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De acuerdo a la extinta Secretaria de Programacion y Presupuesto®
este sistema de transporte constituia una esperanza para impulsar
el desarrollo, politico, social y economico del pais, sin embargo los
gue aprovecharon las vias férreas fueron los capitales extranjeros,
toda vez que durante el porfiriato, se les entrego el derecho de este
transporte, con una concesion que habria de durar noventa y nueve
albs.

Por este motivo, la red ferroviaria se extendio a partir de la Ciudad
de México hacia los Estados Unidos por tres ramales hacia el sur,
suroeste y oriente como puntos estratégicos.

1.2. Crecimiento de la Red Ferroviaria

Para 187[] ya se contaba con [I1][ilébmetros de vias férreas, pero
con el criterio de que la politica ferrocarrilera seria el factor mas
poderoso para el progreso. Durante el porfiriato alcanzé la longitud
de 10BOOl6émetros.” Después de ese crecimiento, la prolongacion
de las lineas férreas, muchas veces innecesaria, se llevaba a cabo
solo por el subsidio que el gobierno otorgaba a las compalias
constructoras. Esto dio origen a un crecimiento desordenado de la
red. Oueno, si desde su nacimiento un proceso se realiza en
desorden, no se puede presagiar un buen futuro y el desarrollo del
ferrocarril como modo de transporte se ve de color gris, figura [

Figura 1.2.
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1.3. El retroceso del Ferrocarril

Como consecuencia de la revolucion mexicana que duré de 1[0
hasta practicamente 1[11] se origino el deterioro y la destruccion de
vias, equipo de transporte e instalaciones ferroviarias. Después de
ese periodo se orientd mas la atencion a la rehabilitacion y
modernizacién de vias y no al tendido de nuevas rutas.

La gran depresion econdmica de 1[1T] tuvo grandes repercusiones
para el sistema ferroviario, si se recuerda que estaba en manos de
compalias extranjeras. Entre 1[B0 y 1[BL en México fueron
despedidos mas de 1[0[TT]trabajadores ferrocarrileros.

El interés publico condujo al Estado, en 117, a nacionalizar los
Ferrocarriles de México, la mas importante empresa en el ramo de
las comunicaciones. Para administrarla se cre6 un departamento
autobnomo y mas tarde, en 1[11] un organismo descentralizado con
el mismo nombre. Este proceso de nacionalizacion se prolongo
hasta 1[07[] cuando se rescat0 el ultimo tramo ferroviario de capital
extranjero.

Para 1[B[] en que se edita la seriell“manuales de informacion
basica de la naci6on™ ya se hablaba de un sistema ferroviario de
propiedad nacional y el gobierno los manejaba a través de las
siguientes empresas paraestatales(]

» Ferrocarriles Nacionales de México, S.A. de C.V.
» Ferrocarril del Pacifico, S.A. de C.V.

» Ferrocarriles Unidos del Sureste, S.A. de C.V.

» Ferrocarril Chihuahua al Pacifico, S.A. de C.V.

» Ferrocarril Sonora-[laja California, S.A. de C.V.

La red ferroviaria se extiende por casi todo el territorio nacional,
llegando a las principales fronteras y puertos del pais.
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Sus principales vias, como se puede observar en el mapa de la
Figura 1.0 cubren 17 rutas, entre ellas la ruta numero 101
Coatzacoalcos, Veracruz — Salina Cruz, Oaxaca.

Desde luego, debi6 de tratarse ya de trenes modernos,
posiblemente como el de la figura 1.3.

Figura 1.3.

1.4. La Reprivatizacion del Ferrocarril

En la década de los noventas se da el proceso en el que se
privatiza a concesion el ferrocarril, cuyo objetivo era la participacion
de la iniciativa privada para la explotacion de las principales vias y
rutas, ya que la deficiencia de las administradoras arriba enlistadas
y la imposibilidad de sostener los subsidios orillaron al Estado a
efectuar el este proceso.
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LINEAS TRONCALES (Kms)

F.C. del Noreste  (TFM) 4,283
F.C. Pacifico Norte (Ferromex) 7,164
F.C.del Sureste  (Ferrosur) 1,479
F.T. Valle de México (TFVM) 297

LINEAS CORTAS Y REMANENTES (Kms)

Tijuana-Tecate

Nacozari
Ojinaga-Topolobampo
Coahuila-Durango
Chiapas-Mayab

Oaxacay Sur

Istmo de Tehuantepec (FIT)
Lineas R

Figura 1.4. Red Ferroviaria Nacional

Con el proceso de privatizacion, surge el fendémeno de
discriminacion de rutas ferroviarias entre ellas la Coatzacoalcos —
Salina Cruz, concretamente el tramo; Medias Aguas — Salina Cruz
de 117 Cilbmetros.

Esta ruta como muchas otras en la republica mexicana requiere de
trabajos de rehabilitacion y rectificacion en varios tramos para ser
reincorporados a la actividad econémica que el pais exige.

En ese sentido en el presente proyecto se estudia la posibilidad de
generar una propuesta seria para que esta ruta sea incorporada a
un programa de gobierno para su reincorporacion a la vida
econdmica del pais.

1.5. Objetivos

En ese sentido, nos proponemos los siguientes objetivos generales(]
» Ofrecer alternativas de mejora al sistema ferroviario nacional.
» Eficientar el transporte de carga en el Istmo de Tehuantepec.

Los objetivos especificos sonl]
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Proponer el mejoramiento de la via férrea actual

Agilizar el movimiento de carga del FIT; en su origen y
destino.

Demostrar la factibilidad Técnico-Econdmica de la
rehabilitacion de este tramo ferroviario.

1.6. Se parte de las siguientes hipotesis

El ferrocarril puede recuperar su primacia en el transporte de
cargay pasajeros en el Istmo de Tehuantepec.

La carga contenerizada demanda la presencia del ferrocarril.
La carga contenerizada no tiene presencia en el FIT, por falta
de equipamiento.

Existen compalias navieras interesadas en establecer rutas
comerciales entre los puertos de la zona.

Para el cumplimiento de los objetivos propuestos y la comprobacion
de las hipotesis, se hace necesaria la aprobacion de las autoridades
federales, estatales y municipales. Por lo que se requiere de una
propuesta seria, bien fundamentada; evitando que quede como una
de tantas que se han dejado en el archivo del olvido.
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CAPITULO 2
CRONOLOGIA DE LAS PROPUESTAS PARA EL ISTMO

Para el alb 10I] ya se habla que Eduardo Oarfuch Oeruz”
participdé en la formulacion del proyecto “Corredor Ferroviario del
Istmo de Tehuantepec”, proponiendo la construccion de la doble via
electrificada de [7O 0LOlémetros, para tres locomotoras, con
velocidad de 1[11 Cmihr, para transportar mas de [][1I1] toneladas
diarias de carga; este proyecto nunca se hizo realidad.

Segun Eugenio Lopez Ortega, en 1[07[] el gobierno Federal
promovié dos proyectos

1. Puertos Industriales y

[l Plan Alfa Omega,- este consistia en retomar el proyecto del
paso interoceanico de mercancias a través de un corredor
ferroviario transistmico.

Estos proyectos también fueron al archivo del olvido. Las
inversiones ferroviarias, comprendian en la primera etapall

1. Construccién del Libramiento de Santo Domingo, Tehuantepec.
[1 Compra de equipo de traccion y arrastre para el FIT.
Para la segunda etapa las obras serian(]

1. Construccién de accesos a los puertos y libramientos de las
zonas urbanas

[1 Trabajos mayores en la via férrea con abatimiento de curvaturas
y pendientes, mejoramiento de terraplenes, drenajes, puentes, etc.,

3. Construcciéon de doble via férrea
[1 Compra de equipo.

Como se puede apreciar se insiste en la construccion de la doble
via, idea que sigue fija en las mentes de Contratistas, Empresas
Navieras Nacionales y Extranjeras, y en alguno que otro funcionario
publico, dispuesto a promover para sobresalir.
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La finalidad del gobierno federal, era establecer un Sistema
Logistico del Corredor Transistmico; el objetivo, promover el
desarrollo productivo del Istmo, mediante la integracion de los
puertos, aprovechando la infraestructura existente conformada por
la carretera y el ferrocarril.

Al parecer, las mejores propuestas de cambio o mejoramiento de
las redes de comunicacion en México, provienen de estudios vy
medidas de politica econdmica de extranjeros, por eso a finales de
los albs 7008 Ray S. Cline” uno de los ThinO Tan(s Manques
pensadores[] mas duros del entorno neoconservador de Ronald
Reagan, éste concibi6 a Estados Unidos como centro y zona
geoestratégica iniciando en Alas[h, Canada, Estados Unidos y
México, asi como a los paises del istmo centroamericano, hasta el
canal de Panama. Existieron determinadas presiones por parte de
los Estados Unidos, para que México forme parte de un mercado
comun energético de Norteamérica, con la funcion de suministrar
petroleo, gas natural y electricidad, para alimentar la economia de la
superpotencia.

Por eso, en el alb 1(B0 el documento Santa Fe I’ propone a
Reagan sostener platicas sobre energia, inmigracion y comercio
con México, para establecer acuerdos de largo plazo con el fin de
abastecer de gas y petrdleo, aliviando la dependencia de Estados
Unidos, con el [olfo Pérsico.

Para ello se hace necesario mejorar la infraestructura ferroviaria a
fin de agilizar la transportacion de los energéticos mencionados.

En los 8IS, segin el mismo autor’ Carlos Fazio, cuando el
comercio comenzo a girar en el océano pacifico, cobré fuerza el
proyecto logistico “gato”, estableciendo un puente para transportar
contenedores con destino a Asia, realizando pruebas de logistica
las firmas CS[ [Corporation y sus filiales Sea Land y CS[
Transportation(l

En 1B8, el documento de Santa Fe 1" consideré que las industrias
de Estados Unidos deberian considerar el traslado de sus maquilas
mucho mas al interior de México. Propiciar con esto, despertar
importantes expectativas para nuestro pais, y con posibilidades de
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desarrollo de las diferentes infraestructuras para el transporte, sin
embargo faltaban los estudios y quien los ejecutara.

Ja en 1011 con la entrada en vigencia el Tratado de Libre
Comercio con Canada y Estados Unidos, el Colegio de Ingenieros
Civiles de México™ elabor6 un mega proyecto para el Istmo, la
consultora Ochoa y Asociados lo bautizd6 como “Centro de
Manufactura y Distribucion Olobal de Productos”.

Era el viejo suelb geopolitico de Corthell y del Capitan Shufeldt™
de hacer un paraiso fiscal para maquiladoras, ensambladoras,
almacenes y centros de distribucién, y una red de corredores
multimodales, carreteros, ferroviarios y portuarios, para mover
grandes volumenes de mercancias y contenedores, un entorno
econdmico en funcion de los intereses de los Estados Unidos.

El caracter vanguardista del pueblo oaxaquelb, posiblemente evitd
la concrecion de tales expectativas. Tal vez los lugarelbs
compartan la tesis de que el desarrollo se puede encontrar
internamente.

Este mega proyecto'”, contemplaba una inversién de [ITJ millones
de dolares para operar y modernizar el tren transistmico y las
terminales maritimas de Salina Cruz y Coatzacoalcos, asi como
también la autopista, definiendo los posibles inversionistasCpara el
tren [Jisconsin Central Railroad, Ancostia [ Pacific Railroad,
Railroad Development Corporation, Omnitrac] Railroad y Canac
Internacional of Canada. Para el transporte multimodall Cansas
Corporation., [ulme [0 Nagel, Alliance y Pinalpina Internacional.
Para terminales de contenedoreslIP [1 O, Stevedoring Services of
America, Eagle Marine e Internacional Container Terminal Services.
Empresas constructoras se mencionaba all1CA, Orupo Mexicano de
Desarrollo, Tribasa, Uechtel Corporation y CrolIn [ Roo.

Todas deseosas de participar a fin de sacar la mejor tajada posible,
gue en ese momento pareceria una inversion demasiado atractiva.
Los recursos serian por el [Jobierno Mexicano.

[Ja en 1[IT] con las propuestas de privatizacion generada desde el
gobierno anterior al Presidente Zedillo Ponce de Leén y ademas la
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privatizacion de las redes de comunicacioén terrestre y autopistas, la
atencion se fij6 en otras medidas de politica econdémica dejando en
el olvido al denominado Mega Proyecto.

Entre los estudios mas recientes esta el que obra en las manos del
Director del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec'®, realizado en el
alb [IT1T] habla de una inversion de [ mil [ITI] millones de pesos
para la rehabilitacion del cuerpo actual y la construccién de un
nuevo cuerpo, para establecer la doble via.

La diferencia en cuanto al monto de la inversion de esta propuesta,
con la del mega proyecto del Colegio de Ingenieros Civiles de
Meéxico [CICML]y en cuanto a las obras por ejecutar es demasiado
notoria; Aunque podria pensarse que el mega proyecto requiere de
mayores inversiones, pero las inversiones propuestas podrian
calificarse como buenas o suficientes para un solo proyecto y
pequellas e insuficientes para diferentes acciones. Lo mas
recomendable, revisar exhaustivamente los costos unitarios de cada
obra.

En el alb de [I11] El Oabinete de Estudios Técnicos e Ingenieria
S. A'” realiza un estudio de factibilidad técnico-econémico del
corredor transistmico entre los puertos de Coatzacoalcos, Dos
[Jocas y Salina Cruz.

Este gabinete de estudios traté de hacer una buena descripcion de
la infraestructura ferroviaria diciendo, esta linea une el puerto de
Coatzacoalcos de la Costa Atlantica y el Puerto de Salina Cruz de la
Costa del Pacifico con longitud total de 3[1] Cm con denominacion
“Z”. Tramos; Coatzacoalcos - Medias Aguas con [I1[ [, en
concesion a “Ferrosur” y los 17 [m restantes de Medias Aguas a
Salina Cruz constituye el ferrocarril del Istmo de Tehuantepec.

No obstante hubo un ligero error en la suma, porque [I10J [J 177,
son 3[B.[] pero se puede aceptar, ya que para no ser Ingenieros no
fue tan grande el error.

En marzo del [II1] Tomas de la Rosa Medina escribi¢™; a
despertado el apetito de varios inversionistas que le ven
posibilidades para rescatar en el siglo [l el proyecto que hace 111
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albs tuvo el ingles Pearson. Entre los interesados se encuentra el
magnate mexicano Carlos Slim Celd.

Segun el coordinador general de puertos y marina mercante de la
SCT, César Patricio Reyes Roel, el corredor transistmico ya
desperto interés a varios inversionistas nacionales y extranjeros
son entre 8 y 1[] aun no se dicen nombres.

Esta opinion la comparte Oilberto Rios, director general de la
Administracion Portuaria Integral [APICde Coatzacoalcos.

Oilberto Rios recuerda que el alb de [IIT] los interesados eran
Ferrosur, una linea naviera global, una empresa guatemalteca y un
consorcio espalbl.

Segun calculos preliminares, por el corredor transistmico se
ahorrara cuatro dias en comparacion con el Canal de Panama.
Tomando carga de Asia como origen hacia [Louston como destino,
tomara [IJdias y por el Canal de Panama requiere de [B dias.

Los datos aportados no eran del todo precisos, solamente
despertaban las expectativas de desarrollo en el Istmo.

El dia [B de febrero del [ITT] [Oilfredo Jordan Serrano de la
PrensalVictoria Rose Mena'”, escribe; los costos de transporte de
contenedores por un sistema terrestre, son hasta cinco veces
superiores a los del canal de Panama, dicho por el director de
planificacion corporativa y mercadeo de la Autoridad del Canal de
Panama [ACPL] Rodolfo Sabonge.

Su fundamento es que el paso de un TEU, de [I]pies lin TEU, es
la medida de transporte de un contenedor tomando como unitaria la
longitud de veinte pies, ya que existen actualmente contenedores
de [I] [IJ pies y mayoresl] por ferrocarril tiene un costo de 3[I]
ddlares, incluyendo todos sus movimientos y traslado. Mientras que
por el Canal de Panama tiene un costo aproximado de [T]ddlares.

Segun el empresario naviero José Daniel Ruiz Flores, dice el mismo
columnista'” no es factible por la situacién econémica del pais, pero
agrego que con alguna inversion razonable pueden adaptarse para
ofrecer servicios a barcos postpanamax, embarcaciones que no
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entran en el canal de Panama [por la eslora y su mangall Aconseja
ademas que deban ofertarse a compalias armadoras de vehiculos
y no entrar en competencia con el canal de Panama, sino buscar
una pequelh alternativa.

Esta desde luego, es una opinion de la factibilidad negativa de las
obras pretendidas en el Istmo de Tehuantepec, pero da una buena
idea, el pensar en alternativas internas, no de competencia, sino de
buscar expandir los servicios internamente.

El 17 de enero del 1177, el Periédico el Oolfo informaba'®. Se
pretende ser una alternativa al canal de Panama, con un ahorro de
mas de tres dias por el corredor Transistmico. Se interesan
inversionistas texanos en impulsar ese corredor Transistmico.

El gobernador Fidel Cerrera asistido a la toma de posesion de Ricl]
Perry en Austin Texas, sosteniendo platicas con representantes de
empresas texanas interesadas en impulsar acciones para el
corredor Transistmico, para el traslado de mercancias por via
terrestre y ferroviaria, solicitando conocer mas detalles sobre el
ambicioso proyecto.

Lo que se puede aceptar es cuanto, se ha hablado de la posibilidad
de aplicar acciones en esta zona, involucrando a las autoridades
estatales, para que alguien venga a invertir en nuestro pais, sobre
todo, por la falta de estudios serios o mejor dicho, debidamente
fundamentados que sirvan para que los tres niveles de gobierno se
coordinen e internamente decidan la implementacion de las
acciones pertinentes.

En febrero del (1117, el diario citado publica las metas del proyecto,
y sonll0incrementar el trafico de carga a traves del ferrocarril del
Istmo de Tehuantepec, [1]crear condiciones favorables para el
desarrollo economico de la region, 30 atraer inversion privada
garantizando el desarrollo de la industria de la region, [Tlgarantizar
el trafico seguro de los trenes, evitando riesgos a la poblacion, [1]
lograr una convivencia entre las ciudades y el ferrocarril.
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Mas que metas parecen solo buenas intenciones, que no dejan de
ser importantes, pero que pueden ser consecuencias de las
acciones principales.

El 10de noviembre del (I8 se publicé en milenio online’”, que se
busca unir a Salina Cruz con Coatzacoalcos con tren eléctrico
Transistmico, con una empresa mexicana en asociacion con
compalias chinas y japonesas con una inversion de [ mil millones
de dolares. Dichas empresas que citaba la nota eranlla mexicana
MOFM Transport [Oholdings y la china Asia Limited y las japonesas
Fullen Co. LTD. Japan Railroad Tecnology Center, Talenala,
Maeda Construction Co. [allashali [eavy; solo que piden una
concesion de [IJ albs. Estas compalias prevén en conjunto
establecer con alguna linea naviera de Asia de carga de
contenedores, carga a granel, carga refrigerada, petrolera y
guimica. La inversion incluye a los puertos, el area de
contenedores, muelles y los servicios y equipamiento de graas, asi
como los astilleros, teniendo la capacidad de darle mantenimiento a
una flota naviera de 110 barcos de todo tipo. Otro beneficio seria
establecer una planta industrial china Shandong Lling Islamic Meat,
para la cria de ganado de pastoreo y su sacrificio, y abastecer el
mercado asiatico.

Se puede concluir en este capitulo que los intereses son
manifiestos, es posible que los interesados si cuentan con estudios
completos, que le hacen prever la factibilidad.
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CAPITULO 3
ESTUDIO SOCIOECONOMICO
3.1. Zonade impacto total

El tramo ferroviario; Medias Aguas — Salina Cruz de 117 Olometros,
puede impactar positivamente a los puertos de Coatzacoalcos
Veracruz y Salina Cruz Oaxaca, asi como a otros destinos dentro
del Territorio Nacional como los puertos deldVeracruz, Tampico,
Matamoros y Progreso en el olfo de México; Lazaro Cardenas y
Manzanillo en el Océano Pacifico.

Lo impactaria positivamente si se decide implementar obras de
mejoramiento que lo lleven a ser mas funcional a la economia de la
zona istmica, esto es, apoyando con mayores volimenes y en
menores tiempos; los traslados de mercancias producidas
localmente, asi como las provenientes de ultramar.

No obstante también se presentarian algunos efectos adversos, Si
se deja en las condiciones actuales y se sigue la tendencia de
deterioro presentado en las udltimas décadas, esto es, lejos de
aumentar los volimenes de carga, cada vez mover menos y no dar
respuesta a la necesidades de movimientos en grandes voliumenes
gue presenta nuestro pais y las necesidades de las compalias
navieras provenientes de diferentes regiones del mundo.

Esta ruta como muchas otras en la republica mexicana requiere de
trabajos de rehabilitacién y rectificacion en varios tramos para ser
reincorporados al nivel de actividad econémica que el pais exige.

El impacto puede ser mas alld de lo nacional, si se consideran las
rutas maritimas de alta mar, hacia las costas de los Estados Unidos
de Norteamérica, los puertos de Europa y Ufrica por el Atlantico. O
bien los puertos de Asia y Australia por el Océano Pacifico. Ademas
de los puertos de Sudamérica.

Por otra parte, seria factible, establecer un sistema maritimo
nacional, el cual podamos presumir como lo hacen los europeos.

Si piensas recorrer Europa en barco, de puerto en puerto, este
verano, me das una envidia tremenda. La verdad es que también

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




20

me la da la lista que los chicos de Cruise Critic han sacado hace
pocos diasCos 10mejores puertos de Europa®

En ella se han considerado tanto las caracteristicas y facilidades
gue ofrecen al turismo “maritimo” como las puramente culturales o
gastronémicas.

Asi, consideran que el mejor puerto de Europa es Romallpizza,
pastas, los monumentos romanos y renacentistas, seguido de cerca
por [Jarcelonallun plato de tapas dicen, Venecia: el vaporetto, San
Marcos, Paris: los cafés, Brujas: los canales, San Petersburgo: la
Perspectiva Nevsky, el museo del Hermitage, Oslo: los fiordos,
Londres: los pubs, Copenhague: los Tivoli Gardens, por supuesto, y
Estocolmo: El no menos famoso Archipiélago Sueco.

Comentarios como este, podriamos expresar en Meéxico, cuando
contaramos con un sistema portuario bien estructurado y conectado
con los otros modos de transporte: ferroviario, carretero y aéreo.

En cada region del mundo, se cuenta con sistemas portuarios que
dan presencia a cada una de ellas.

Tratando de ubicar a los puertos de Asia, y otras regiones del
mundo, se presenta un listado de ellos con los cuales se puede
establecer contacto en forma selectiva, pero sobre todo, los
ubicados en paises con los que México conserva relaciones.

Puertos de Asia

Bangkok Modern Terminal Thailandia
Belawan Container Terminal Indonesia
Calcutta Port Trust India
Chennai Port Trust India
Cochin Port Trust India
Dalian Container Terminal (PSA) China
Fuzhou Qingzhou Container Terminal (PSA) China
Guangzhou Container Terminal (PSA) China
Hong Kong International Terminal Hong Kong
Indonesia Port Corporation Il Indonesia
Indonesian Port Corporation Il Indonesia
Jawaharlal Nehru Port Trust India

Johor Port Authority Malasya
Kandla Port Trust India
Keelung Harbor Bureau Taiwan

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




Klang Container Terminal

Klang Port Authority

Kobe Port Terminal Corporation
Krishnapatnam Port Co. Ltd.
Mormugao Port Trust

Murai Deep Water Port

PSA Corporation

PT Terminal Petikemas Surabaya

Penang Port Commission
Philippine Ports Authority
Port Authority of Thailand
Puerto de Colombo

Puerto de Hong Kong

Puerto de Kaohsiung

Puerto de Taichung

Puerto de Tanjung Pelepas
Pusan East Container Terminal
Shekou Container Terminals Ltd
Sri Lanka Ports Authority
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Malasya
Malasya
Japon
India
India
Brunei
Singapur
Indonesia
Malasya
Filipinas
Thailandia
Sri Lanka
Hong Kong
Taiwan
Taiwan
Malasya
Korea
China

Sri Lanka

el mismo modo se presentan los puertos africanos que se pueden
accesar por el Atlantico y son los que a continuacion se acotan.

Puertos de Africa
Conakry City and Port gquide
[Jenya Ports Authority
Namibia ports homepage
Nigerian ports authority
Port EliCabeth

Port Automome [[Abidjan
Puerto de Ciudad del Cabo
Puerto de [ar es Salaam
Puerto de [urban

Puerto de Lobito

Senagal Ports Authority

Guinea
Kenia
Namibia
Nigeria
Sudafrica
Costa de Marfil
Sudafrica
Tanzania
Sudafrica
Angola
Gambia

(e Australia y Nueva [kelanda, también se pueden citar algunas

terminales maritimas como:

Puertos de Australasia
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Puerto de Burnie
(remantle Port Authority
Hobart Ports Corporation
Lyttelton Port

Nellcastle Port Coporation
PLIO Ports

PBotany Bay

Patrick Terminals

Port Cbembla Port Corp
Puerto de Adelaida
Puerto de Brisbane
Puerto de Oarldin

Puerto de Melbourne
Puerto de Tauranga
Puerto de Timaru

Puerto de [ ellington
Ports of Auckland

South Port NelJ Cealand Ltd

Svydney Ports
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Australia
Australia
Australia
Nueva Zelanda
Australia
Australia
Australia
Australia
Australia
Australia
Australia
Australia
Australia
Nueva Zelanda
Nueva Zelanda
Nueva Zelanda
Nueva Zelanda
Nueva Zelanda
Australia

[Je América del norte se pueden citar varios puertos como:

Puertos de Norteamérica/ C. Este
Georgia P. A. [Puerto de Savannah

Maryland P.A. [Puerto de Baltimore

North Carolina State P.A. [T]ilminton

Philadelphia [legional Port Authority

Port Everglades, [lorida
Puerto de Corpus Christi

Puerto de [Acksonville, [lorida

Puerto de Miamillllade
Puerto de Montreal

Puerto de Palm Beach [listrict

Puerto de Saint [Lbhn, Nel[Jfoundland

Puerto de Virginia, Virginia

Puerto de [ ilmington, [elalJare

Puerto de Sydney

EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
Canada
EE.UU.
Canada
EE.UU.
EE.UU.
Canada

South Carolina Ports [Puerto de Charleston EE.UU.

P.A. of Neld Uork [ Nell [ersey

The Puerto de Boston, Massachusetts

EE.UU.
EE.UU.
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Puerto de Halifax
Puerto de Galveston,Texas
Puerto de Houston

Puertos de Norteamérica / C. Oeste
Lraser Port, Craser [iver Port Authority
Craser Port, Craser Surrey [Jocks
Long Beach

Port Manatee

Puerto de Charleston

Puerto de Nell Orleans

Puerto de Oakland

Puerto de Puerto de Beamont

Puerto de San [Jrancisco

Puerto de Sant [liego

Puerto de Seattle

Puerto de Tacoma

Puerto de Vancouver

Puerto de Los Angeles

Canada
EE.UU.
EE.UU.

Canada
Canada
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
EE.UU.
Canada
EE.UU.

Finalmente se pueden acotar los puerto de Sudaméricay son

Los siguientes:

Puertos del Centro y Sudamérica
Puerto de Man[anillo

Puerto de Altamira

Autoridad Portuaria de Guayaquil
Empresa Portuaria Nacional

Ente Administrador Puerto [Josario
Exolgan Container Terminal
Puerto Cabello

Libra Terminal Oio S.A.[O0. O O0io[]
Man[anillo [Aternational Terminal
Multillio, Multiflerminais
Multiferminais

Porto de [fhjali

Canal de Panama

Puerto de Buenaventura

Puerto de Cartagena

Puerto de Santos

México
México
Ecuador
Nicaragua
Argentina
Argentina
Venezuela
Brasil
Panama
Brasil
Brasil
Brasil
Panama
Colombia
Colombia
Brasil
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Puerto de Suape [Pernambucol] Brasil
Porto do [Jio Grande Brasil
Ports of Curacao Antillas Hol.
Puerto Aquirre Bolivia
Puerto de Buenos Aires Argentina
Puerto de Tampico México
Puerto de San Antonio Chile
Puerto de Valparaiso Chile
Puerto de Veracrull México
Sociedad Portuaria de Santa Marta Colombia
TECOMMIMAL [TJOSANTOS Brasil
Tecon [io Grande S.A. Brasil
Terminal O MCTST Argentina
Term. Maritimo Muelles El Bosque Colombia
Terminales [Jio [Je La Plata [TCIP[] Argentina
Localfrio sa Brasil
Puerto de Matarani Peru
Empresa Nacional de Puertos Peru

3.2. Poblacién de estudio de mayor relevancia

La poblacion de mayor relevancia, para el presente estudio, es la
qgue definen los puertos de ultramar: europeos, africanos, asiaticos,
australianos. Cesde luego, el tamalb de la poblacién dependera del
grado de clusteriCacion que en cada uno de los destinos y origenes
exista.

Por supuesto que se podra ver la descripcion demasiado optimista
si creemos que todos los puertos relacionados en el anterior
apartado estén interesados en usar el ferrocarril transistmico en el
traslado de carga.

Pero, las dos [bnas de mayor interés son las conformadas por el
puerto de Coatl[acoalcos al norte del tramo ferroviario del istmo y el
puerto de Salina Crull al sur del mismo. Los puertos aludidos a
continuacion se describen por separado.

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




25

Acerca del Puerto de Coatzacoalcos?

Figura 3.1. Puerto de Coatzacoalcos, Veracruz.

El Puerto de Coatlacoalcos ubicado en el [Stmo de Tehuantepec,
se crea por decreto [lederal el [Jde octubre de [II11 La historia de
su desarrollo se entrelala con los principales acontecimientos que
han influido con la configuracion de la region. En [I111se cubre por
primera vellla ruta maritima Nueva OrleansCMinatitlan por el buque
Cuaker City y, para [IT1] dan inicio los trabajos de dragado de la
barra y el canal de entrada al Puerto. En [I11]se marca el inicio de
la construcciéon de muelles y bodegas.

Las obras portuarias de la época, se relacionaron con otros
proyectos de la region, igualmente importantes, como fueron la
construccion del ferrocarril Transistmico negociado desde 1111y el
establecimiento de la primera refineria en Minatitlan en [IT11 Para
[I1T1ya se puede considerar a la Lona Coat[acoalcos [ Minatitlan,
como un area econdmica privilegiada e identificada con actividades
petroleras y comerciales fundamentalmente.
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La Oevolucion Mexicana de [II1]y el inicio de operaciones del
canal de Panama en [I11] provocaron el descenso del intercambio
comercial via ferrocarril entre Coatl[acoalcos y Salina Crull No
obstante, Coat[Acoalcos pudo mantener su nivel e importancia
econdmica gracias al petroleo y a las actividades agricolas.
Posteriormente, una velldirimido el conflicto armado e inicio de la
etapa constructiva del nuevo régimen, destaca la inauguracion del
oleoducto Minatitlan [0 Salina Cruld y de la nueva refineria de
Minatittan en [II1] y en [III] respectivamente, asi como la
construccion del primer muelle en la darsena de Pajaritos en [I1T1
Todo ello a cargo de la empresa Petrdleos Mexicanos.

En la década de los setenta, la misma empresa realil® su primer
embarque de exportacion de petréleo crudo [ITIT]ly mediante la
construccion de terminales especialiCadas de contenedores, se
inicia el servicio multimodal Transistmico entre los puertos de
Coatlacoalcos y Salina Crulden [11T1

En el decenio siguiente, destacan la reconstruccion de los muelles
fiscales, la construccion del muelle No. Oy la terminacion de los
complejos petroquimicos de la Cangrejera y Morelos.

En la Otima década del siglo se consignan, como hechos
relevantes, la extincion de la empresa de Servicios Portuarios del
[Stmo de Tehuantepec S. A. de C. V., en 1111y la creacion de la
Administracion Portuaria [tegral de Coatl[acoalcos, S. A de C. V.,
el (IJde [ulio de [I1T1

Cuatro albs después, con un enfoque nuevo sobre la
administracion portuaria en el pais, el puerto de Coat[acoalcos
alcan[a el nivel mas elevado en el manejo de carga en toda su
historia, al superar los Omillones de toneladas.

Evoluciéon del Puerto antes de la creacion de las AP[S$

[ITT1 Se construyen las escolleras del Puerto de Coatlacoalcos,
con una longitud de I T1metros.

[TTT1Se empeld la construcciéon del nuevo faro y de la casa anexa
del guarda faro obra que se terminé en 1111y fue inaugurado el [
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de junio del mismo alb, precisamente cuando se celebré aqui el
primer dia de la Marina Nacional.

[TTT] Por decreto Presidencial el [J de marlb, se crea la entidad
Servicios Portuarios del [Stmo de Tehuantepec S. A de C. V., para
operar el Puerto de Coatlacoalcos.

[TTT] Se efecttlh la construccion de la terminal Alufrera
Panamericana, S. A. de C. V. y los silos de Cementos Anahuac, S.
A.de C. V.

[TTTJEntra en operacion el Servicio Multimodal Transistmico con la
construccion de terminales especialiCadas para contenedores en
Salina Crul] Oaxaca y Coatl[Acoalcos, Ver.

(1111 Se inicia la construccién de las terminales especialiCadas
para contenedores en Coatl[Acoalcos y Salina Crull

[IT1] Se crea el organismo descentraliCado Servicio Multimodal
Transistmico.

[TTT1 Se pone en operacion el Servicio Multimodal Transistmico a
cargo de SPITSA.

[TTT1Se reconstruyen los muelles fiscaleslIse construye el muelle
[0y se pavimentan los viaductos entre cada tramo de muelle, el
embarcadero de Marina [ILJ] otilla Surlly de PEMEL], su muelle
para tuberia.

El I de octubre de [II1] fue inaugurado un nuevo faro,
denominado oficialmente como Torre de control de Trafico Maritimo,
construido por la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante y la
Oireccion General de SellBlamiento Maritimo, dependientes de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes [SCTL

(1111 El Puerto de CoatlaAcoalcos, adquirié la primera grCa de
muelle para contenedores del pais, asi como equipo para el manejo
de contenedores de patio compuesto: por grfas de marco,
montacargas, tracto camiones, plataformas.

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




28

(1111 Para este alb, el puerto cuenta ya con areas de
almacenamiento descubierto, [1] patios, [l bodegas, [T1tanques y [
silos alcanando con ello una mejor eficiencia.

[ITT] Por el errético volumen de carga conteneriCada, Puertos
Mexicanos moviliCa la grla y el equipo porta contenedores al puerto
de Veracrull

[TTT] Se decreta la nueva Ley de Puertos. La extincion de la
empresa de Servicios Portuarios del [Stmo de Tehuantepec S. A. de
C. V.

[TTT7 Entra en operacion la empresa POOTELAMBOIOLMNGTON
con la terminal de ferro barcalas.

El Puerto de Salina Cruz?

La ciudad y puerto de Salina Crul] en el estado de Oaxaca, se
localiCa en la parte Norte del Golfo de Tehuantepec, en el Océano
Pacifico, en situacion geografica latitud norte [ITITTIII 1y longitud
este (LI ]ly esta catalogado como puerto de a ltura y cabotajel]
forman la entrada dos rompeolas que dan acceso al antepuerto,
sigue una darsena situada al norte, a la cual se pasa por un
pequelb canal artificial.
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Figura 3.2. Puerto de Salina Cruz, Oaxaca.

Los limites del Puerto comprenden el area de circunferencia de [l
millasCcuyo centro es el punto de interseccion del eje del canal con
la linea imaginaria que une los extremos de los dos rompeolas, el
antepuerto y la darsena de maniobra. El Puerto comercial cuenta
con una seccion de muelle, un muelle especialiCado para atencion
de embarcaciones portacontenedoresllen la [lona Pesquera se
tiene siete tramos de muelles en espigon y un muelle marginal para
el servicio de embarcaciones pesquerasllen el area que ocupa la
Terminal Maritima a cargo de PEMELI se tiene un muelle para carga
de gas y una seccion de muelle para atenciéon de buques tanques
para carga de productos derivados del petréleo liquidos y en el
Sector Naval se dispone de dos muelles marginales para reparacion
a flote, un sincroelevador y un Astillero para reparacion de
embarcaciones, todos propiedad del Gobierno Clederal.

Este puerto, de acuerdo al estudio realiCado por investigadores del
Mstituto Mexicano del Transporte™ ha tenido sus auges y declivesO
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asi en dicho estudio se selhla un auge entre [I11]y [IT1] cuyos
elementos de mayor influencia fueron:

aldLa entrada al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio [GATTO

bCLa reestructuracion de la industria automotrill a nivel
internacional

clLos cambios en la legislacibn mexicana que regula la
actividad automotril] consistente en la autoriCAcion de
permisos para importar autopartes y material de ensamble sin
restricciones

dlLa fabricacion de vehiculos [armadoll para los mercados
nacional e internacional

e[JLa vocacion exportadora de empresas mexicanas de la rama
de alimentos y bebidas como las compalias cerveceras

f(O Asi como la exportacion de productos petroquimicos

[(na serie de productos quimicos,Jalade el estudioldse empelaron
a exportar a mediados de los ochenta, desde la Ciudad de México y
el Estado de Veracrull hacia los paises asiaticos, teniendo como
salida el Puerto de Salina Crul] como se ilustra en la tabla No. [1[1
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TABLA No. 3.1.

PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPORTACION EN EL PUERTO
DE SALINA CRUZ, OAX. PARIODO 1982-1988

PRODUCTO | ORIGEN PERIODO TONELAJE | DESTINO
DEL ACUMULADO
MOVIMIENTO
Acido Cosoleacaque, | [ITTTIIITTT] [IT11T] | Corea
Tereftalico | Veracrull
Cervela OriCaba, (T IT] OO | E. O
Veracrull
Cafe Chiapas y | T ERINEN Corea
Oaxaca
Cimetil Cosoleacaque, | [TITIIIIT] ERINEN Asia

Tereftalato | Veracrull

Polietileno | Coat[Acoalcos | [CIITTIITTT] [T [1T17 Asia
y Pola L[ica
Veracrull

[Cesinas Pola Oica, | OITT1OTT] (T T Asia
Sintéticas | VeracrulJ

Productos | México, . [ EEERIIREN 001 Asia
guimicos

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte. DGPYMM (SCT)

Los movimientos de carga registrados en el cuadro dan una
aparente dinamica en la actividad portuaria y que exige la
intervencion de otro modo de transporte, para el caso, el ferroviario.
Sin embargo, haciendo célculos se tiene un volumen total
acumulado en los siete albs de [IT][II]toneladas, o que da un
promedio anual de [IL]L[IT]toneladas y [I1]toneladas diariasCJlo
gue demuestra una participacién poco significante. Bueno, podemos
aceptar que son solamente los principales productos de
exportacion.

La nueva restructuracion de los flujos comerciales y de transporte
en las cadenas productivas en el centro del pais, para [I11]
provocan la caida en las actividades portuarias de Salina Crull
Como lo apunta Or. Carlos Martner P.”” el establecimiento de
sistemas [usto a tiempoldio como resultado la sustituciéon del
Puerto de Salina Crull por los puertos de Lalaro Cardenas y
Man(anillo.
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Para los siguientes albs, sigue perdiendo influencia este puerto
hasta que en [IIT] ya se considera que ha entrado en crisis,
perdiendo la transportacion de contenedores vacios que son
llevados a la planta de [Tereftalatos de Cosoleacaquellpara ser
llenados y exportados al lejano Oriente, via LalCaro Cardenas
Michoacan.

Aunque con muy bajos niveles de actividad, la Cbna de mayor
iImpacto es la que conforman los dos puertos nacionales:
Coatlacoalcos y Salina Cruldy se complementa con los diferentes
destinos en ultramar.

3.3. Zonade estudio de relevancia exdogena

Como [bna de relevancia exdgena, se determino la que conforman
los municipios, cercanos al tramo ferroviario, once en el Estado de
Oaxaca, quitando a Salina Crull que es uno de los puntos de
intereés.

[Jel Estado de Veracrul] exceptuando a Coatl[acoalcos se cuentan
[TImunicipios que se ven afectados por la obra.

Se incorpora como [bna de influencia exégena del Puerto de
Coatlacoalcos, en primer término, por su ubicacion geografica con
respecto a los centros de produccion y consumolly varia seglh las
vias de comunicacion disponibles y la calidad de los servicios
proporcionados por el Puerto. Esta [bna de influencia es dinamica,
ya gue los origenes y destinos de la carga pueden cambiar de un
al[b a otro, de acuerdo con las fluctuaciones de la economia
nacional e internacional, asi como con la calidad de los servicios
ofrecidos por el Puerto.

Esta [bna de influencia exdgena ubica a un importante grupo de
centros productores y de consumo, ligados principalmente a la
industria petrolera: gas, petréleo crudo y productos petroquimicos,
asi como agroindustrial, que comprende a los estados de Veracrul]
Tabasco, Puebla, Estado de México, Oaxaca, Campeche, Chiapas,
Cucatan y [Ouintana [Joo. Es importante mencionar que las [bnas
de influencia que representan el [11J del mercado son los estados
de Veracrull Oaxaca, Campeche, Tabasco y Chiapas, y el [IT]
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restante, lo conforman los estados de Puebla, Tlaxcala, Estado de
México, Uistrito Cederal, Ouintana Coo y Oucatan.

3.4. Poblacion total en la zona de estudio

La poblacion de estudio considerada en términos estadisticos, es la
gue conforman los diferentes cllster, Iinteresados en la
transportacion de la carga de Coatl[Acoalcos a Salina Cruldy de
Salina Crull a Coatlacoalcos, como primeros puntos receptores y
remitentes.

En este sentido, se esta considerando tanto los clsteres nacionales
como los internacionales, es decir: espalbles, estadounidenses,
chinos, japoneses, entre otros.

Lo anterior puede ser factible, ya que como lo informé el periddico
El financiero, [ina combinacion de firmas mexicanas, japonesas y
chinas, logrd reunir al menos [I11embarcaciones de gran calado y
solicitaron al gobierno mexicano les otorgue una concesion por [1]
albs para el tren eléctrico del [Stmo de Tehuantepec-

Esto confirma la oportunidad que se tiene al rehabilitar el tramo
ferroviario en estudio, no precisamente la construccion de un tren
eléctrico concesionado, sino una rehabilitacion que logre mejores
condiciones de operacion y apoye el transito de carga.

Los principales productos que constituyen el trafico de carga del
Puerto son: el alufre, la melala y productos quimicos de
exportacion, graneles agricolas, fertiliCantes y productos quimicos
de importacion y graneles agricolas y minerales, estas Lltimas en
entradas de cabotaje.

Como un componente muy importante dentro de los movimientos de
carga de los Puertos debe resaltarse el petroleo, sus derivados y
diversos productos quimicos que se manejan en la Terminal
Maritima de Pajaritos

Aunque esta terminal esta ubicada fuera del recinto portuario, el
Puerto de Coatlacoalcos recibe ingresos significativos por los
derechos de puerto de las embarcaciones que atracan en dicha
terminal. Es conveniente mencionar que en el [ecinto Portuario

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




34

también existen instalaciones a cargo de PEMEL[ para el manejo del
allfre liquido.

La localiCacion del Puerto de Coatlacoalcos en la [bona del [Stmo de
Tehuantepec, le confiere un enorme potencial para constituirse no
s6lo en uno de los extremos del corredor interoceanico sino también
como asentamiento potencial de industrias medianas y pequelas
asi como de negocios portuarios diversos de caracter internacional.

3.5. Poblacién impactada por la obra en forma directa

La poblacion que impactara la obra en forma directa son
indudablemente las compaldas navieras que operan en los puertos
de Coatlacoalcos y Salina Crull [0 conjuntamente, la que
conforman los productores de diferente naturaleCa que tienen la
necesidad de transportar y vender sus producciones allende las
fronteras.

(el primero, cuyas instalaciones se pueden apreciar en la lamina []
se deduce que es un puerto de considerable importancia y se
respalda por las operaciones portuarias que también se acotan en
las laminas Oy [1
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LAMNA

PUERTO DE COATZACOALCOS

La misma presencia del barco carguero, puede dar la idea de la
importancia que ha alcan[ado este puerto, cuyos movimientos de
carga se registran a continuacion.

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




36

LAMNA

CARGA COMERCIAL POR TIPO DE TRAFICO
ENERO-DICIEMBRE 2007/2008
(Toneladas)

1,657,474
1,514,467

1,271,960

1,055,157

763,025

543,991

351,972

13,247

EXPORTACION IMPORTACION CABOTAJE INTERMODAL

m 2007 m 2008

Como se puede apreciar, las exportaciones fueron favorables para
el [ITT] y ademas crecieron considerablemente pasando de un
millén 11 mil toneladas a un millén [ITJ mil, lo que significa que la
demanda de transporte multimodal va en crecimiento.

Este crecimiento de los movimientos de carga, no es fortuito, sino
gue se ha venido incrementando en los Lltimos siete albs, como lo
muestra la lamina [
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LAMNA

CRECIMIENTO ANUAL CARGA COMERCIAL
Miles de Toneladas

Se puede llegar a la conclusion que el Puerto de Coatlacoalcos,
tiene una patente necesidad de remitir carga hacia el sur, esto es,
hacia el Océano Pacifico. El arribo de barcos a este puerto es de
considerable importancia y han ido creciendo paulatinamente,
lamina [
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LAMNA

ARRIBOS DE BUQUES
ENERO-DICIEMBRE 2007/2008

La serie mensual de movimiento portuario elaborado por la
Administracion Portuaria [mtegral [AP[Ilde Coat[acoalcos, Anexo [
del apéndice, refor[d nuestra opinion de que este puerto requiere
de mayor interconexién con el otro extremo del istmo.

En cuanto al Puerto de Salina Crul] los comentarios o afirmaciones
no son tan optimistas, como el antes descrito, pues sus operaciones
son mas limitadas. [lestacando las operaciones de cabotaje,
teniendo cierta presencia las exportaciones y casi imperceptibles las
importaciones como lo muestra la lamina [l
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LAMMA

Las operaciones portuarias de este puerto que muestran mayor
dinamismo son las de cabotaje, sin embargo, han manifestado un
marcado decrecimiento pasando de [I1millones de toneladas en el
[ITT1a [(XImillones en el [IT1] como se registra en la lamina [1
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LAMNA

El traslado de carga con Salina Cruld como remitente vy
Coatl[aAcoalcos como receptor, parece ser nula posiblemente por las
condiciones de la via férrea que no garantiCa ni rapidel ni
seguridad. Las embarcaciones solamente atracan en el puerto, pero
sin carga, como lo manifiesta la tabla de abajo.
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TABLA No 3.2.

Buque Carga Arribo Atraque E.T.O. Posicion
e e e
(OSE COLOMO [NINGONA| 87 1 Pt APr ob et Aug - EEE o
BICENTENADIO [NINGOINA Maéé'i['Mﬂ] AEDDTE%II
e T e A DI
I T Ay T
T oy T
AMATLAN T [NINGONA Ag%@ﬁﬂﬂ AS;EI%S]
HEOOS  [NINGONA Apé%ﬁj Apéé'éﬂaj]
GOLOCOAST |NINGIONA Ag%&'ﬁlﬂ Apé%ﬁj
NDEVOEEEMED NINGLNA AFI%[E%ADE/I]] Apé%ﬁ]]
GAVOOS  [NINGONA A'E[E%Amﬁﬂjj Ap&é‘éﬂaj
TAMPICO  [NINGONA Apé%jml\im Apé%ﬂ\im

Fuente: www.sct.gob.mx “Puertos y Marina Mercante” 20 de agosto de 2009.

Las operaciones de cabotaje, son las mas importantes, destacando
la carga petrolera y sus derivados en volumen. En menor medida se
anota el granel mineral. Esta informacion se destaca en el Anexo [J
del apéndice, elaborado por la Administracion Portuaria mhtegral
[AP[Ide Salina Crull

Se insiste en el punto de la menor actividad de este puerto, ya que
el registro de sus compalias navieras solo acota una compalia,
cuyos datos particulares se presentan a continuacion.
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Mediterranean Shipping Company México S.A. de C.V.

Hireccidn

Av. Benjamin Cranklin No. [IT]
Col. Escandodn

C.p. (IT1T]

México, 0.

Teléfono
(O OT 011

Contacto
Adolfo Enriquel] ext. [T1T]

MSC Sucursal Salina CrulJ
[Mterior Decinto Liscal SN
Col. Cantarranas

Salina Crul] Oaxaca

C.P. IT1T]

Teléfono
[(TIITTITITT]
[(TIITTITITT]

Contacto:
Héctor Gulman

[echa de la (tima actualiCacion: [(TIOTIITTTI T t[T]Horas]

Se dice ser mexicana, pero su ralbn social despierta cierta duda.

3.6. Poblacién impactada en forma colateral

La poblacion indirectamente beneficiada, es la que se localila en
los municipios que quedan comprendidos en la [bna de impacto
colateral, Anexo Odel apéndice. Se habla de que esta poblacion no
recibe el beneficio directamente, dado que de los habitantes que
habitan en los municipios que crula esta via ferroviaria, solo un
nCimero muy pequelblposiblemente los fruticultores, los ganaderos
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y uno que otro productor agricola, todos ellos con capacidad de
produccion de relativamente bajos volCmenes.

Tratando de clasificar a los municipios involucrados en grandes y
chicos, se podrian afirmar que de los que pertenecen al Estado de
Veracrul] solamente [1 de ellos como son: Acayucan,
Coat[acoalcos, Cosoleacaque y Minatitlan, que cuentan con mas de
[0 mil habitantes, se ubican en la primera categorialllos otros diel]
municipios que son: Chinameca, Xhuatlan del Sureste, [Altipan,
[es[k Carranlh, Oluta, Oteapan, San [uan Evangelista, Sayula de
Aleméan, Texistepec y Nachital de Lalaro Cardenas del [io
quedan en la categoria de municipios chicos.

En cuanto al Estado de Oaxaca, cuenta con [ municipios grandes
gue son: [uchitan de [aragolh, Salina Crull y Santo [Jomingo
Tahuantepec y los [ restantes que son: Asuncién [Xtaltepec, El
Barrio de la Soledad, Ciudad Xtepec, El Espinal, Matias [Jomero,
San [Lan Guichicovi, San Pedro Comitancillo, Santa Maria
Mixtequilla y Santa Maria Petapa son municipios chicos.

Se esta hablando pues de un millén 111 mil (111 habitantes, de los
cuales [I1] mil [II1] habitantes, el [I1[I], estan ubicados en
municipios grandes y [ITImil [IT]se localiCan en municipios chicos.

La concentracion de la poblacion en los centros urbanos es patente.

La [bna de influencia para una via de ferrocarril es aquella que
resulta beneficiada al establecer y explotar dicha via y obtener en
su conjunto el intercambio de productos y traslado de personas.

Bueno, el traslado de personas en nuestro pais parece haber
entrado en tiempo de espera, mientras se estructure y consolide el
transporte de carga y se capitalice a las empresas ferroviarias
concesionarias, hasta entonces se podra pensar en la posibilidad de
iImplementar un sistema de transporte de pasajeros por ferrocarriles
de alta velocidad, como en Europa, por ahora se insiste en el
manejo y transportacion de carga.

Por ello, en nuestro caso decimos que hay una [bna en ultramar
gue es la que saldria beneficiada, ademas del territorio nacional y
finalmente, la [bna que atraviesa la via en estudio.
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3.7. Actividades factibles de desarrollo

Las principales actividades factibles de desarrollo, con la
rehabilitacion del sistema ferroviario del istmo seran las comerciales
y la transportacion, pudiendo complementar el transporte carretero
gue no puede cubrir la ausencia del ferrocarril.

Como afirma el Maestro Sedas™. Para cada producto hay una Cona
de influencia y por lo tanto, son mQltiples las Conas de influencia de
una via de ferrocarril(l

Bueno, la opinion en este estudio es que lo realmente
imprescindible es la comprension de todas las actividades que
generen productos que requieran de la transportacion hacia los
centros de consumo: locales, nacionales e internacionales. Estando
de acuerdo con Sedas cuando dice™. Oeben determinarse tan solo
los limites de aquellos productos de mas importancia por cuanto el
volumen que arroja para su transporte, traduciéndose esto en
posibles fletes para el ferrocarril.

Aunque algunos, hablan de atraer inversion privada extranjera
garantiCando el desarrollo de la industria de la region. Estos pueden
ser proyectos de inversion posteriores o de mediano y largo plalb.

Este es el método tradicional de justificacion de una obra de
comunicaciéon o de infraestructura social, afirmando que esta puede
generar las inversiones para el desarrollo en la Cona.

3.8. Actividades econdémicas generadoras de carga externa

Las actividades comerciales estaran altamente representadas en el
comercio internacional, esto es, en las Exportaciones e
[hportaciones impulsadas por una economia globaliCada, donde la
lucha por el mercado mundial también en esta [bna esta presente.
Como lo inform6 la Administracion Portuaria mtegral de Salina Crull

en junio del (T

Con una nueva ruta para la carga conteneriCada directa desde
Salina CrulJa Long Beach y Oakland en la Costa Oeste de Estados
[Inidos, el dia de hoy procedente de Balboa Panama, dio inicio el
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Servicio Puma de la linea naviera Mediterranean Shipping
Company [MSCOen el Puerto de Salina Crul] servicio que nos
enlala con Acajutla en El Salvador y Balboa en Panama también
como nuevas escalas, ademas de Puerto Caldera en Costa Lica y
Puerto Ouetlal en Guatemala ya integrados en la anterior ruta.

Sustituiran al bugue IMSC PAOLALen esta nueva ruta el IMIV MSC
PEOOL con una eslora de 11100 metros de largo y [I100 metros de
manga y que posee una capacidad de transporte de hasta de [][11]
contenedores, con ello la linea naviera MSC nuevamente con la
Administracion Portuaria [mtegral de Salina Crul] como lo hi[b en el
alb [IIT] continua promoviendo, ahora con mayor capacidad de
transporte y una mejor ruta maritima, la utiliCacion del corredor
Transistmico, por lo que programa para este servicio ademas
escalas del buque IMIV AS PEGASLISOcon [IT10metros de eslora
y [I'100 metros de manga, y la embarcacion MSC AOES[CIcon [IT]
metros de eslora y [T10metros de manga.

En exportacion Grupo Modelo desde su planta en Tuxtepec y la
[Mdustria Petroquimica asentada en Coat[Acoalcos se constituyen
como los principales usuarios del corredor Transistmico, aunque
para el allb [IT11] las importaciones desde China para la empresa
[oton Motors con tractores agricolas con destino al Puerto de
CoatlaAcoalcos, Ver., y la reanudacion de las actividades
comerciales de Grupo Arauco con embarques provenientes de la
Oeplblica de Chile destinados a Tuxtla Gutiérrel] Chis.,
incrementaran los volCmenes de desembarques en la Terminal de
Contenedores de Salina Crul] Oaxaca.

Para este arribo inaugural del MYV MSC PEOla operacién en
puerto reportd el embarque de [[IT]toneladas de productos tales
como polietileno, cervel&, y miel, cargas con destino a puertos de
[Apon, China, Australia y Nueva [kelanda. En el rubro de
importaciones correspondieron a las partes para bicicletas, y atados
de madera de pino para ser desembarcadas con destino a Xtepec,
Oax., y Tuxtla Gutiérre[] Chis., respectivamente, registrando [I1]
toneladas al desembarque.

Actualmente la administracion Portuaria [Mtegral de Salina Crul]
contin[l los trabajos de promocion del puerto con el objetivo de
sumar a mas empresas establecidas en las [bnas industriales de
Pajaritos y Cosoleacaque, Ver., con la ventaja que ofrece el nuevo
servicio directo hacia la Costa Oeste de Estados [Inidos.
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La afirmacion de que las actividades externas pueden ser de gran
importancia para el proyecto de rehabilitacion del ferrocarril
Transistmico, quedan ampliamente demostradas. Sin embargo,
resultaria muy beneficioso recuperar las actividades internas como:
la transportacion de é&cido Tereftalico y Oimetil Tereftalato de
Cosoleacaque, la cerve[a proveniente de Orilaba, el café de
Chiapas y Oaxaca, el Polietileno de CoatlaAcoalcos, las [lesinas
Sintéticas de Pol&a Llica, entre otros, cuyos destinos serian el lejano
Oriente y la salida mas inmediata es el Puerto de Salina Crull El
movimiento de los volClmenes, posiblemente en aumento, requiere
de la intervencion del ferrocarril, siendo el principal objeto de este
estudio. EI mejoramiento en todos los sentidos propuestos de la via
férrea, sera el mejor apoyo para la recuperacion de esta actividadll
forfando a una nueva restructuracion de las actividades
comerciales y de transporte, dando un amplio apoyo a los
movimientos portuarios de Lalaro Cardenas y ManCanillo.

3.9. Actividades econdémicas generadoras de carga interna

La carga transportada por el ferrocarril del [Stmo de Tehuantepec
generada en la [bna es de productos: forestales por [ mil [I1]
toneladas por alb, agricolas [I1] mil [I1] toneladas, minerales [1]
mil (IT] Petréleo y derivados (110 mil [(I1Je industriales un millén 1]
mil (I T]toneladas.

El documento [Miagndstico de la situacion actual del ferrocarril del
[Stmo de TehuantepecCafirma™. El ferrocarril del [$tmo, es una ruta
de enlace sin competencia alterna ni de carreteras ni de otras lineas
férreas.

Sin embargo, mas adelante el mismo documento afirmall la
transportacion terrestre entre los puertos Coatl[Acoalcos y Salina
Crul] basicamente de productos relacionados con el petroleo se
realila por autotransporte de carga, carretero.

Esto significa que lo que realmente se requiere en el sistema es la
concurrencia de ambos transportes terrestres: carretero vy
ferroviario.

Las actividades basicas arriba sel&ladas, seran las que generen
carga internamente para el tramo ferroviario y se abrira la
posibilidad para el desarrollo de otras, como la agroindustria y la
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posibilidad de instalar una ensambladora de automdviles en la [bna,
o0 bien considerar el servicio con trenes de pasajeros, de mayor
velocidad que sean competitivos con el servicio de pasajeros por
autobls.

3.10. Carga potencial de ultramar

Estudios realiCados con anterioridad, como el de Eugenio Lopel]
Ortega™, que selhla que los flujos de cargallos que tienen su
origen en Asia y destino en Estados [nidos, registran una tasa de
crecimiento de [T1[T1] anual. Esta informacion de ser cierta, es un
enorme aliciente para promover el mejoramiento del tramo
ferroviario Medias Aguas [1 Salina Crull No se pretende considerar
gue toda la carga que impligue ese crecimiento se mueva por esta
via, pero si se podra participar en un buen porcentaje de la actividad
de movimiento de carga.

[Je acuerdo a Eugenio Lopell Ortega que selhla, que la carga
movida durante el allb [I11] fue de 1] millones de TELIS, lo que
significa que a la fecha [lunio de [ITTT] el movimiento de carga es
de [IJ millones de TELIS. Esto es, proyectando el movimiento de
carga a [I11] se tiene: (I millones por IIITITY, es decir, la tasa
de crecimiento elevada a la cuarta potencia, que significa, cuatro
albs después del [T1T] se estiman o proyectan los [T1millones.

Tambiéen se habla de la insuficiencia en el Canal de Panama, que
segCh el Oniversal™ para el [ITT] la fila de naves en espera fue: en
febrero de [I1naves y en marlb de [I] con un tiempo de espera de
[ldias.

Agregando ademaslllas firmas Chinas, [aponesas y Mexicanas,
interesadas en obtener la concesion para participar en el comercio
que se realiCa entre Asia, América y Europa.

3.11. Carga através del Golfo de México

La carga que llega al Puerto de Coatl[acoalcos, es la proveniente de
Europa, [ffrica, Australia, el Este de Estados [Inidos y la que pueda
captarse al relevar al Canal de Panama.

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva




48

El programa maestro de desarrollo del puerto de CoatlaAcoalcos,
Veracrull [ITTIIMITT] proyectd el trafico de carga para el [111]
como se muestra en la tabla [1[1

Lo que significa que la proyeccion realiCada en este estudio, es un
poco mas conservadora, bueno si se considera que la estimacion es
para el [IT1] se puede afirmar que son proyecciones muy similares
con respecto a TEOS, que son [Ty (M millones.™

TABLA No 3.3.

PROYECCIONES DE TRAFICO Y CARGA m

Con base en los resultados de los prondsticos, se puede concluir que el granel mineral y los fluidos,
seran los tipos de carga mas importantes en los proximos afios y el desarrollo del puerto sera acorde con
el crecimiento econdmico pronosticado para todo el pais.

[iiles de toneladasC]

Bésico 409.7
Optimista 476.7
ESI]

Optimista

EESI]

Optimista

Bésico

Optimista

Basico

Optimista

Basico

Optimista

Basico
Optimista

CARGA TOTAL

El documento, principales rutas del Canal de Panama™ propone el
trafico de carga potencial.

Este es el trafico que puede dar vida al Transistmico mexicano, si el
producto sale de la [bna del [Stmo de Tehuantepec o de su [bna de
influencia
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Ejemplo:
COSTA ESTE JE LOS ESTALOS UNIIOS HACIA ASIA.

POU PESO LE CAUGA.

GLUANOS VAN HACIA ASIA

CONTENEDUOUES VAN A ESTAUOS LNIIOS.
HOMICOS VAN A ESTALOS UNIIOS.
MINELJALES VAN A ESTALOS UNMIIOS.
LECTIINADOLESIIOSUATOS VAN HACIA ASTA.

MINELJALES, HEDODO 0O ACELO VAN HACIA ESTAUOS
LNIIOS.

PETULLEO VA HACIA ESTALOS UNIIOS.
CALBUN U COULE VAN HACIA ESTALIOS LNIIOS.

Se mueven [I1[1] millones de toneladas y la competencia con el
Canal de Panama puede existir ya que el sistema multimodal
norteamericano le da acceso a la costa Oeste de los Estados
[Inidos y de alli por PANAMAL podrian trasladar carga al ASIA.
Para acarrear este tonelaje se necesitarian [ transitos por el canal
diarios de barcos PANAMALI que tienen una capacidad de carga de
[T1[TT]toneladas por barco.

La carga de [L1[I] millones de toneladas, provenientes de un
promedio de [IJ naves en espera durante [Jdias, es la que podria
ser considerada como posible competencia para el canal, ya que
restaria un transito diario de barcos PANAMALL

3.12. Carga através del Océano Pacifico

El puerto de Salina Cruldpuede verse favorecido con la carga que
se genere en China, [Apon, el Oeste de Los Estados [Inidos y la de
Centro y Sudameérica.

Esta carga, a la fecha no es cuantificable dada la poca influencia del
puerto de Salina Crull
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Sin embargo, con la rehabilitacion de la infraestructura ferroviaria en
el [Stmo, este puerto puede adquirir mayor presencia, captando
algunos arribos que ahora estan siendo atendidos por otros puertos
del pacifico, como son: Lalaro Cardenas y Man[anillo, mismos que
en los [ltimos albs han registrado importantes crecimientos en los

movimientos de carga, como lo muestran las graficas de los anexos
Oy U
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CAPITULO 4

ESTUDIO TECNICO (INGENIERIA DEL PROYECTO)
4.1. Estado actual de lared ferroviaria

El tramo ferroviario en estudio, se ubica en los territorios de los
Estados: Veracrull y Oaxaca, perteneciéndole al primero de los
Estados selhlados [1] kildmetros aproximadamente y al segundo
[TTIkilometros.

La altura sobre el nivel del mar a lo largo de su longitud oscila entre
[y 11 metros, siendo la parte mas alta la que se localila entre
Matias CJomero y Chivela.

El grado de curvatura minimo es de [ grados y el maximo de [1]
mientras que la pendiente minima registrada al sur es de 111 al
norte del OJ[I1T][la pendiente minima al sur es de [1[I1] y al norte
de 11T,

Bajo estas especificaciones el tren Transistmico opera a una
velocidad de operacién promedio de [T10kilbmetros por hora.

En estas condiciones, las inversiones en conservacion de la via
férrea cada veldson mas cuantiosas, por ejemplo:

El informe presentado por el Ing. Gustavo Baca Villanueva, [irector
General del [IT, sobre las inversiones realiCadas por el Cerrocarril
del [Stmo de Tehuantepec a las vias y puentes destruidos en
Chiapas y en el mantenimiento a la via que conecta los puertos de
Salina Crully Coatlacoalcos, que fue del orden de [ITTTImillones de
pesos durante los albs [TTTly [TTT1

Esto significa que se invirtieron por alb [ITT1[Imillones, pero como
se involucra el tramo que va de Xtepec a Tuxtla Gutiérre[dChiapas y
hasta la frontera con Guatemala, con una longitud superior, lo que
significa una participacion de la inversibn en un menor porcentaje
para el tramo Medias Aguas [J Salina Crull Esto es, el [I1] de
[ITT1 millones, igual a [IT100 millones de pesos, entre dos albs
[Tl millones de pesos, para el mantenimiento por alb.
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Como puede observarse en el perfil de operacion distrito Matias
[Jomero Asignado al Cerrocarril del [Stmo de Tehuantepec, Anexo [
del apéndice la [bna mas critica se localila entre Mogolk,
km [ITT]y La Mata, km [IT] con [ITlgrados de curvatura y
(010 de pendiente ascendente al norte y L1111 al Sur.

Seglh ese estudio se pretende manejar un tren de [T plataformas
con [IT]contenedores con tonelaje bruto de [J[IT]toneladas. Para
mover esos volllmenes de carga se requiere de [locomotoras, por
lo que el tren se formaria de [ locomotoras de tronco y una
ayudadora en el tramo critico.

[Je acuerdo a esta propuestall para un nuevo proyecto con
velocidades altas se debe de considerar que para [I1] [OPH, se
requiere de un maximo de [ITTTde curvatura con so bre elevacion
maxima de [ [IIlly para manejar un tren de [L1] plataformas con
(111 contenedores de [11 pies, que en la actualidad son en México
los mas comunes a la fecha, cuyos parametros operativos son:
longitud de tren igual a DI TImetros incluyendo tres locomotoras, el
ladero mas corto debera tener por lo menos 111 metros de punta
de aguja a punta de aguja. Ese tren movera [][11]toneladas brutas,
incluyendo el peso de las locomotoras, de [I1]toneladas métricas
cada una. Estas son solo propuestas que se han venido trabajando
al igual que la siguiente.

4.2. Propuestas de rectificacion de la via férrea e inversiones
“necesarias”

El estudio elaborado por el [Mstituto de mgenieria de la ONAM, en el
alb [IIT] proponia las siguientes acciones™

Primera etapa:
[10Construccion del Libramiento de Santo CJomingo, Tehuantepec.
Segunda etapa:

[1 Construccion de accesos a los puertos y liboramientos de las
[bnas urbanas.

[1 Abatimiento en la via férrea
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[1 Trabajos mayores en la via férrea con abatimiento de curvaturas
y pendientes, mejoramiento de terraplenes, drenajes, puentes, etc.,

[1 Construccion de doble via

La accion de la primera etapa, quedaria en el territorio de Oaxaca,
en una localidad que rebala los [T1mil habitantes. [Je concretarse la
primera accion de la segunda etapa, se estara hablando de otros
seis libramientos en los centros urbanos mas importantes, dos en
Oaxaca y cuatro en Veracrull

En cuanto a las acciones [y [] se pueden considerar como una
sola, ya que el abatimiento de la via férrea comprende
precisamente los trabajos mayores en la via.

La accion [ implica un proyecto paralelo al de rehabilitacion, ya que
significa la construccion de un nuevo cuerpo.

Esta propuesta, ya que en eso quedd, no analil® el monto de las
inversiones para cada una de las acciones y en su caso la inversion
total.

La nota del periédico el Oniversal™ expresé que el Mega proyecto:
demanda inversion en los montos siguientes:

O[T millones de délares, en la construccion de:
v" [n ferrocarril
v' [Ona autopista interoceanica de [IT]kilometros.

Comparado con los O] millones de délares en la ampliacion del
Canal de Panam4a, el Mega proyecto para el [Stmo resulta con
mayor viabilidad.

Esto ya da una idea de las inversiones requeridas, si se toma el
[I1] para cada una de las vias terrestres se esta hablando de [1T1]
millones de doélares para cada una, que en pesos mexicanos
actuales [Mulio Odel [TTTTIson Omil LI millones.

No parece tan fuera de contexto, esta opiniébn, aunque como nota
periodistica se toma con cierta reserva.
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Como, la que se dio en el periédico el CDnanciero que dijo™ las
perspectivas del Mega proyectoll demanda de inversion para
estudios y trabajos iniciales de [[IT] millones de dolares. [ el
proyecto esta en manos del Presidente de la Oeplblica y el
Transistmico seria el tren mas moderno entre los eléctricos, decia la
nota.

Esto significa que se pretende la construccion de una nueva via
para un tren moderno.

Bueno si es solo para estudios y trabajos iniciales, se puede inferir
gue el costo total de la ejecucion de ese mega proyecto seria
cuantioso, hasta ahora no cuantificado.

Cabe agregar que otro estudio que present6 el [mg. Gustavo Baca
Villanueva, [Oirector General del OT, citado ya en paginas
anterioresJestudio que obra en sus manos segl[h comunicacion
telefonica, formulado en el alb [ITI] para iniciar trabajos en el
(1111 arrojé una inversidn necesaria para el mejoramiento del
cuerpo actual y la construccién de la via doble de [ mil O3
millones de pesos.

Tomando como base este estudio y actualiCando las inversiones
requeridas aplicando la inflaciéon derivada del [mdice Nacional de
Precios™ se estimé que para el [ITI] la inversién asciende a:
[T I IT1T como se muestra en la tabla No. [l
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TABLA No 4.1.
ACTUALIZACION DE LA INVERSION

ALIO DACTOU UE NVELSION
ACTUALIIACION ACTUALIIALA AL
ALIO
COULUESPONMIENTE.
[IIT]
(1111 (T ENIEERIIENEEN
(1111 (T HIEENIIENIEER
(1111 COITTT] HiEENINIENIEEE
(1111 (T HIEENINIENIEEN
[I1T1] (1LTTT] (LT T
(1111 (1] HIEERINIENIEEE
(1111 (1] HIEENINIENIEEE
(1111 (1] HIEENINIENIEEE
[TTT] HEEEN $8,385'293,844

Nota; [&l factor se refiere a diciembre-enero del mismo ano.

Lo anterior implica, la realiCacion de la totalidad de los trabajos en
un solo alb, de no lograrlo se tendra que seguir actualiCando el
presupuesto durante el periodo de aplicacion de los trabajos.

4.3. Propuesta de mejoramiento de la via del ferrocarril
Transistmico

El estudio de mayor seriedad, referido al mejoramiento de esta via
férrea y que se ajusta a la propuesta de este documento, por lo
menos en cuanto a las obras por realiCar, es el denominado
[Estudio de factibilidad TécnicollEcon6mica, para el proyecto del
corredor Transismicoll” elaborado en el alb de [OII vy
concretamente, del tramo Medias Aguas [ Salina Crul] mismo que
acota una inversion de [I11 millones [I11 mil [T pesos. Aunque un
poco re[agado, este estudio se toma como el de mayor veracidad.

Siguiendo el mismo procedimiento de actualiCacién se tiene la
inversion actualiChda de: (TTTIIT T I T1 ] Tabla C1
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TABLA No. 4.2.
ACTUALIZACION DE LA INVERSION

ALIO DACTOU UE NVEUSION PO ALO
ACTUALIIACION | COUUESPONLMIENTE.

HEERIENINEN

(LIT] (T HERNIENEEN
(LIT] (T HERNIENEEN
(LIT] (T HERNINNEEN
(ITT] (1T RN NN
(ITT] (1T HERNIEE NN
(IIT] LT $350'374,515

Sin embargo, el presupuesto parece muy bajodpor lo que sera
conveniente un estudio de costos unitarios mas acercados a la
realidad o mas actualiCado.

4.4. Propuesta de inversion del presente estudio

Los costos en ferrocarril se clasifican de la siguiente manera:

Costos directos Costos indirectos

(e localilCacion Salarios de Operadores
(el derecho de via Combustibles

(Je construccion Lubricantes

[Je conservacion [Jefacciones

[le financiamiento

CJe depreciacién

[Je reconstruccion y de
operacion

Para el caso del Cerrocarril Transistmico, solo se tendrian los
siguientes costos directos: de construccion, de financiamiento, de
reconstruccion y operacionllademas de los costos indirectos como
son: salarios para operadores, combustibles, lubricantes vy
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refacciones. Los costos de localiCacion y derecho de via se
desechan de esta accion ya que son costos ya incurridos.

[Je acuerdo a los costos unitarios actualiCados, que fueron
proporcionados por el [irector del LT, y que son de: [I1millones de
pesos por kildmetro para terracerias y obras de drenaje, [I1millones
para la superestructura que comprende subbalasto, balasto, y
tendido de via.

Los costos que se proponen como reales son:

v’ Costo de rectificacion de [T1kilometros, considerados como
de nueva construccion a [I1millones de pesos por kildmetro [
(O OO (T

v’ Costos de construccion de [Ilibramiento con [I1kilometros de
longitud, también a [IT1millones de pesos, dando un monto de
(ITTHT T

v El mejoramiento de aproximadamente [T T1kilGmetros con un
costo por kilbmetro de (Omillones de pesos [

(O (T [T

v Construccion de un ladero con longitud de C1Okildmetros a [1]
millones de pesos por kildmetro, dando un costo de
(LTI T LI TLCT

v' Ampliacion y rehabilitacién de [TJladeros con inversion por
ladero de [Omillones de pesos, da el monto de
ENENNIENEEENN

La inversion total de construccién y mejoramiento sera de

[ CLT10millones de pesos.

El costo de financiamiento o costo del capital, considerando una
tasa de interés blando del 0O anual, seria de:

[ OTIITI OT1 en el periodo de [1Jallbs, por lo que el costo
total de la obra incluyendo los costos financieros es de:
[T T OTIO1 Esto suponiendo la capitaliCacion de los

intereses, esto es, aplicando el método de interés compuesto,
pagadero al alb diell

Como segunda opcion en relacion a los costos financieros se
planted la aplicacion del interés simple, es decir, [T [TTIITT] CTT]

por (111 y por [IJalbs[kl interés es de [LIITTIIT]TT1 EI costo
de la obra incluyendo los costos financieros es de
(1 (T (1T
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Lo anterior implica estar pagando intereses cada alb y el pago
del capital de inversion en el alb diell

Otra alternativa de liquidacion de la deuda, en caso que se
recurra a esta fuente de recursos, sera posible mediante un
programa de amortiCacion sobre saldos insolutos, para el periodo
de recuperacion de la inversidon estimado en [I1meses. Anexo [
del apéndice.

En esta tercera opcion, que es la mas recomendable, el costo de
la obra méas el costo de financiamiento es de [T][ITTIIT][TT]
desde luego considerando el periodo de recuperacion de la
inversion.

A las tres alternativas se les agregaron los costos de
conservacion anual para motivos del célculo de la tasa interna de
retorno [THIL] cuya proyeccidon es la que se muestra en la tabla
No. [

TABLA No. 4.3.
COSTOS DE CONSERVACION; TRAMO MEDIAS

AGUAS - SALINA CRUZ
Costo de conservacion

en (LIl (LML

Tasa de [flacion 01

Afo Inversion Factor Costo Proyectado
O (0 MONOrnm | oo O MO OTi
il U (LI e | OOy o (LTI
O (0 MONOrnm | gOordrd|) O (O T T
il U (LI e | OOy o (LTI T
O (0 MONOrnm | gOordrd| O (OO T
il U (LICEOIO e | OOy o (LT T
O (O MONOrnm | gOorodrd|) O (O T T
il U (LI e | OOy o (LTI T
O (0 MONOrnm | gOoordrd|) O (OO T
il U (LICETLOT e | OOy o (LTI T
M | d MONOnm | gOorard] O (O OO T

Fuente: creacion propia
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4.5. Caracteristicas técnicas propuestas

El nuevo proyecto para mayores velocidades se propone sea de un
maximo de [Jgrados de curvatura y pendiente maxima longitudinal
de [I[IJ para alcanCar una velocidad de operacion promedio de
[TTIkildometros por hora.

Las acciones o trabajos especificos para el mejoramiento de la via
férrea de acuerdo al perfil de operacion son:

[10Nuevo tralado, tramo[Mogol[ke [1La Mata con [T1kilometros
[100Construccion de un libramiento:

#* Libramiento de Xtepec
[100ehabilitacion de linea ferroviaria, tramos:

[1 Medias Aguas [1Mogolk, [T10kildmetros
[1 La Mata Salina Crul] [T1kilometros

[10Construccion de un nuevo ladero
[10Ampliacion y Oehabilitacion de [Illaderos

La rehabilitacion de la linea ferroviaria, anotada en la accion cuatro,
consiste en la sustitucion de las traviesas de madera y el carril de
(117 libras por yarda actuales, por traviesas de hormigdbn mono
bloque y carril de [I11libras por yarda.

4.6. Distribucion de la Inversibn en obra, mediante
ponderaciones

La inversion se desagrega de la siguiente manera:

Accion nmero el (I O O IO CIT1 0

Accion nCmero O Cel OO0 OO T OT1
Accion nCmero O Cel (IO O O OO I T
Accion nOmero 0 Cel (T O OO 1]

Accion nmero el (00 O O CTT1CT]
Inversion total: ............ $3,161'500,000.00
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CAPITULO 5
ANALISIS FINANCIERO
5.1. Origen de los Ingresos o Beneficios

Los ingresos sociales y efectivos que la obra ferroviaria ofrecera,
son los provenientes de: [Tlla aplicacion de la tarifa carrolkilometro
gue seglh el [diagnostico de la situacion del sistema logistico del
corredor Transismicol”en el [ITT] era de C1[TJ centavos de ddlar,
éste multiplicado por el precio actual de esa moneda, Julio de
[ITTT]tenemos la tarifa mexicana de [L1[1] [TJahorros por menores
tiempos de espera de las embarcaciones provenientes de ultramar
[I1ahorros por menores tiempos de recorrido y [I]ahorros por
menores costos de capacidad no utiliCada.

A continuacion se detalla cada uno de los ingresos arriba descritos.
5.1.1. Ingresos esperados provenientes de la tarifa

Considerando los derechos de paso del [IT, aplicados por [¢arrol]
kilbmetroly [Oocomotoralkilbmetrold que como ya se dijo es de
[Tl

Si actualmente el trafico en el LT, es de [trenes por direccion, esto
es, [Itrenes en total, con una velocidad de operacion promedio de
(11 kildmetros por hora, haciendo el recorrido de Coatl[acoalcos a
Salina Crull en [t[1]1 horas y de Medias Aguas a Salina Crulden [J
horas [1] minutos con un promedio de [I] carros 0 vagones por
vigje.

Con las obras programadas, se presume se podran reducir los
tiempos de recorrido a [t[11y [t[11horas.

Como ya se dijo antes, la velocidad promedio de operacion con el
mejoramiento propuesto, sera de [I1J kilbmetros por hora, por lo
gue mediante una sencilla regla de tres, se calcularon [I1 trenes
diarios. El trafico se vera incrementado en nCmero promedio de
carros a [I1en el alb uno y con crecimiento de [ carros por alDb,
hasta alcanlar el promedio de 11 Sin embargo, este escenario
seria lo optimo. El escenario real, por motivos de adquisicion de
equipo tanto de traccion como de arrastre se prevé con un
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crecimiento de dos ferrocarriles por alb, por lo tanto para un
horiConte de [IJ albs se espera pasar de los [IJ trenes por dia

actuales a [11

Entonces al aplicar la tarifa de carrokilometro, se tendra un ingreso
de [IITICIT1] diarios 11 carros O [T kilometros [0 [T1C1] O [
corridasl] Si esto lo multiplicamos por [IT]dias del alb, se concluye
gue se tendran ingresos para el primer allb de operaciéon de [1T]

millones [T L1 mil pesos.

El calculo de los ingresos provenientes de las tarifas para el
horiConte del proyecto se muestra en la tabla [1[1

TABLA No 5.1.
INGRESOS PROVENIENTES DE LAS TARIFAS
ALO VANG%'\II\IIIES LOEII\I\IGDEII\-/ID.D TAUIA | COOUMIAS E\DSCS)D NGUESO O

g 1] HEN O

U [ 1 (1] [ 1] 0 Ol
g ] HEN 1] ] 1] U O
g [ i (1] [ 1] 0 O oarid
g [ i (1] [ 1] 0 O
U ] 1] (1] ] RN U O
g nN 1 EEIEN [ HEN U O
U ] 1] (L1 ] HEN U Ol
g nN 1 EEIEN nN (1] U Ol
g nN 1 EEIEN nN (1] U Ol
1] 1] L] CL10T] 1] LLT] U OO i

Fuente: Creacion propia
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5.1.2. Ahorros por diferencias en tiempos de espera

Como ya se dijo el promedio de embarcaciones en espera es de [1]
por mes, si se le aplica la tarifa de atrague en muelle especialiCado
para movimiento de carga contenerifada cuya unidad de medida es:
metrolesloralhora y la tarifa autoriCada es de [T1[1T]

Al calcular el costo de espera por hora para embarcaciones de [11]
metros de eslora, se obtiene [T1[TT1[T] los cuales multiplicados por
[TThoras, dan la cantidad de [TT][TT1[T1por embarcacion por dia.

Ahora si este costo diario por embarcacion se multiplica por [1]
embarcaciones, se obtiene la cantidad de [TIMT]LITICI] diarios y
esto por [ dias, se tendra un costo de espera mensual de
(ITIITIITITLT Ahora si lo anualitamos tendremos el costo de
espera anual que es de [TTTIIT][TT1T1

Con la nueva obra ferroviaria, se estara ofertando el servicio de
transportacion, reduciendo el tiempo de espera inicialmente a [
diasy en untérmino de Oalbs a [dia.

Sin embargo, para lograr la atraccion de los usuarios se estara
ofreciendo una tarifa promocional de [T1[I]con el descuento del
[TT] sobre la tarifa autoriCada en Salina Crul] continuando con la
promocién que actualmente se esta realiCando en ese puerto que
ahora seria para ambos.

El costo por embarcacion sera de [IIT1CI] por hora y de
[TTIIT1CT] por dia. Para todas las embarcaciones serd un costo
diario de [INLI]IT1LT] por I dias de espera se tiene un costo
mensual de [T T]IT1I]y por [I1 meses se obtiene el costo de
espera anual que es de [TTTITT]TT1T1

Por lo que en los primeros [ albs se estaran obteniendo ahorros
por la cantidad de [ITTIMT]IT11] por alb y para los siguientes [
de [IITIMT]OT1T]cuadro O del anexo.
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5.1.3. Ahorros por menores tiempos de recorrido

Para el calculo de los ahorros por menores tiempos de recorrido,
hubo necesidad de investigar el valor de adquisicion de las
locomotoras y el de los vagones y tomando como base el trabajo de
Vicente Oallo Guinot™ se lleg6 a la determinacion de los cargos fijos
por hora, para la locomotora, siendo estos de [T][TT1[T] mientras
gue los cargos variables se calcularon en [IIT1[1] obteniendo un
costo horario total de la locomotora de [T][TTI1[I] calculado de la
siguiente manera.

Cargos fijos y variables, con base en:

El costo de adquisicién de la locomotora 111 millones de Euros
igual a (I I T} [TT1T T Tprecio del euro [IT1[1T]julio de [T11T]

Valor de rescate del (11 O T CITLCT]
Vida economica [I]albs o [IT][IT1horas
Horas trabajadas al allo [}[11]

Minimo de horas trabajadas por allb [][11]
Tasa de interés anual [1T]

Prima de seguro [I1]

CAOGOS JIos:

<+ Cargo por depreciacion [ITT1[I] con base en la deduccion
autoriCada en la Ley del hpuesto Sobre la Oenta [LISOL)
articulo [T apartado [ c[-

Cargo por inversion, aplicando la férmula: cargo por inversion
igual a costo de adquisicion menos valor de rescate entre [
veces el minimo de horas trabajadas al allb por la tasa de
interés como fraccion, esto es:

¥

- 1
|=— " (5)=$472.oo

_2[min.h.aﬁﬂ
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#% Cargo por seguro, aplicando la misma féormula, excepto la tasa
gue ahora es del (111 resulté deTTT1[T]

<+ Cargo por almacenamiento, sintetiCado en la expresion.
A O0a . O, donde[
A es el cargo por almacenamiento
[Ja es un coeficiente o porcentaje del cargo por depreciacion
[], es la depreciacion
Por tanto, considerando el coeficiente de [1[] se tiene el cargo
por almacenamiento de [TTT1[T]

<+ Cargo por mantenimiento menor que costa de lubricacion y
cambios de partes pequelas [1TTT1[T]

< Cargo por mantenimiento mayor, que comprende
reparaciones mayores [ITTT1[T]

CALGOS VALIABLES:

Consumo de combustibles, Seglh el estudio de Hallo Guinot™ es
de [0 litros por kilometrolsi el precio del diesel en [ulio de [I11]
era de [L1[I] por litro y el recorrido promedio anual por tren es de
[1TT] T17 kildmetros, entonces tenemos 110 0O (M1 O OO0 O
[T I y esto entre las horas del alb que son [I1] se
obtiene el costo horario por combustible, siendo de [TTT1[T]

Cargo por lubricacién, cuando la capacidad de carter de la
locomotora es de [I11 litros el precio por litro era de [IT1[T] los
cambios de aceite se realiCan [ veces al alb y se considera el
minimo de horas trabajadas al allb0de esta manera se tienen: [11]
litros por [IT1TI Cveces y esto entre [ (1 11horas [J[T1[TThora.

Cargo por mantenimiento de vagones, también de acuerdo a [allo
Guinot™, que afirma que el costo de trenkilometro es de O O
igual a [(TT1[T1

Cargo por operacion. En el estudio de Uallo, se habla de (1] Jal
alb, que traducidos a pesos mexicanos, tenemos LI TITTI[I]y
al dividirlos entre la [J[11Jhoras de alDb, da el costo de operacion de
(1111
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Por otro lado, para el costo horario de un vagon se consideraron
solamente los cargos fijos, esto es:

Cargos por depreciacion0 D 0 0D 00000000, OO

Cargos porinversiond 0000000000 O0O0OODO OO
Cargodeseguro.0 0000000 0OOOOODODOO.OIM

Cargo de almacenamiento OO0 OOOOOOOO.. O]

Cargo de mantenimiento OO 0OOOOO0OOOODOO .1

Costo horariodel vagon.............ccocoveviiininnn o $161.89

Ahora si consideramos que cada viaje de ferrocarril, requiere de tres
locomotoras, dos activas permanentes y una de relevo, ademas que
se pretende alcanlar el arrastre variable de [1] 1] (11 11y [1]
vagones, se obtiene un costo horario de ferrocarril para el primer
alby es de:

[Jlocomotoras por [T LI O (O LT T
[I1vagones por LITT1] 0T
Costo horario por tren = $12,375.18

En el anexo, cuadro [ se presenta el calculo de los ahorros por
menores tiempos de recorrido, que en el periodo u horiConte del
proyecto alcanla la cifra de [I1 mil (I millones [I11 mi [I1] pesos
con [LIcentavos.

El modelo de locomotora con sus caracteristicas, que se tom6 como
base para el célculo del costo horario, se presenta en la siguiente
tabla.™
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TABLA No. 5.2.

Locomotora Euro [I1T] con la numeracion [T T]

Tipo de vehiculo:
Fabricante:

Afo de recepcion:
Disposicion ejes
(UIC):

Distancia entre topes:
Anchura maxima:
Peso en servicio:
Velocidad maxima:
Potencia:

Esfuerzo tractor:
Ancho de via:
Mando multiple:

Costo de compra:

Locomotora diésel eléctrica
Vossloh, Albuixec
[I1T][pruebas en viall

ColCol]

(L1 T mm

LTI mm

[(IT100t, (T10teje

[T kmh y (I kmh

[(ITTIkO

[TT1kN al arranque

ancho ibérico o ancho OIC seglh uso
Si

[ Munidad Dde CITIITTTT]

El vagon tipo, es el siguiente™

“Vagon de ferrocarril para sostener una pila de contenedores”
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La presente invencion se refiere a un vagon de ferrocarril para
sostener una pila de contenedores a fin de sostener, de manera
selectiva, contenedores superior e inferior de la misma longitud, o
contenedores superior e inferior, siendo el contenedor superior mas
largo que el contenedor inferior, teniendo cada contenedor cuatro
esquinas verticales definidas mediante paredes laterales y de
extremo, y teniendo también paredes superior e inferior, estando el
fondo del contenedor inferior separado lo mas cerca posible de la
parte superior de las vias o carriles de ferrocarril que se consideran
como siendo seguras, que consiste de: [Al [na primera y una
segunda carretilla N primer travesalb de carroceria sostenido a
pivote sobre la primera carretillall [@¢[Jun segundo travesalb de
carroceria sostenido a pivote sobre la segunda carretillallldCun par
de largueros laterales paralelos asegurados rigidamente en los
travesalbs de carroceria [@[Jelementos definidores que definen los
pies de soporte de esquina M un primer mamparo asegurado
rigidamente al primer travesalb de carroceria y a los largueros
lateralesl] [gJ un segundo mamparo asegurado rigidamente a
cuando menos los largueros laterales[hCelementos de restriccion,
incluidos en cada uno de los mencionados primer y segundo
mamparos, [[Juna pluralidad de mecanismos de acoplamiento de
esquina movibles, que estan adaptados para moverse hacia una
posicion de restriccion de contenedor.

5.1.4. Ahorros por menores costos de capacidad no utilizada

[Jado que el crecimiento del nClmero de trenes en operacion se
propone sea de dos trenes por alb, a partir de los [I1]actuales en
ambos sentidos. Esto significa que se tendran que comprar tres
locomotoras y un promedio de [I]vagones al alb.

La capacidad instalada de acuerdo al calculo realiCado en el
apartado (1] es de [IJtrenes. Sin embargo, esto seria lo optimo,
pero dadas las dificultades que todo proceso operativo presenta, se
renuncia al 6ptimo y nos ubicamos en la capacidad normal del (117
o [IItrenes diarios en el horiCbnte de [I1albs.

Oe acuerdo a Oallo™ el promedio de carga por tren es de [T

toneladas, el costo trenlkm de [l Oigual a [IT1[I1 Entonces al
incrementar paulatinamente el nCmero de trenes, se estara
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incrementando la capacidad utiliCada y por lo tanto obteniendo
ahorros por menores costos de capacidad ociosa.

Ce acuerdo al diagndstico preliminar de la situacion actual del
sistema logistico del corredor Transistmico™", la capacidad instalada
con el mejoramiento de la via objeto de estudio es de [11millones
de toneladas mientras que la capacidad utiliCada actualmente es de
solo OOmillon (I mil toneladas equivalente a mil [I'T]trenes por alb
cuando en realidad circulan 111 con promedio de [I1]toneladas
por tren, muy por debajo del promedio.

Si la capacidad normal es de [T]trenes diarios y si se multiplica por
los dias del alb, se tiene la cantidad de [I][I1]trenes por alb.
Considerando el promedio de carga por tren de [I1]toneladas, se
obtiene la capacidad normal instalada en toneladas y es de [I]
millones, 111 mil toneladas, muy cercano a los [I] millones que
proponen otros estudios. Se podria afirmar que se esta observando
una posicion conservadora.

Los ahorros por menores costos de capacidad no utiliCada, se
derivan de la diferencia entre la capacidad normal y la capacidad
utiliCada. Jado que se propone el crecimiento paulatino del nCimero
de trenes que significa el incremento de la capacidad utiliCada y la
reduccion de la capacidad ociosa, los ahorros seran constantes
durante el horiConte del proyecto de mejoramiento de la via del
ferrocarril Transistmico, en un monto de 0O millones, [IT1TJ mil, [ITT]
pesos por alb.

5.2. Total de ingresos y ahorros esperados

Haciendo un resumen de los diferentes ingresos y ahorros se tiene
un flujo de efectivo para los die[Jalbs considerados como horilonte
de las acciones que se proponen, se logra el calculo que se
muestra en la tabla No. [1[1
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TABLA No. 5.3.

INGRESOS Y AHORROS ESPERADOS

AHOOUOS PO

AHOOOOS PO

AHOOOOS POO

INGOESOS MENOLDES NGOESOS
POOVENENTES T%ENP%DS’EDSE T'E"EENP%DSEDSE COSTOS [E ESPECAOS
OE LAS TAOTAS | [EMPOS —F i CAPACIIAL TOTALES

0 NO OTIIACA 0
0 0
0
MOOOO0OM | OO0O0000 |OO00000  |O00000 | OO0 O m
MOOOO0M | OO00O000 | OO00000  |O00000 | 00O o m
MOOOO0M | OOOOO000 | OO00000  |O00000 | 00O m
MOOOO0M | OOOO0000 | OO00000  |O00000 | 000 O m
MOOOO0M | OO000000 | OO00000  |O00000 | 00O m
MOOOO00 | OO000000 | OO00000  |O00000 | OO0 O
MOOOO0OM | OOOOOO00 | OO0 |OO00O0m | OO0 o
MOOOO0OM | OOOOOO00 | OO0 |OO00O0m | OO0 o
MOOOOOM | OOOOOO00 | OO0 |OO0000m | OO0 o
MOOOOOM | OOOOOO00 | OO0 |OO00O0m | OO0 O o

Fuente: creacion propia
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CAPITULO 6
EVALUACION ECONOMICA

Con la finalidad de demostrar la rentabilidad de la obra, la
evaluacion econdmica se efectud desde diferentes métodos entre
los que se pueden mencionar:

6.1. El método del periodo de recuperacion™

Este método considera la inversion total y la relaciona con el flujo de
efectivo anual, la formula es:

I

PR = -~ dondel
FEA

P, es el periodo de recuperacion
[T, es la inversion Total
[IEA, es el flujo de efectivo anual.

Este método puede ser aplicado cuando el flujo de efectivo es
constante, sin embargo, si ese flujo es creciente entonces se puede
relacionar la inversion total con el flujo del primer allo tomado como
constante, obteniendo asi el periodo de recuperacion de la
inversion.

En este caso, el periodo de recuperaciéon considerando el costo de
mejoramiento de la via ferroviaria, esto es, el costo de la obra de O
mil [0 millones I mil pesos, mas el costo de financiamiento de [
mil [T millones [T mil [IT] pesos, durante el horiCbonte de diel]
allbs, incluyendo la capitaliCacion de los intereses seria el siguiente:

R = 6,515'951,284.00

= Ll 0albs
2,701'876,882.45

Lo que significa, que la inversion en los trabajos de mejoramiento
del tramo ferroviario Medias Aguas [] Salina Crul] se recupera en
dos albs cuatro meses.

O bien, si se utiliCa el mismo método para flujos de efectivo
diferentes el procedimiento es el siguiente: Los flujos se acumulan,
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hasta que sean iguales a la inversion, como se ilustra en la tabla
No. [0

TABLA No. 6.1.

ANO INVERSION | FLUJO DE FLUJO DE

$) EFECTIVO EFECTIVO
(%) ACUMULADO

($)

0 O, COCI L (0 | O OO, 00 | O L (T
0 O, OO, 0 | OO LI
0 O, CCCI L 0 | O OO O, L

Se puede deducir que en el alb tres, se logra recuperar la inversion
generando un remanente por [T} T T T

Sin embargo, si para el financiamiento se aplica el método del
interés simple, la inversion en obra y financiamiento se reduce a
[T T Ty el periodo de recuperacion ahora es de:

R = $5,532'625,000.00 _
$2,701876,882.45

2.05ANOS

Ahora, como lo que se quiere es aplicar un sistema antiinflacionario,
entonces lo recomendable es la aceptacion de un adecuado
programa de amortiCacion de la inversion, mediante el cual como ya
se dijo, se reduce el pago de intereses considerablemente,
reduciendo la inversion total y el periodo de recuperacion al minimo
posible, esto es, a:

R = $$3,309'364,955

= =1.22 ANOS
$2,701'876,882.45

Equivalente a [T1meses.
6.2. Método del Valor Presente Neto>®

Otra forma de evaluacion es mediante los métodos que consideran
el valor del dinero en el tiempo, como el del Valor Presente Neto.
Este método consiste en traer todos los flujos positivos de efectivo o
negativos a valor presente. Para ello se hace necesaria una tasa de
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descuento que es la tasa de interés vigente en el mercado. Para el
caso se aplicoé una tasa del (111, que es la tasa de interés bancaria.

El exceso de valor actual neto sobre la inversion, expresa la
rentabilidad del capital invertido. El calculo es el que se muestra en
la tabla No. [1[1

TABLA No. 6.2.
VALOR PRESENTE NETO
AlD Beneficios por alb [lactor VPN
O MOOONOnm| OO MO Om
O MONONOnm| OOIIIIn MO OO T
O MONONOnm| OOIIIIn MO OO T
O MOOONOnm| OO MO O
O MOOO0Onm| OO MO Om
O MONONOnm OOIIIIn MO OO
U (HOnanoanim) OOIrrrrrm (T TIT T T]
[ (MO OO OOIITTTT (T T ]
[ (OO O OO T (T T T ]
(L] (OOnanoanmm) OOIIrrrrm (T TIT T T]
Fuente:
creacion
propia. $11.997.207.607,61
VPNL] LTI LI T ] Menos (OO

$5.481.256.223,61

Lo anterior significa, que esta inversion genera un excedente o
ganancia superior a la inversion real efectuada, comprobando su
rentabilidad. Esto con la alternativa de financiamiento mas cara.

Ahora si el calculo se realiCa sobre la segunda alternativa, esto es,

aplicando la tasa de interés simple, el excedente generado sera
como se muestra en la tabla No. [1[1
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TABLA No. 6.3.
VALOR PRESENTE NETO
Alb Beneficios por alb [Cactor VPN
O MONOnNOornm| OOd1IITn MO O
[ MONOnOorhm| OO0 MONOonor
[ MONOnOornm| OO01I1II1m MONOonor
O MONONOornm|) OO01TITn MO O
O MONONOornm| OOd1TITnm MO O
H MONOnOornm| OO011I1T11m MONOnor
O MONOnOorm| OO011I1T110 T OO 1]
O MONONOornm| OO0I1TITnm EEER{EEEIEEEIEE
O MONONOornm| OO0011ITnm EEER{EEEIEEEIEE
1] MONOonOorm) OO0000T110 EEER{EEEIEEEIEE
Fuente:
creacion
propia. $11.997.207.607,61
VPNO (LTI T Menos (L L O

$6.464.582.607,61

Pero como ya se reafirmd, que la tercera alternativa es la mejor,
entonces el remanente sobre la inversion en el horiConte del
proyecto es todavia superior y es como se muestra en la tabla No.
O
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TABLA No. 6.4.

VALOR PRESENTE NETO

AlDb Beneficios por alb Cactor VPN
O MOOO0Onm) OOt MO OO
O MONONOnm) OOdIITIT] MO OO
O MONONOnm) OOdIITIT] MOO OO
O MOOOOOnm) OOt MOOOO O
O MOOOOOnm) OOdTT] MOOOO O
O MONONOnm) OOdIIIIT] MOO OO
O MONONOnm) OOdIIIIT] IO
O MOOONOnm) OO0t IO
O MOOONOnm) OOt IO
[T MONONOnm| OO1IIT] IO O
$11.997.207.607,61
VPNO  [IOOOOTO0 0 Menos MO O 01 1

$8.687.842.652,61

(e ahi el interés de las compalias navieras, por obtener la
concesion por [ albslden menos de alb y medio recupera la
inversion y durante [I]albs y [0 meses solamente se dedicarian a
gastarse las ganancias.

Este gran negocio, lo puede aprovechar nuestro pais, eso si,
siempre y cuando les cuide o amarre las manos a los funcionarios
encargados del proceso, porque de no hacerlo, podriamos asegurar
gue el negocio dejaria de serlo.

6.3. Método de la Tasa Interna de Retorno®®

La tasa interna de retorno [TIL] es igual a una tasa menor mas el
flujo actualiChdo de la tasa menor sobre el flujo actualiCado de la
tasa menor menos el flujo actualiCado de la tasa mayor por la
diferencia entre tasas. La ecuacidén se muestra a continuacion.
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fActO

T OOk O COTIITTIT o 0 CE O
fActOOfAct

Para el caso que nos ocupa, en este método también incluye los
costos de conservacion, que como ya se dijo, se incrementara de
acuerdo a la tasa de inflacion registrada durante el alb (1111

En los Anexos: [ [1] [I] se presenta el calculo de la tasa interna
de retorno, donde se utiliCan tasas mayores de [1] [y [IT],
obteniéndose retornos del [T1[1] [T1[1y [T1[11] superiores a la del
(111, considerada como tasa de interés blando.

Las tres alternativas, basadas en diferentes costos totales,
comprueban la factibilidad de la obra con tasas de recuperacion de
la inversion favorables.
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CAPITULO 7
REFLEXIONES Y RECOMENDACIONES

Una vez que hemos navegado por el dificil camino del ferrocarril
Transistmico, se esta en condiciones de ofrecer las siguientes
reflexiones:

Con la privatizacion del ferrocarrii en Meéxico, se dio la
discriminacion de rutas ferroviarias, por sefialar algunas: Maravatio
— Zitdcuaro, Zamora — Los Reyes y Corondiro — Apatzingan en el
Estado de Michoacan. Se vio el desinterés manifiesto por las
diferentes empresas adquirientes, posiblemente por los bajos
volimenes de carga por transportar. el aziucar de Los Reyes, el
algodon de Apatzingan, la papa y fresa de Zamora, quiza por la
franca competencia con el transporte carretero.

Lo mismo sucedi6 con el tramo: Medias Aguas — Salina Cruz en el
Istmo de Tehuantepec, objeto de estudio en este documento; solo
gue éste se ha mantenido en operacion con la esperanza de verlo
favorecido con el movimiento de carga proveniente de ultramar, al
servir de enlace entre los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz.
O bien como de repente se piensa; se pueden desarrollar
actividades agroindustriales en la zona con recursos locales o la
posibilidad de que se importen plantas armadoras de Allende las
Fronteras.

Dentro de las alternativas de accién, como son:

* Mejoramiento de la via existente
e Construccion de doble via para ferrocarril de DIESEL
» Construccion de doble via para ferrocarril eléctrico

Por el volumen de carga que actualmente se mueve; 1.5 millones
de toneladas, la mas viable es la primera, dado que para un
horizonte de diez afos, apenas se estara llegando a un 80% de la
capacidad instalada. En caso de que el crecimiento de la demanda
de servicio se acelere y como el proceso operativo del Ferrocarril
del Istmo de Tehuantepec, (FIT) liberara recursos a partir del afio
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dos; se estara en condiciones de pensar en cualquiera de las otras
acciones.

A partir del mejoramiento de la via existente, el FIT si puede
recuperar su primacia en el movimiento de carga de la zona y es
posible que también de pasajeros. Al recuperar el transporte de
pasajeros, entonces si estara beneficiando a los habitantes de la
zona que atraviesa la via férrea y la de areas vecinas; cuando
aumente el volumen de carga y el volumen de pasajeros
transportados, los fletes y pasajes sean inferiores al modo de
transporte alterno, esto es, al transporte carretero.

El ferrocarril Transistmico no compite, sino que se puede convertir
en el relevo emergente que se pueda ofrecer con respecto a las
naves en espera del Canal de Panama, que como ya se dijo es de
[I1 naves por mes en promedio con una capacidad de [b mil
toneladas. Se estad hablando de [0 millones [B5 mil toneladas por
mes o [I] millones [ID mil toneladas por afo. Si la capacidad
instalada con las obras de mejoramiento alcanza los 15 millones de
toneladas, pero esta capacidad solamente se alcanzara en el largo
plazo, paulatinamente en pequefios relevos. Esto es, se estara
dando respuesta a la exigencia de la carga contenerizada.

Las deficiencias de equipo, se pueden ir cubriendo también
paulatinamente, adquiriendo [locomotoras por afio y 1[0 vagones,
para incorporar [Iferrocarriles por afio. Desde luego, la inversion en
equipo debera justificarse a través de los ingresos por fletes
afirmando que las operaciones del ferrocarril generan los suficientes
recursos para su equipamiento.

Los estudios hasta ahora realizados o por lo menos los que se pudo
analizar para la formulacion de este estudio que aparecen a partir
de 1[b0 cuando aparece el primer anteproyecto de doble via; pero
carente de una longitud precisa, que propone velocidades sin
fundamentos, posibilidades de transporte de carga diaria sin
explicar su origen y sin presupuestar las acciones por realizar.

Después de 1[Jafos aparece otra propuesta; bueno quien lo publica
asegura que es promovida por el gobierno, es posible que sea el
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[obierno Federal, segun se trataba de retomar el proyecto del paso
interoceanico de mercancias a través de un corredor ferroviario
transistmico; una vez mas sin propuesta de inversion, bueno tal vez
los santos reyes complementarian el estudio al recibir la peticion.

Al parecer, los estudios importantes son los que realizan los Thin[J
Tan[s, pero cuidado con las tendencias de apropiacion de las
riqguezas nacionales. Como el proyecto [gatollque aparecié en los
80I[S. Este anteproyecto hacia afirmaciones en el sentido de que los
mexicanos son capaces de dar las facilidades por la pretension de
agilizar la transportacion de energéticos hacia los Estados Unidos
por el corredor ferroviario y si nuestro gobierno accedia, estaria
realmente sirviéndole al gobierno de ese pais.

Muchos pensamos que el Tratado de Libre Comercio con Ameérica
del Corte, traeria para nuestro pais, increibles beneficios, por eso el
Colegio de Ingenieros Civiles de México (CICM), se apresuro a
elaborar su propuesta de [Centro de Manufactura y Distribucion
[lobal de Productosl] Posiblemente ya se veian construyendo la
infraestructura para el transporte, las plantas maquiladoras, las
ensambladoras y centros de acopio y por que no, comprar el
ferrocarril para transportar los millones de toneladas de carga.

Aparece el concepto de [Mega ProyectolJo importante que ahora si
hablaba de un presupuesto de [J000 millones de ddlares.

Recientemente se habia revaluado nuestra moneda, aunque habia
reiniciado su carrera devaluatoria y de [I1por délar ya iba en [1150]
por lo que esa inversion traducida a pesos mexicanos alcanzaba el
monto de 101D millones de pesos, posiblemente insuficiente para
la cantidad de acciones que se enlistaban en el megaproyecto.

El nuevo giro de la politica del pais durante el gobierno del
presidente Zedillo, originé la no credibilidad de los inversionistas; la
baja recuperacion de las obras concesionadas que llevd a los
rescates: carretero y bancario entre otros alejo a los capitales.

Por esos motivos, es hasta el afio (D00, que aparece una nueva
propuesta para la construccion de la doble via. Es una propuesta
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mas acercada a la realidad con un presupuesto de 5 mil D0
millones de pesos para una sola accién, esto es, la construccion de
la doble via; contra la propuesta del mega proyecto de 1[]1[D
millones de pesos para:

* La modernizacion del tren Transistmico

e Modernizacion de las terminales maritimas de: Coatzacoalcos
y Salina Cruz

» Construccion de la autopista: Coatzacoalcos — Salima Cruz

Si en el afio [D05, se hace remembranza del suefio que Pearson
tuvo 100 afios antes; desde su origen la idea era establecer un
servicio de transporte multimodal que incluia la construccion de un
canal maritimo, semejante al de Panama.

El encontrarnos con una propuesta desalentadora contra muchas
optimistas, hacen que la inquietud del corredor Transistmico siga
vigente; no es por la mayoria de votos, sino por las necesidades
patentes de la agilizacion de la transportacion de carga hacia los
diferentes destinos desde los diferentes origenes.

Pero queremos insistir, que no es necesario quitarse el sombrero
para atraer la inversion extranjera, sino que por medio de una
administracion adecuada y honesta, las inversiones las pueden
asignar el Cobierno Federal o bien empresas nacionales que estén
dispuestas a apoyar al pais.

La idea se sigue trabajando. Asi en el 08, se integra otra
propuesta que dice se [busca unir a Coatzacoalcos con Salina
Cruzlcon tren eléctrico. [ablando con propiedad se deberia decir,
se busca sustituir el ferrocarril tradicional por un moderno tren
eléctrico, para lo cual se hace necesario otro tipo de via férrea. Las
inversiones de esa publicacion, solo para estudios, hablaban de
O mil millones de dolares; si la paridad en ese afio estuvo a [110.[b
por dolar, se estaria acotando la cantidad de (10 mil (D0 millones
de pesos. Esto significa que no es un estudio serio o0 bien
formulado, sino solo cifras echadas al aire para impresionatr.
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Es importante reiterar, que las zonas directamente beneficiadas o
en su caso afectadas son: el puerto de Coatzacoalcos con los
Cluster[S que demandan el transporte de carga de mar a tierra,
provenientes del [olfo de México y del Océano Atlantico; por otro
lado, el puerto de Salina Cruz con los Cluster(S provenientes del
Océano Pacifico.

También se insiste en que la zona indirectamente impactada es la
conformada por las localidades que atraviesa la ruta ferroviaria y las
areas aledafas de posibles desarrollos de proyectos alternos como
los que puede generar la agroindustria u otros proyectos
importados.

Es importante dejar claro que el mejoramiento de la via férrea, no
es ninguna vara magica que transforme la zona, pero si puede
influir para que diversos proyectos productivos se asienten y
entonces si se generen empleos permanentes, para poder hablar de
un verdadero desarrollo regional.

Tal vez parezca ocioso presentar listados de puertos del mundo, sin
embargo, se considerd necesario para detectar las posibilidades de
participar en los movimientos de carga de ultramar en una
economia globalizada como la actual. EI conocimiento de los
puertos como posibles puntos remitentes y receptores de carga y su
conexion con otros modos de transporte es de vital importancia para
este estudio en su propuesta de mejoramiento.

La carga proveniente de ultramar destaca en su volumen, pero los
movimientos de cabotaje no se deben desechar. El barco ejemplo,
lamina 1 (L[1), con [I1contenedores a la vista, muestra la relevancia
de los movimientos de carga de altura. En la lamina OO (L), se
muestra la sumatoria de comercio internacional en el puerto de
Coatzacoalcos con [l millones de toneladas en el [DOO y [0
millones en el [D08. La carga local o de cabotaje, pas6 de casi
medio millén de toneladas a 1.1 millones en el mismo periodo. El
crecimiento de los movimientos de carga son patentes como se
observa en la lamina O (L), donde se ve como pas6 de [l
millones de toneladas en el (D01, a [l millones en el [DOL1 Esto es
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del todo asombroso pues se trata de un periodo de [Jafos, donde la
tasa de crecimiento de la carga es del 1[1[P6 anual.

En el puerto de Salina Cruz lo que destaca es el movimiento de
cabotaje, pero la tarea serd activar las operaciones portuarias de
altamar para lo cual la promocidbn mencionada en paginas
anteriores no es suficiente, sino que debera ser apoyada por la
oferta del servicio ferroviario donde este puerto pueda participar con
mayor decision.

A manera de hipodtesis para un posterior estudio, se puede decir
gue; la obra ferroviaria no determina el desarrollo de la region
istmica, sino que solo puede influir en ello. La industria, la maquila,
el ensamblaje entre otras, son proyectos por separado, incluyendo
el desarrollo portuario que también se debe presupuestar aparte.
Los proyectos productivos regionales en todo caso se convierten en
usuarios del ferrocarril y deberian ser estos los que financien la
construccion, reconstruccion o mejoramiento de una obra publica.

Las tasas de crecimiento de la carga publicadas posiblemente se
ven muy optimistas, pero alcanzables, la participacion del Ferrocarril
del Istmo de Tehuantepec, puede ser muy significativo en la
interconexion de los puertos y la atraccion de los cluster(s
extranjeros.

Los estudios que se tuvo la oportunidad de revisar, ni siquiera en
las especificaciones que requiere la rehabilitacion de la via se
ponen de acuerdo, tampoco en las velocidades por alcanzar, el
equipo de arrastre y la carga por mover. Cada estudio define las
obras por aplicar a su libre albedrio y las inversiones difieren de uno
a otro. Unas muy elevadas sin ningun fundamento, otras muy bajas
carentes de actualizacién de sus costos unitarios. Por tal razon, los
costos unitarios tomados como basicos en esta propuesta son los
siguientes:

* 10 millones de pesos por Llémetro para terracerias, obras de
drenaje. Puentes y tuneles.

e 11 millones de pesos por Lilometro para la superestructura
balasto, durmientes, rieles y accesorios de fijacion.
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* O millones de pesos por Lilometro para la rehabilitacion de la
via

* [ millones de pesos por cada ladero para la ampliacién y
rehabilitacion

La inversion que arroja esta estructura de costos es de [ mil 111
millones 500 mil pesos.

Los trazos y los costos concretos para cada una de las
especificaciones de obra, se presentaran en el proyecto ejecutivo
una vez aprobada la inversion.

Cualquier inversion se enfrenta al costo del capital, esta no podria
ser la excepcidn; aungque pudiera serlo, si los recursos se originan
de la federacién sin hacer cargos financieros, sin embargo, se
realizaron analisis financieros para tres opciones: una que
comprende el horizonte del proyecto de diez afnos, plazo al final del
cual se estaria liguidando la totalidad de costos financieros y
recuperando la inversion aplicando el método del interés
compuesto, la segunda considerando el mismo plazo, pero
aplicando el método de interés simple o intereses liquidables cada
afo y la tercera que se basa en el periodo de recuperacion de la
inversion que aunque parte del supuesto que los beneficios son
constantes se afirma que es la mas viable dado que la inversion se
recupera en 1l.[Jafos, equivalente a 1[0 meses; entonces el interes
se calcula sobre saldos insolutos y mediante un adecuado
programa de amortizacion, los cargos financieros se reducen a 1B
millones (I L1 mil (b5 pesos.

Es importante comentar, que los ingresos y beneficios esperados,
pueden parecer algunos de ellos como subjetivos, sin embargo,
agui es donde si aparece la magia de una obra publica de gran
envergadura como la que se propone, que es capaz de generar
muchos beneficios, solo que hay que encontrarlos y posteriormente
administrarlos adecuadamente, canalizandolos a la fuente que los
generd. El més tangible es el que se origina via derechos de paso;
los ahorros por la reduccién de los tiempos de espera se
concretizan al aplicar la tarifa promocional por cobro de atraque; los
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beneficios provenientes de la reduccion en los tiempos de recorrido,
estdn estrechamente relacionados con la diferencia en las
velocidades de operacion, esto es, de las 5:10 horas actuales a
[t00horas futuras.

Los ahorros por reduccion de la capacidad ociosa quien los obtiene
es la administracion del tren en operacion, esto es, a medida que se
aumenta el numero de trenes, aumenta el volumen de carga
transportada y se reduce la capacidad no utilizada, generando los
ahorros por ese concepto.

En cuanto a los métodos de evaluacion econdmica utilizados, se
opto por tres de ellos 1) el Método de Periodo de Recuperacion de
la Inversion con dos versiones: la primera con ingresos constantes y
la segunda con flujos crecientes. [)) el Método del [alor Presente
[Jeto, analizando tres formas de pago: una con gastos financieros e
inversion a cubrir en un periodo de diez afios u horizonte del
proyecto aplicando interés compuesto, la segunda considerando el
mismo periodo para liquidacion del capital pero con interés simple,
esto es, pagadero cada afio y la tercera; insistiendo que es la mas
recomendable, es la que quedaria regida por un programa de
amortizacion dentro del periodo de recuperacion de la inversién con
pagos a capital fijos e intereses decrecientes, esto es, sobre saldos
insolutos.

Finalmente, se utiliza el Método de la Tasa Interna de Retorno que
nos ayuda a reafirmar que la propuesta de mejoramiento de la via
férrea para el Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec si es factible,
dado que genera retornos superiores a la tasa de interés
negociable.

Al revisar tanto el periodo de recuperacion de la inversion como los
excedentes que genera el proyecto a valor presente, podemos
deducir dos detalles:

Primero, el porque del interés de las empresas extranjeras por
obtener la concesion, hasta por [b afios; aun cuando la inversion
fuera mayor si el compromiso fuera construir la doble via, tendrian
un periodo de recuperacion pequefo, tres afios por ejemplo, y un
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periodo de apropiacion de excedentes bastante superior, veintidos
afos. La inversion la puede realizar el pais internamente, ya sea
con inversion publica o con inversion privada; si es la primera via, el
gobierno estaria obteniendo ingresos adicionales a partir del décimo
quinto mes; en caso de que la inversion la realice la iniciativa
privada, la concesion puede ser por pocos afos, o bien, el gobierno
recibir la obra y efectuar la liquidacion en la forma antes descrita.

Segundo, dado que el periodo de recuperacion de la inversion es
inferior a dos afos, a partir del mes quince de la operacién del
Ferrocarril Transistmico, estaria generando excedentes monetarios;
esto significa que la construccion de la doble via puede ser
autofinanciable.

Algo que reviste vital importancia; la asignacion de los recursos
para la obra debera ser en una sola emision y los trabajos
ejecutados en un plazo maximo de doce meses, para que los
beneficios se cristalicen en el corto plazo; las asignaciones a cuenta
gotas, solamente prolongan la agonia del herido que se intenta
rehabilitar.
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APENDICE

Anexo 1;
ADMIOISTRACIOO PORTUARIA IOTEORAL DE COATZACOALCOS, S.A. DE C.0.
SERIE MEOSUAL DE MOUIMIECJO PORTUARIO
(miles de toneladas)

(008

Anexo [
ADMIOISTRACIOO PORTUARIA IOTEORAL DE SALIOA CRUZ, S.A. DE C.0.
SERIE MEOSUAL DE MOUIMIELJO PORTUARIO
(miles de toneladas)

(D08
Anexo [
POLOLACIOO EQ EL AREA DIRECTAMELTE ELEFICIADA
Anexo [t
PERFIL DISTRITO MATIAS ROMERO
Anexo 5;
PROORAMA DE AMORTIZACIOO DE LA IOJERSIOO
Anexo [
AOORROS POR MELORES TIEMPOS DE ESPERA
Anexo [
AOORROS POR MEORES TIEMPOS DE RECORRIDO
Anexo 8;

ALORROS POR MELORES COSTOS DE CAPACIDAD 0O UTILIZADA

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva
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Anexo [

TASA IOTEROA DE RETOROO (TIR): PRIMERA ALTERCATIOA
Anexo 10;

TASA IOTEROA DE RETOROO (TIR): SEQULDA ALTEROATICA
Anexo 11;

TASA IOTERUA DE RETORUO (TIR): TERCERA ALTERUATICA

Ing. José Adolfo Raul Posadas Alva
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