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Resumen: 

 

Para gestionar una obra pública de cierta envergadura, transcurren 
muchos años y se desarrollan varios eventos; como los acontecidos para 
decidir la construcción de la vía y equipamiento del ferrocarril del Istmo 
de Tehuantepec. 

Las gestiones se remontan al gobierno del Presidente Antonio López de 
Santa Anna, cuando se da la primera concesión, esto sucede en el año 
1842, para la construcción del ferrocarril transistmico. 

Once años después, en 1853, se concede otra concesión con la misma 
finalidad. Así se suceden concesiones y contratos hasta que en 1894, 
año en que queda concluido el tramo ferroviario en cuestión. 

Ya para su operación en 1902, durante el Gobierno del General Porfirio 
Díaz, se concerta un contrato por 51 años con la firma Pearson. 

Dicho contrato nunca se cumplió, debido a que declaraban pérdidas 
cuantiosas y entonces el ahora Presidente de la República 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, revolucionó 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 correspondió el 
número 15 a la que enlazaría a Coatzacoalcos Veracruz con Salina Cruz 
Oaxaca. 

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

Desde antes de este acontecimiento, en el año de 1954, inicia otra serie 
de eventos con la idea de rehabilitar o modernizar con doble vía el 
ferrocarril transistmico. Recordemos que apenas Delfín Sánchez había 
entregado la construcción de éste; Eduardo Mc Murdo, logra el contrato 
para la reconstrucción. Esto significa que la calidad de la obra dejaba 
mucho que desear. 
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En 1970, se presenta el Plan Alfa-Omega, en 1980 el “Documento Santa 
Fe II”; en esa misma década aparece “El Proyecto Logístico Gato” y se 
vuele a proponer el “Documento Santa Fe II”1 

Ya para 1995, con la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de 
América 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 Distribución Global de Productos” que incluía 
la modernización del tren transistmico. 

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

Toda una sucesión de eventos, para lograr la construcción; luego varias 
propuestas para la modernización y ahora se le entra al juego con esta 
propuesta de rehabilitación, la que se espera promover ante las 
autoridades competentes, mostrando sobretodo su factibilidad 
económica. 

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

También se verá beneficiada la población ubicada en el territorio que 
cruza la vía férrea asentada en municipios del Estado de Veracruz y 
municipios del Estado de Oaxaca, misma que es superior a un millón de 
habitantes y que tendrá que habituarse a la convivencia con un modo de 
transporte de mayor velocidad y mayor tamaño. 

Desde luego hay otros estados aledaños 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 
que llega al Puerto de Coatzacoalcos y que requiere ser pasada al 
Océano Pacífico se origina en Europa, África, 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 Asía, de  
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Puertos Mexicanos Ubicados en el Océano Pacífico, el Oeste de los 
Estados Unidos y de Centro y Sudamérica. 

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

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: 

 La rectificación de 55 kilómetros 
 Construcción de un libramiento 
 Mejoramiento de 152 kilómetros 
 Construcción de un ladero 
 Ampliación y rehabilitación 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-kilómetro 
 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 económica quedan 
demostradas con los métodos de evaluación aplicados, como son: 

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

 

Palabras clave: transporte ferroviario, vía férrea, corredor ferroviario, 
ferrocarril transistmico, Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, puertos 
marítimos, clústeres y equipo ferroviario. 
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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 evolucionó el traslado de carga y la 
transportación de pasajeros; rápidamente superó al penoso 
transporte en carretas y recuas; no se puede afirmar  que sustituyó 
al transporte a través de bestias de carga y carretas, ya que su 
desarrollo tomó algunas décadas, sin embargo si es factible decir 
que fue factor de desarrollo de grandes polos industriales y de 
formación de importantes núcleos de población como La Ciudad de 
México, Nuevo Laredo, Monterrey, Veracruz entre otras. 

En 1873, el presidente Lerdo de Tejada inauguró la primera obra 
ferroviaria que cubría la ruta México – Veracruz. Posiblemente el 
tren en el que hizo ese recorrido, era un poco más moderno que el 
que se muestra en la figura 1.  

                 

                       Figura 1.1. Primer tren en el mundo. 
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De acuerdo a la extinta Secretaría de Programación y Presupuesto1

este sistema de transporte constituía una esperanza para impulsar 
el desarrollo, político, social y económico del país, sin embargo los 
que aprovecharon las vías férreas fueron los capitales extranjeros, 
toda vez que durante el porfiriato, se les entregó el derecho de este 
transporte, con una concesión que habría de durar noventa y nueve 
a�os. 

Por este motivo, la red ferroviaria se extendió 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 ��� �ilómetros de vías férreas, pero 
con el criterio de que la política ferrocarrilera sería el factor más 
poderoso para el progreso. Durante el porfiriato alcanzó la longitud 
de 1�,�8� �ilómetros.� Después de ese crecimiento, la prolongación 
de las líneas férreas, muchas veces innecesaria, se llevaba a cabo 
solo por el subsidio que el gobierno otorgaba a las compa�ías 
constructoras. Esto dio origen a un crecimiento desordenado de la 
red. �ueno, 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 revolución mexicana que duró de 1�1� 
hasta prácticamente 1���, se originó el deterioro y la destrucción de 
vías, equipo de transporte e instalaciones ferroviarias. Después de 
ese periodo se orientó más la atención a la rehabilitación y 
modernización de vías y no al tendido de nuevas rutas. 

La gran depresión económica de 1���, tuvo grandes repercusiones 
para el sistema ferroviario, si se recuerda que estaba en manos de 
compa�ías extranjeras. Entre 1�3� y 1�3�, en México fueron 
despedidos más de 1�,��� trabajadores ferrocarrileros. 

El interés público condujo al Estado, en 1�37, a nacionalizar los 
Ferrocarriles de México, la más importante empresa en el ramo de 
las comunicaciones. Para administrarla se creó un departamento 
autónomo y más tarde, en 1���, un organismo descentralizado con 
el mismo nombre. Este proceso de nacionalización se prolongó 
hasta 1�7�, cuando se rescató el último tramo ferroviario de capital 
extranjero. 

Para 1�8�, en que se edita la serie� “manuales de información 
básica de la nación”3 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 Pacífico, S.A. de C.V. 

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

� Ferrocarril Chihuahua al Pacífico, S.A. de C.V. 

� Ferrocarril Sonora-�aja 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 país. 
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Sus principales vías, como se puede observar en el mapa de la 
Figura 1.�, cubren 17 rutas, entre ellas la ruta número 1�; 
Coatzacoalcos, Veracruz – Salina Cruz, Oaxaca. 

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

      

Figura 1.3. 

1.4. La Reprivatización del Ferrocarril 

En la década de los noventas se da el proceso en el que se 
privatiza a concesión el ferrocarril, cuyo objetivo era la participación 
de la iniciativa privada para la explotación de las principales vías 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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Los Arcos

Tijuana-Tecate                                        71 
Nacozari 320
Ojinaga-Topolobampo                         943
Coahuila-Durango                                974
Chiapas-Mayab                                  1,550
Oaxaca y Sur                                        597  
Istmo de Tehuantepec (FIT)                207
Líneas Remanentes                         2,804

LINEAS CORTAS Y REMANENTES (Kms)

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

LINEAS TRONCALES  (Kms)

Figura 1.4. Red Ferroviaria Nacional

Con el proceso de privatización, surge el fenómeno de 
discriminación de rutas ferroviarias entre ellas la Coatzacoalcos – 
Salina Cruz, concretamente el tramo; Medias Aguas – Salina Cruz 
de ��7 �ilómetros.  

Esta ruta como muchas otras en la república mexicana requiere de 
trabajos de rehabilitación y rectificación en varios tramos para ser 
reincorporados a la actividad económica que el país 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 reincorporación a la vida 
económica del país.  

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 específicos son� 
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• Proponer el mejoramiento de la vía férrea actual  

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

• Demostrar la factibilidad Técnico-Económica de la 
rehabilitación de este tramo ferroviario.     

1.6. Se parte de las siguientes hipótesis 

i. El ferrocarril puede recuperar su primacía en el transporte de 
carga y pasajeros en el Istmo de Tehuantepec. 

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

de equipamiento. 
iv. Existen compa�ías navieras interesadas en establecer rutas 

comerciales entre los puertos de la zona. 

Para el cumplimiento de los objetivos propuestos y la comprobación 
de las hipótesis, se hace necesaria la aprobación 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 a�o 1���, ya se habla que Eduardo �arfuch �eruz�  
participó en la formulación del proyecto “Corredor Ferroviario del 
Istmo de Tehuantepec”, proponiendo la construcción de la doble vía 
electrificada de �7� �ilómetros, para tres locomotoras, con 
velocidad de 1�� �m�hr, para transportar más de �,��� toneladas 
diarias de carga; este proyecto nunca se hizo realidad. 

Según Eugenio López Ortega, en 1�7�, el gobierno Federal 
promovió dos proyectos�� 

1. Puertos Industriales y 
�. Plan Alfa Omega,- este consistía en retomar el proyecto del 

paso interoceánico de mercancías a través de un corredor 
ferroviario transistmico. 

Estos proyectos también fueron al archivo del olvido. Las 
inversiones  ferroviarias, comprendían en la primera etapa� 

1. Construcción del Libramiento de Santo Domingo, Tehuantepec. 

�. Compra de equipo de tracción y arrastre para el FIT. 

Para la segunda etapa las obras serían� 

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

�. Trabajos mayores en la vía férrea con abatimiento de curvaturas 
y pendientes, mejoramiento de terraplenes, drenajes, puentes, etc., 

3. Construcción de doble vía férrea 

�. Compra de equipo. 

Como se puede apreciar se insiste en la construcción de la doble 
vía, idea que sigue fija en las mentes de Contratistas, Empresas 
Navieras Nacionales y Extranjeras, y en alguno que otro funcionario 
público, dispuesto a promover para sobresalir.  
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La finalidad del gobierno federal, era establecer un Sistema 
Logístico del Corredor Transistmico; el objetivo, promover el 
desarrollo productivo del Istmo, mediante la integración 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 comunicación en México, provienen de estudios y 
medidas de política económica de extranjeros, por eso a finales de 
los a�os 7��s Ray S. Cline� uno de los Thin� Tan�s �tanques 
pensadores�, más duros del entorno neoconservador de Ronald 
Reagan, éste concibió a Estados Unidos como centro y zona 
geoestratégica iniciando en Alas�a, Canadá, Estados Unidos y 
México, así como a los países del istmo centroamericano, hasta el 
canal de Panamá. Existieron determinadas presiones por parte de 
los Estados Unidos, para que México forme parte de un mercado 
común energético de Norteamérica, con la función de suministrar 
petróleo, gas natural y electricidad, para alimentar la economía de la 
superpotencia. 

Por eso, en el a�o 1�8�, el documento Santa Fe II7 propone a 
Reagan sostener pláticas sobre energía, inmigración y comercio 
con México, para establecer acuerdos de largo plazo con el fin de 
abastecer de gas y petróleo, aliviando la dependencia  de Estados 
Unidos,  con el �olfo Pérsico. 

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

En los 8��s, según el mismo autor8  Carlos Fazio, cuando el 
comercio comenzó a girar en el océano pacífico, cobró fuerza el 
proyecto logístico “gato”, estableciendo un puente para transportar 
contenedores con destino a Asia, realizando pruebas de logística 
las firmas CS� �Corporation y sus filiales Sea Land y CS� 
Transportation�. 

En 1�88, el documento de Santa Fe II� consideró que las industrias 
de Estados Unidos deberían considerar el traslado de sus maquilas 
mucho más al interior de México. Propiciar con esto, despertar 
importantes expectativas para nuestro país, 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. 

�a en 1���, con la entrada en vigencia el Tratado de Libre 
Comercio con Canadá y Estados Unidos, el Colegio de Ingenieros 
Civiles de México1� elaboró un mega proyecto para el Istmo, la 
consultora Ochoa y Asociados lo bautizó como “Centro de 
Manufactura y Distribución �lobal de Productos”. 

Era el viejo sue�o geopolítico de Corthell y del Capitán Shufeldt11

de hacer un paraíso fiscal para maquiladoras, ensambladoras, 
almacenes y centros de distribución, y una red de corredores 
multimodales, carreteros, ferroviarios y portuarios, para mover 
grandes volúmenes de mercancías y contenedores, un entorno 
económico en función de los intereses de los Estados Unidos. 

El carácter vanguardista del pueblo oaxaque�o, posiblemente evitó 
la concreción de tales expectativas. Tal vez los lugare�os 
compartan la tesis de que el desarrollo se puede encontrar 
internamente. 

Este mega proyecto1�, contemplaba una inversión de ��� millones 
de dólares para operar y modernizar el tren transístmico y las 
terminales marítimas de Salina Cruz y Coatzacoalcos, así como 
también la autopista,  definiendo los posibles inversionistas� para el 
tren � isconsin Central Railroad, Ancostia � Pacific Railroad, 
Railroad Development Corporatión, Omnitrac� Railroad y Canac 
Internacional of Canadá. Para el transporte multimodal� �ansas 
Corporation., �ulme � Nagel, Alliance y Pinalpina Internacional. 
Para terminales de contenedores� P � O, Stevedoring Services of 
America, Eagle Marine e Internacional Container Terminal Services. 
Empresas constructoras se mencionaba a� ICA, �rupo Mexicano de 
Desarrollo, Tribasa, �echtel Corporation  y �ro�n � Roo.

Todas deseosas de participar a fin de sacar la mejor tajada posible, 
que en ese momento parecería una inversión demasiado atractiva. 
Los recursos serían por el �obierno Mexicano.  

�a en 1���, con las propuestas de privatización generada desde el 
gobierno anterior al Presidente Zedillo Ponce de León y además la 
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privatización de las redes de comunicación terrestre y autopistas, la 
atención se fijó en otras medidas de política económica dejando en 
el olvido al denominado Mega Proyecto. 

Entre los estudios más recientes está el que obra en las manos del 
Director del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec13, realizado en el 
a�o ����, habla de una inversión de � mil ��� millones de pesos 
para la rehabilitación del cuerpo actual y la construcción de un 
nuevo cuerpo, para establecer la doble vía. 

La diferencia en cuanto al monto de la inversión de esta propuesta, 
con la del mega proyecto del Colegio de Ingenieros Civiles de 
México �CICM�, y en cuanto a las obras por ejecutar es demasiado 
notoria; Aunque podría pensarse que el mega proyecto requiere de 
mayores inversiones, pero las inversiones propuestas podrían 
calificarse como buenas o suficientes para un solo proyecto y 
peque�as e insuficientes para diferentes acciones. Lo más 
recomendable, revisar exhaustivamente los costos unitarios de cada 
obra. 

En el a�o de ����, El �abinete de Estudios Técnicos e Ingeniería 
S. A.1� realiza un estudio de factibilidad técnico-económico del 
corredor transistmico entre los puertos de Coatzacoalcos, Dos 
�ocas y Salina Cruz. 

Este gabinete de estudios trató de hacer una buena descripción de 
la infraestructura ferroviaria diciendo, esta línea une el puerto de 
Coatzacoalcos de la Costa Atlántica y el Puerto de Salina Cruz de la 
Costa del Pacífico con longitud total de 3�� �m con denominación  
“Z”. Tramos;  Coatzacoalcos - Medias Aguas con ��.� �m, en 
concesión a  “Ferrosur”  y los ��7 �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 ��.� � ��7, 
son 3�3.�, pero se puede aceptar, ya que para no ser Ingenieros no 
fue tan grande el error. 

En marzo del ����, Tomas de la Rosa Medina escribió1�; a 
despertado el apetito de  varios inversionistas que le ven 
posibilidades para rescatar en el siglo ��I el proyecto que hace 1�� 
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a�os tuvo el ingles Pearson.  Entre los interesados se encuentra  el 
magnate mexicano Carlos Slim �elú. 

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

Esta opinión la comparte �ilberto Ríos, director general de la 
Administración Portuaria Integral �API� de Coatzacoalcos. 

�ilberto Ríos recuerda que el a�o de ����, los interesados eran 
Ferrosur, una línea naviera global, una empresa guatemalteca  y un 
consorcio espa�ol. 

Según cálculos preliminares, por el corredor transistmico se 
ahorrará cuatro días en comparación con el Canal de Panamá. 
Tomando carga de Asia como origen hacia �ouston como destino, 
tomará �� días y por el Canal de Panamá requiere de �8 días. 

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

El día �8 de febrero del ����, � ilfredo Jordán Serrano de la 
Prensa�Victoria Rose Mena1�, escribe; los costos de transporte de 
contenedores por un sistema terrestre, son hasta cinco veces 
superiores a los del canal de Panamá, dicho por el director de 
planificación corporativa y mercadeo de la Autoridad del Canal de 
Panamá �ACP�, Rodolfo Sabonge. 

Su fundamento es que el paso de un TEU, de �� pies �un TEU, es 
la medida de transporte de un contenedor tomando como unitaria la 
longitud de veinte pies, ya que existen actualmente contenedores 
de ��, �� pies y mayores�, por ferrocarril tiene un costo de 3�� 
dólares, incluyendo todos sus movimientos y traslado. Mientras que 
por el Canal de Panamá tiene un costo aproximado de �� dólares.  

Según el empresario naviero José Daniel Ruiz Flores, dice el mismo 
columnista17 no es factible por la situación económica del país, pero 
agregó que con alguna inversión razonable pueden adaptarse para 
ofrecer servicios a barcos postpanamax, embarcaciones que no 
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entran en el canal de Panamá �por la eslora y su manga�. Aconseja 
además que deban ofertarse a compa�ías armadoras de vehículos 
y no entrar en competencia con el canal de Panamá, sino buscar 
una peque�a alternativa. 

Esta desde luego, es una opinión 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 ���7, el Periódico el �olfo informaba18. Se 
pretende ser una alternativa al canal de Panamá, con un ahorro de 
más de tres días por el corredor Transistmico. Se interesan 
inversionistas texanos en impulsar ese corredor Transistmico. 

El gobernador Fidel �errera asistió a la toma de posesión de Ric� 
Perry en Austin Texas, sosteniendo pláticas con representantes de 
empresas texanas interesadas en impulsar acciones para el 
corredor Transistmico, para el traslado de mercancías por vía 
terrestre y ferroviaria, solicitando conocer más detalles sobre el 
ambicioso proyecto. 

Lo que se puede aceptar es cuánto, 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 país, 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 implementación de las 
acciones pertinentes. 

En febrero del ���7, el diario citado publica las metas del proyecto, 
y son� 1� incrementar el tráfico de carga a través del ferrocarril del 
Istmo de Tehuantepec, �� crear condiciones favorables para el 
desarrollo económico de la región, 3� atraer inversión privada 
garantizando el desarrollo de la industria de la región, �� garantizar 
el tráfico seguro de los trenes, evitando riesgos a la población, �� 
lograr una convivencia entre las ciudades y el ferrocarril. 
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Más que metas parecen solo buenas intenciones, que no dejan de 
ser importantes, pero que pueden ser consecuencias de las 
acciones principales. 

El 1� de noviembre del ���8 se publicó en milenio online1�, que se 
busca unir a Salina Cruz con Coatzacoalcos con tren eléctrico 
Transistmico, con una empresa mexicana en asociación con 
compa�ías chinas y japonesas con una inversión de � mil millones 
de dólares. Dichas empresas que citaba la nota eran� la mexicana 
M�FM Transport �holdings y la china Asia Limited  y las japonesas 
Fu��en Co. LTD. Japan Railroad Tecnology Center, Ta�ena�a, 
Maeda Construction Co. �a�asha�i �eavy; solo que piden una 
concesión de �� a�os. Estas compa�ías prevén en conjunto 
establecer con alguna línea naviera de Asia de carga de 
contenedores, carga a granel, carga refrigerada, petrolera y 
química. La inversión incluye a los puertos, el área de 
contenedores, muelles y los servicios y equipamiento de grúas, así 
como los astilleros, teniendo la capacidad de darle mantenimiento a 
una flota naviera de 11� barcos de todo tipo. Otro beneficio seria 
establecer  una planta industrial china Shandong �ing Islamic Meat, 
para la cría de ganado de pastoreo y su sacrificio, y abastecer el 
mercado asiático. 

Se puede concluir en este capítulo 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. Zona de impacto total 

El tramo ferroviario; Medias Aguas – Salina Cruz de ��7 �ilómetros, 
puede impactar positivamente a los puertos de Coatzacoalcos 
Veracruz y Salina Cruz Oaxaca, así como a otros destinos dentro 
del Territorio Nacional como los puertos de� Veracruz, Tampico, 
Matamoros y Progreso en el �olfo de México; Lázaro Cárdenas y 
Manzanillo en el Océano Pacífico. 

Lo impactaría positivamente si se decide implementar obras de 
mejoramiento que lo lleven a ser más funcional a la economía de la 
zona ístmica, esto es, apoyando con mayores volúmenes y en 
menores tiempos; los traslados de mercancías producidas 
localmente, así como las provenientes de ultramar. 

No obstante también se presentarían algunos efectos adversos,  si 
se deja en las condiciones actuales y se sigue la tendencia de 
deterioro presentado en las últimas décadas, esto es, lejos de 
aumentar los volúmenes de carga, cada vez mover menos y no dar 
respuesta a la necesidades de movimientos en grandes volúmenes 
que presenta nuestro país y las necesidades de las compa�ías 
navieras provenientes de diferentes regiones del mundo. 

Esta ruta como muchas otras en la república mexicana requiere de 
trabajos de rehabilitación y rectificación en varios tramos para ser 
reincorporados al nivel de actividad económica que el país exige. 

El impacto puede ser más allá de lo nacional, si se consideran las 
rutas marítimas de alta mar, hacia las costas de los Estados Unidos 
de Norteamérica, los puertos de Europa y �frica por el Atlántico. O 
bien los puertos de Asia y Australia por el Océano Pacífico. Además 
de los puertos de Sudamérica. 

Por otra parte, sería factible, establecer un sistema marítimo 
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 
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me la da la lista que los chicos de Cruise Critic han sacado hace 
pocos días� los 1� mejores puertos de Europa20

En ella se han considerado tanto las características y facilidades 
que ofrecen al turismo “marítimo” como las puramente culturales o 
gastronómicas. 

Así, consideran que el mejor puerto de Europa es Roma� pizza, 
pastas, los monumentos romanos y renacentistas, seguido de cerca 
por �arcelona� un plato de tapas dicen, Venecia: el vaporetto, San 
Marcos, París: 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, podríamos expresar en México, cuando 
contáramos con un sistema portuario bien estructurado y conectado 
con los otros modos de transporte: ferroviario, carretero y aéreo. 

En cada región 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 países con los que México conserva relaciones.  
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�el mismo modo se presentan los puertos africanos que se pueden 
accesar por el Atlántico  y son los que a continuación se acotan. 

Puertos de África 
Conakry City and Port guide Guinea
�enya Ports Authority Kenia
Namibia ports homepage Namibia
Nigerian ports authority Nigeria
Port Eli�abeth Sudáfrica
Port Automome ��Abidjan Costa de Marfil
Puerto de Ciudad del Cabo Sudáfrica
Puerto de �ar es Salaam Tanzania
Puerto de �urban Sudáfrica
Puerto de Lobito Angola
Senagal Ports Authority Gambia

�e Australia y Nueva �elanda, también se pueden citar algunas 
terminales marítimas como: 

Puertos de Australasia 
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Puerto de Burnie Australia
�remantle Port Authority Australia
Hobart Ports Corporation Australia
Lyttelton Port Nueva Zelanda
Ne�castle Port Coporation Australia
P�O Ports Australia
PBotany Bay Australia
Patrick Terminals Australia
Port �embla Port Corp Australia
Puerto de Adelaida Australia
Puerto de Brisbane Australia
Puerto de �ar�in Australia
Puerto de Melbourne Australia
Puerto de Tauranga Nueva Zelanda
Puerto de Timaru Nueva Zelanda
Puerto de � ellington Nueva Zelanda
Ports of Auckland Nueva Zelanda
South Port Ne� �ealand Ltd Nueva Zelanda
Sydney Ports Australia

�e América del norte se pueden citar varios puertos como: 

Puertos de Norteamérica / C. Este 
Georgia P. A. � Puerto de Savannah EE.UU.
Maryland P.A. � Puerto de Baltimore EE.UU.
North Carolina State P.A. � � ilminton EE.UU.
Philadelphia �egional Port Authority EE.UU.
Port Everglades, �lorida EE.UU.
Puerto de Corpus Christi EE.UU.
Puerto de �acksonville, �lorida EE.UU.
Puerto de Miami��ade EE.UU.
Puerto de Montreal Canadá
Puerto de Palm Beach �istrict EE.UU.
Puerto de Saint �ohn, Ne�foundland Canadá
Puerto de Virginia, Virginia EE.UU.
Puerto de � ilmington, �ela�are EE.UU.
Puerto de Sydney Canadá
South Carolina Ports � Puerto de Charleston EE.UU.
P.A. of Ne� �ork � Ne� �ersey EE.UU.
The Puerto de Boston, Massachusetts EE.UU.
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Puerto de Halifax Canadá
Puerto de Galveston,Texas EE.UU.
Puerto de Houston EE.UU.

Puertos de Norteamérica / C. Oeste 
�raser Port, �raser �iver Port Authority                              Canadá
�raser Port, �raser Surrey �ocks          Canadá
Long Beach EE.UU.
Port Manatee EE.UU.
Puerto de Charleston EE.UU.
Puerto de Ne� Orleans EE.UU.
Puerto de Oakland EE.UU.
Puerto de Puerto de Beamont EE.UU.
Puerto de San �rancisco EE.UU.
Puerto de Sant �iego EE.UU.
Puerto de Seattle EE.UU.
Puerto de Tacoma EE.UU.
Puerto de Vancouver Canadá
Puerto de Los Angeles EE.UU.

   
Finalmente se pueden acotar los puerto de Sudamérica y son 
Los siguientes: 

Puertos del Centro y Sudamérica 
Puerto de Man�anillo México
Puerto de Altamira México
Autoridad Portuaria de Guayaquil Ecuador
Empresa Portuaria Nacional Nicaragua
Ente Administrador Puerto �osario Argentina
Exolgan Container Terminal Argentina
Puerto Cabello Venezuela
Libra Terminal �io S.A.�T. � ��io� Brasil
Man�anillo �nternational Terminal Panamá
Multi��io, Multi�terminais Brasil
Multi�terminais Brasil
Porto de �tajai Brasil
Canal de Panamá Panamá
Puerto de Buenaventura Colombia
Puerto de Cartagena Colombia
Puerto de Santos Brasil
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Puerto de Suape �Pernambuco� Brasil
Porto do �io Grande Brasil
Ports of Curacao Antillas Hol.
Puerto Aguirre Bolivia
Puerto de Buenos Aires Argentina
Puerto de Tampico México
Puerto de San Antonio Chile
Puerto de Valparaiso Chile
Puerto de Veracru� México
Sociedad Portuaria de Santa Marta Colombia
TE�M�NAL �� � SANTOS Brasil
Tecon �io Grande S.A. Brasil
Terminal � ��CTS�� Argentina
Term. Maritimo Muelles El Bosque Colombia
Terminales �io �e La Plata �T�P� Argentina
Localfrio sa Brasil
Puerto de Mataraní Perú
Empresa Nacional de Puertos Perú

3.2. Población de estudio de mayor relevancia 

La población de mayor relevancia, para el presente estudio, es la 
que definen los puertos de ultramar: europeos, africanos, asiáticos, 
australianos. �esde luego, el tama�o de la población dependerá del 
grado de clusteri�ación que en cada uno de los destinos y orígenes 
exista. 

Por supuesto que se podrá ver la descripción 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 �onas de mayor interés son las conformadas por el 
puerto de Coat�acoalcos al norte del tramo ferroviario del istmo y el 
puerto de Salina Cru� al sur del mismo. Los puertos aludidos a 
continuación se describen por separado. 
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Acerca del Puerto de Coatzacoalcos21 

Figura 3.1. Puerto de Coatzacoalcos, Veracruz. 

El Puerto de Coat�acoalcos ubicado en el �stmo de Tehuantepec, 
se crea por decreto �ederal el � de octubre de ����. La historia de 
su desarrollo se entrela�a con los principales acontecimientos que 
han influido con la configuración de la región. En ���� se cubre por 
primera ve� la ruta marítima Nueva Orleáns� Minatitlán por el buque 
�uaker City y, para ����, dan inicio los trabajos de dragado de la 
barra y el canal de entrada al Puerto. En ���� se marca el inicio de 
la construcción de muelles y bodegas.  

Las obras portuarias de la época, se relacionaron con otros 
proyectos de la región, igualmente importantes, como fueron la 
construcción del ferrocarril Transistmico negociado desde ���� y el 
establecimiento de la primera refinería en Minatitlán en ����. Para 
���� ya se puede considerar a la �ona Coat�acoalcos � Minatitlán, 
como un área económica privilegiada e identificada con actividades 
petroleras y comerciales fundamentalmente.  
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La �evolución Mexicana de ���� y el inicio de operaciones del 
canal de Panamá en ����, provocaron el descenso del intercambio 
comercial vía ferrocarril entre Coat�acoalcos y Salina Cru�. No 
obstante, Coat�acoalcos pudo mantener su nivel e importancia 
económica gracias al petróleo y a las actividades agrícolas. 
Posteriormente, una ve� dirimido el conflicto armado e inicio de la 
etapa constructiva del nuevo régimen, destaca la inauguración del 
oleoducto Minatitlán � Salina Cru� y de la nueva refinería de 
Minatitlán en ���� y en ����, respectivamente, así como la 
construcción del primer muelle en la dársena de Pajaritos en ����. 
Todo ello a cargo de la empresa Petróleos Mexicanos.  

En la década de los setenta, la misma empresa reali�ó su primer 
embarque de exportación de petróleo crudo ������ y mediante la 
construcción de terminales especiali�adas de contenedores, se 
inicia el servicio multimodal Transistmico entre los puertos de 
Coat�acoalcos y Salina Cru� en ����.  

En el decenio siguiente, destacan la reconstrucción de los muelles 
fiscales, la construcción del muelle No. � y la terminación de los 
complejos petroquímicos de la Cangrejera y Morelos.  

En la �ltima década del siglo se consignan, como hechos 
relevantes, la extinción de la empresa de Servicios Portuarios del 
�stmo de Tehuantepec S. A. de C. V., en ���� y la creación de la 
Administración Portuaria �ntegral de Coat�acoalcos, S. A de C. V., 
el �� de �ulio de ����.  

Cuatro a�os después, con un enfoque nuevo sobre la 
administración portuaria en el país, el puerto de Coat�acoalcos 
alcan�a el nivel más elevado en el manejo de carga en toda su 
historia, al superar los � millones de toneladas.  

Evolución del Puerto antes de la creación de las AP�S  

���� Se construyen las escolleras del Puerto de Coat�acoalcos, 
con una longitud de �,��� metros.  

���� Se empe�ó la construcción del nuevo faro y de la casa anexa 
del guarda faro obra que se terminó en ���� y fue inaugurado el � 
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de junio del mismo a�o, precisamente cuando se celebró aquí el 
primer día de la Marina Nacional.  

���� Por decreto Presidencial el � de mar�o, se crea la entidad 
Servicios Portuarios del �stmo de Tehuantepec S. A de C. V., para 
operar el Puerto de Coat�acoalcos.  

���� Se efect�a la construcción de la terminal A�ufrera 
Panamericana, S. A. de C. V. y los silos de Cementos Anáhuac, S. 
A. de C. V.  

���� Entra en operación el Servicio Multimodal Transistmico con la 
construcción de terminales especiali�adas para contenedores en 
Salina Cru�, Oaxaca y Coat�acoalcos, Ver.  

���� Se inicia la construcción de las terminales especiali�adas 
para contenedores en Coat�acoalcos y Salina Cru�.  

���� Se crea el organismo descentrali�ado Servicio Multimodal 
Transistmico.  

���� Se pone en operación el Servicio Multimodal Transistmico a 
cargo de SP�TSA.  

���� Se reconstruyen los muelles fiscales� se construye el muelle 
� y se pavimentan los viaductos entre cada tramo de muelle, el 
embarcadero de Marina ���. �lotilla Sur� y de PEME�, su muelle 
para tubería.  

El �� de octubre de ���� fue inaugurado un nuevo faro, 
denominado oficialmente como Torre de control de Tráfico Marítimo, 
construido por la Subsecretaría de Puertos y Marina Mercante y la 
�irección General de Se�alamiento Marítimo, dependientes de la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes �SCT�.  

���� El Puerto de Coat�acoalcos, adquirió la primera gr�a de 
muelle para contenedores del país, así como equipo para el manejo 
de contenedores de patio compuesto: por gr�as de marco, 
montacargas, tracto camiones, plataformas.  



���

�

������	
���
	��	�������	
�
�
������

���� Para este a�o, el puerto cuenta ya con áreas de 
almacenamiento descubierto, �� patios, � bodegas, �� tanques y � 
silos alcan�ando con ello una mejor eficiencia.  

���� Por el errático volumen de carga conteneri�ada, Puertos 
Mexicanos movili�a la gr�a y el equipo porta contenedores al puerto 
de Veracru�.  

���� Se decreta la nueva Ley de Puertos. La extinción de la 
empresa de Servicios Portuarios del �stmo de Tehuantepec S. A. de 
C. V.  

���� Entra en operación la empresa P�OTE�A�B��L�NGTON 
con la terminal de ferro barca�as.  

El Puerto de Salina Cruz22

La ciudad y puerto de Salina Cru�, en el estado de Oaxaca, se 
locali�a en la parte Norte del Golfo de Tehuantepec, en el Océano 
Pacífico, en situación geográfica latitud norte ���������� y longitud 
este ����������, y está catalogado como puerto de a ltura y cabotaje� 
forman la entrada dos rompeolas que dan acceso al antepuerto, 
sigue una dársena situada al norte, a la cual se pasa por un 
peque�o canal artificial. 
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Figura 3.2. Puerto de Salina Cruz, Oaxaca. 

Los límites del Puerto comprenden el área de circunferencia de �.� 
millas� cuyo centro es el punto de intersección del eje del canal con 
la línea imaginaria que une los extremos de los dos rompeolas, el 
antepuerto y la dársena de maniobra. El Puerto comercial cuenta 
con una sección de muelle, un muelle especiali�ado para atención 
de embarcaciones portacontenedores� en la �ona Pesquera se 
tiene siete tramos de muelles en espigón y un muelle marginal para 
el servicio de embarcaciones pesqueras� en el área que ocupa la 
Terminal Marítima a cargo de PEME� se tiene un muelle para carga 
de gas y una sección de muelle para atención de buques tanques 
para carga de productos derivados del petróleo líquidos y en el 
Sector Naval se dispone de dos muelles marginales para reparación 
a flote, un sincroelevador y un Astillero para reparación de 
embarcaciones, todos propiedad del Gobierno �ederal. 

Este puerto, de acuerdo al estudio reali�ado por investigadores del 
�nstituto Mexicano del Transporte�� ha tenido sus auges y declives� 
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así en dicho estudio se se�ala un auge entre ���� y ����, cuyos 
elementos de mayor influencia fueron: 

a� La entrada al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y 
Comercio �GATT� 

b� La reestructuración de la industria automotri� a nivel 
internacional 

c� Los cambios en la legislación mexicana que regula la 
actividad automotrí�, consistente en la autori�ación de 
permisos para importar autopartes y material de ensamble sin 
restricciones 

d� La fabricación de vehículos �armado� para los mercados 
nacional e internacional 

e� La vocación exportadora de empresas mexicanas de la rama 
de alimentos y bebidas como las compa�ías cerveceras 

f� Así como la exportación de productos petroquímicos 

�na serie de productos químicos,� a�ade el estudio� se empe�aron 
a exportar a mediados de los ochenta, desde la Ciudad de México y 
el Estado de Veracru� hacia los países asiáticos, teniendo como 
salida el Puerto de Salina Cru�, como se ilustra en la tabla No. �.�. 
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TABLA No. 3.1. 

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

PRODUCTO ORIGEN PERIODO 
DEL 
MOVIMIENTO

TONELAJE 
ACUMULADO

DESTINO

Acido   
Tereftálico 

Cosoleacaque, 
Veracru� 

��������� ���,��� Corea 

Cerve�a Ori�aba, 
Veracru�  

��������� ���,��� E. �. 

Café  Chiapas y 
Oaxaca 

��������� ��,��� Corea 

�imetil 
Tereftalato 

Cosoleacaque, 
Veracru� 

��������� ��,��� Asia 

Polietileno Coat�acoalcos 
y Po�a �ica 
Veracru� 

��������� ��,��� Asia 

�esinas 
Sintéticas 

Po�a �ica, 
Veracru� 

����.���� ��,��� Asia 

Productos 
químicos 

México, �. �.  ��������� �,��� Asia 

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte. DGPYMM (SCT)    

Los movimientos de carga registrados en el cuadro dan una 
aparente dinámica en la actividad portuaria y que exige la 
intervención de otro modo de transporte, para el caso, el ferroviario. 
Sin embargo, haciendo cálculos se tiene un volumen total 
acumulado en los siete a�os de ���,��� toneladas, lo que da un 
promedio anual de ���,��� toneladas y ��� toneladas diarias� lo 
que demuestra una participación poco significante. Bueno, podemos 
aceptar que son solamente los principales productos de 
exportación. 

La nueva restructuración de los flujos comerciales y de transporte 
en las cadenas productivas en el centro del país, para ����, 
provocan la caída en las actividades portuarias de Salina Cru�. 
Como lo apunta �r. Carlos Martner P.�� el establecimiento de 
sistemas �justo a tiempo� dio como resultado la sustitución del 
Puerto de Salina Cru� por los puertos de Lá�aro Cárdenas y 
Man�anillo. 
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Para los siguientes a�os, sigue perdiendo influencia este puerto 
hasta que en ���� ya se considera que ha entrado en crisis, 
perdiendo la transportación de contenedores vacios que son 
llevados a la planta de �Tereftalatos de Cosoleacaque� para ser 
llenados y exportados al lejano Oriente, vía Lá�aro Cárdenas 
Michoacán. 

Aunque con muy bajos niveles de actividad, la �ona de mayor 
impacto es la que conforman los dos puertos nacionales: 
Coat�acoalcos y Salina Cru� y se complementa con los diferentes 
destinos en ultramar. 

3.3. Zona de estudio de relevancia exógena 

Como �ona de relevancia exógena, se determinó la que conforman 
los municipios, cercanos al tramo ferroviario, once en el Estado de 
Oaxaca, quitando a Salina Cru� que es uno de los puntos de 
interés. 

�el Estado de Veracru�, exceptuando a Coat�acoalcos se cuentan 
�� municipios que se ven afectados por la obra. 

Se incorpora como �ona de influencia exógena del Puerto de 
Coat�acoalcos, en primer término, por su ubicación geográfica con 
respecto a los centros de producción y consumo� y varía seg�n las 
vías de comunicación disponibles y la calidad de los servicios 
proporcionados por el Puerto. Esta �ona de influencia es dinámica, 
ya que los orígenes y destinos de la carga pueden cambiar de un 
a�o a otro, de acuerdo con las fluctuaciones de la economía 
nacional e internacional, así como con la calidad de los servicios 
ofrecidos por el Puerto.  

Esta �ona de influencia exógena ubica a un importante grupo de 
centros productores y de consumo, ligados principalmente a la 
industria petrolera: gas, petróleo crudo y productos petroquímicos, 
así como agroindustrial, que comprende a los estados de Veracru�, 
Tabasco, Puebla, Estado de México, Oaxaca, Campeche, Chiapas, 
�ucatán y �uintana �oo. Es importante mencionar que las �onas 
de influencia que representan el ��� del mercado son los estados 
de Veracru�, Oaxaca, Campeche, Tabasco y Chiapas, y el ���  
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restante, lo conforman los estados de Puebla, Tlaxcala, Estado de 
México, �istrito �ederal, �uintana �oo y �ucatán. 

3.4. Población total en la zona de estudio  

La población de estudio considerada en términos estadísticos, es la 
que conforman los diferentes cl�ster, interesados en la 
transportación de la carga de Coat�acoalcos a Salina Cru� y de 
Salina Cru� a Coat�acoalcos, como primeros puntos receptores y 
remitentes. 

En este sentido, se está considerando tanto los cl�steres nacionales 
como los internacionales, es decir: espa�oles, estadounidenses, 
chinos, japoneses, entre otros.  

Lo anterior puede ser factible, ya que como lo informó el periódico 
El financiero, �una combinación de firmas mexicanas, japonesas y 
chinas, logró reunir al menos ��� embarcaciones de gran calado y 
solicitaron al gobierno mexicano les otorgue una concesión por �� 
a�os 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 construcción de un tren 
eléctrico concesionado, sino una rehabilitación que logre mejores 
condiciones de operación y apoye el tránsito de carga. 

Los principales productos que constituyen el tráfico de carga del 
Puerto son: el a�ufre, la mela�a y productos químicos de 
exportación, gráneles agrícolas, fertili�antes y productos químicos 
de importación y gráneles agrícolas y minerales, estas �ltimas en 
entradas de cabotaje. 

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

Aunque esta terminal está ubicada fuera del recinto portuario, el 
Puerto de Coat�acoalcos recibe ingresos significativos por los 
derechos de puerto de las embarcaciones que atracan en dicha 
terminal. Es conveniente mencionar que en el �ecinto Portuario 
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también existen instalaciones a cargo de PEME� para el manejo del 
a�ufre líquido. 

La locali�ación del Puerto de Coat�acoalcos en la �ona del �stmo de 
Tehuantepec, le confiere un enorme potencial para constituirse no 
sólo en uno de los extremos del corredor interoceánico sino también 
como asentamiento potencial de industrias medianas y peque�as 
así como de negocios portuarios diversos de carácter internacional. 

3.5. Población impactada por la obra en forma directa 

La población que impactará la obra en forma directa son 
indudablemente las compa�ías navieras que operan en los puertos 
de Coat�acoalcos y Salina Cru�. � conjuntamente, la que 
conforman los productores de diferente naturale�a que tienen la 
necesidad de transportar y vender sus producciones allende las 
fronteras.

�el primero,  cuyas instalaciones se pueden apreciar en la lámina �, 
se deduce que es un puerto de considerable importancia y se 
respalda por las operaciones portuarias que también se acotan en 
las láminas � y �. 



���

�

������	
���
	��	�������	
�
�
������

LAM�NA ��� 

                        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 continuación. 
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LAM�NA ���

Como se puede apreciar, las exportaciones fueron favorables para 
el ����, y además crecieron considerablemente pasando de un 
millón �� mil toneladas a un millón ���  mil, lo que significa que la 
demanda de transporte multimodal va en crecimiento.  

Este crecimiento de los movimientos de carga, no es fortuito, sino 
que se ha venido incrementando en los �ltimos siete a�os, como lo 
muestra la lámina �. 
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LAM�NA ���

CRECIMIENTO ANUAL CARGA COMERCIAL 
Miles de Toneladas 

  

Se puede llegar a la conclusión que el Puerto de Coat�acoalcos, 
tiene una patente necesidad de remitir carga hacia el sur, esto es, 
hacia el Océano Pacífico. El arribo de barcos a este puerto es de 
considerable importancia y han ido creciendo paulatinamente, 
lamina �. 
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LAM�NA ��� 

La serie mensual de movimiento portuario elaborado por la 
Administración Portuaria �ntegral �AP�� de Coat�acoalcos,  Anexo � 
del apéndice, refor�ó nuestra opinión de que este puerto requiere 
de mayor interconexión con el otro extremo del istmo. 

En cuanto al Puerto de Salina Cru�, los comentarios o afirmaciones 
no son tan optimistas, como el antes descrito, pues sus operaciones 
son más limitadas. �estacando las operaciones de cabotaje, 
teniendo cierta presencia las exportaciones y casi imperceptibles las 
importaciones como lo muestra la lámina �. 
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LAM�NA ���

Las operaciones portuarias de este puerto que muestran mayor 
dinamismo son las de cabotaje, sin embargo, han manifestado un 
marcado decrecimiento pasando de �� millones de toneladas en el 
���� a �� millones en el ����, como se registra en la lamina �. 
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LAM�NA ���

  

El traslado de carga con Salina Cru� como remitente y 
Coat�acoalcos como receptor, parece ser nula posiblemente por las 
condiciones de la vía férrea que no garanti�a ni rapide� 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. 

Buques Atracados 
Buque Carga Arribo Atraque E.T.�. Posición

��ANC�SCO 
�.M���CA N�NG�NA �un �� ���� 

��:��PM 
Apr � ���� 
��:��AM 

Aug � ���� 
��:��AM T�� 

�OSE COLOMO N�NG�NA �ec �� ���� 
��:��AM 

Apr � ���� 
��:��AM 

Aug � ���� 
��:��AM T�� 

B�CENTENA��O N�NG�NA Mar �� ���� 
�:��PM   Apr � ���� 

�:��PM   

POT�E�O �EL 
LLANO �� N�NG�NA Apr � ���� 

�:��PM   Apr � ���� 
�:��AM   

BEL�GA 
�ESOL�T�ON N�NG�NA Apr � ���� 

�:��AM   Apr � ���� 
�:��AM   

OMEGA 
EMMAN�EL N�NG�NA Apr � ���� 

�:��PM   Apr �� ���� 
�:��PM   

AMATLAN �� N�NG�NA Apr � ���� 
�:��PM   Apr � ���� 

��:��AM   

HE�OS N�NG�NA Apr �� ���� 
�:��AM   Apr �� ���� 

�:��AM   

G�L� COAST N�NG�NA Apr � ���� 
�:��AM   Apr �� ���� 

�:��AM   

N�EVO PEME� 
��� N�NG�NA Apr � ���� 

�:��AM   Apr �� ���� 
�:��AM   

GAV�OS N�NG�NA Apr � ���� 
�:��AM   Apr �� ���� 

�:��AM   

TAMP�CO N�NG�NA Apr �� ���� 
�:��PM   Apr �� ���� 

�:��AM   

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

Las operaciones de cabotaje,  son las más importantes, destacando 
la carga petrolera y sus derivados en volumen. En menor medida se 
anota el granel mineral. Esta información se destaca en el Anexo � 
del apéndice, elaborado por la Administración Portuaria �ntegral 
�AP�� de Salina Cru�. 

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

�irección 
Av. Benjamín  �ranklin  No. ��� 
Col. Escandón 
C.P. ����� 
México, �.�. 
  
Teléfono 
�� ���� ���� 
  
Contacto 
Adolfo Enríque�  ext. ���� 
  
MSC Sucursal Salina Cru� 
�nterior �ecinto �iscal S�N 
Col. Cantarranas 
Salina Cru�, Oaxaca 
C.P. ����� 
  
Teléfono 
���������� 
���������� 
  
Contacto: 
Héctor Gu�mán 

�echa de la �ltima actuali�ación: ���������� ���:�� Horas� 

Se dice ser mexicana, pero su ra�ón social despierta cierta duda. 

3.6. Población impactada en forma colateral 

La población indirectamente beneficiada, es la que se locali�a en 
los municipios que quedan comprendidos en la �ona de impacto 
colateral, Anexo � del apéndice. Se habla de que esta población no 
recibe el beneficio directamente, dado que de los habitantes que 
habitan en los municipios que cru�a esta vía ferroviaria, solo un 
n�mero muy peque�o� posiblemente los fruticultores, los ganaderos 
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y uno que otro productor agrícola, todos ellos con capacidad de 
producción de relativamente bajos vol�menes.   

Tratando de clasificar a los municipios involucrados en grandes y 
chicos, se podrían afirmar que de los que pertenecen al Estado de 
Veracru�, solamente � de ellos como son: Acayucan, 
Coat�acoalcos, Cosoleacaque y Minatitlán, que cuentan con más de 
�� mil habitantes, se ubican en la primera categoría� los otros die� 
municipios que son: Chinameca, �xhuatlán del Sureste, �áltipan, 
�es�s Carran�a, Oluta, Oteapan, San �uan Evangelista, Sayula de 
Alemán, Texistepec y Nachital de Lá�aro Cárdenas del �io    
quedan en la categoría de municipios chicos. 

En cuanto al Estado de Oaxaca, cuenta con � municipios grandes 
que son: �uchitan de �arago�a, Salina Cru� y Santo �omingo 
Tahuantepec y los � restantes que son: Asunción �xtaltepec, El 
Barrio de la Soledad, Ciudad �xtepec, El Espinal, Matías �omero, 
San �uan Guichicovi, San Pedro Comitancillo, Santa María 
Mixtequilla y Santa María Petapa  son municipios chicos. 

Se está hablando pues de un millón ��� mil ��� habitantes, de los 
cuales ��� mil ��� habitantes, el ��.�� , están ubicados en 
municipios grandes y ��� mil ��� se locali�an en municipios chicos. 
La concentración de la población en los centros urbanos es patente. 

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

Bueno, el traslado de personas en nuestro país 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 podrá pensar en la posibilidad de 
implementar un sistema de transporte de pasajeros por ferrocarriles 
de alta velocidad, como en Europa, por ahora se insiste en el 
manejo y transportación de carga.  

Por ello, en nuestro caso decimos que hay una �ona en ultramar 
que es la que saldría beneficiada, además del territorio nacional y 
finalmente, la �ona que atraviesa la vía en estudio. 
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3.7. Actividades factibles de desarrollo 

Las principales actividades factibles de desarrollo, con la 
rehabilitación del sistema ferroviario del istmo serán las comerciales 
y la transportación, pudiendo complementar el transporte carretero 
que no puede cubrir la ausencia del ferrocarril. 

Como afirma el Maestro Sedas��. Para cada producto hay una �ona 
de influencia y por lo tanto, son m�ltiples las �onas de influencia de 
una vía de ferrocarril�. 

Bueno, la opinión en este estudio es que lo realmente 
imprescindible es la comprensión de todas las actividades que 
generen productos que requieran de la transportación hacia los 
centros de consumo: locales, nacionales e internacionales. Estando 
de acuerdo con Sedas cuando dice��. �eben determinarse tan solo 
los límites de aquellos productos de más importancia por cuanto el 
volumen que arroja para su transporte, traduciéndose esto en 
posibles fletes para el ferrocarril. 

Aunque algunos, hablan de atraer inversión privada extranjera 
garanti�ando el desarrollo de la industria de la región. Estos pueden 
ser proyectos de inversión posteriores o de mediano y largo pla�o. 

Este es el método tradicional de justificación de una obra de 
comunicación o de infraestructura social, afirmando que esta puede 
generar las inversiones para el desarrollo en la �ona. 

3.8. Actividades económicas generadoras de carga externa 

Las actividades comerciales estarán altamente representadas en el 
comercio internacional, esto es, en las Exportaciones e 
�mportaciones impulsadas por una economía globali�ada, donde la 
lucha por el mercado mundial también en esta �ona está presente. 
Como lo informó la Administración Portuaria �ntegral de Salina Cru� 
en junio del ������

Con una nueva ruta para la carga conteneri�ada directa desde 
Salina Cru� a Long Beach y Oakland en la Costa Oeste de Estados 
�nidos, el día de hoy procedente de Balboa Panamá, dio inicio el 
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Servicio Puma de la línea naviera Mediterranean Shipping 
Company  �MSC� en el Puerto de Salina Cru�, servicio que nos 
enla�a con Acajutla en El Salvador y Balboa en Panamá también 
como nuevas escalas, además de Puerto Caldera en Costa �ica y 
Puerto �uet�al en Guatemala ya integrados en la anterior ruta. 
  
Sustituirán al buque �MSC PAOLA� en esta nueva ruta el �M�V MSC 
PE���, con una eslora de ���.� metros de largo y ��.� metros de 
manga y que posee una capacidad de transporte de hasta de �,��� 
contenedores, con ello la línea naviera MSC nuevamente con la 
Administración Portuaria �ntegral de Salina Cru�, como lo hi�o en el 
a�o ���� continua promoviendo, ahora con mayor capacidad de 
transporte y una mejor ruta marítima, la utili�ación del corredor 
Transistmico, por lo que programa para este servicio además 
escalas del buque �M�V AS PEGAS�S� con ���.� metros de eslora 
y ��.� metros de manga, y la embarcación  �MSC A��ES� con ��� 
metros de eslora y ��.� metros de manga. 

En exportación Grupo Modelo desde su planta en Tuxtepec y la 
�ndustria Petroquímica asentada en Coat�acoalcos se constituyen 
como los principales usuarios del corredor Transistmico, aunque 
para el a�o ����, las importaciones desde China para la empresa 
�oton Motors con tractores agrícolas con destino al Puerto de 
Coat�acoalcos, Ver., y la reanudación de las actividades 
comerciales de Grupo Arauco con embarques provenientes de la 
�ep�blica de Chile destinados a Tuxtla Gutiérre�, Chis., 
incrementaran los vol�menes de desembarques en la Terminal de 
Contenedores de Salina Cru�, Oaxaca. 

Para este arribo inaugural del �M�V MSC PE��� la operación en 
puerto reportó el embarque de �,��� toneladas de productos tales 
como polietileno, cerve�a, y miel, cargas con destino a puertos de 
�apón, China, Australia y Nueva �elanda. 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 ��� 
toneladas al desembarque. 

Actualmente la administración Portuaria �ntegral de Salina Cru�, 
contin�a los trabajos de promoción del puerto con el objetivo de 
sumar a más empresas establecidas en las �onas industriales de 
Pajaritos y Cosoleacaque, Ver., con la ventaja que ofrece el nuevo 
servicio directo hacia la Costa Oeste de Estados �nidos. 
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La afirmación de que las actividades externas pueden ser de gran 
importancia para el proyecto de rehabilitación del ferrocarril 
Transistmico, quedan ampliamente demostradas. Sin embargo, 
resultaría muy beneficioso recuperar las actividades internas como: 
la transportación de ácido Tereftálico y �imetíl Tereftalato de 
Cosoleacaque, la cerve�a proveniente de Ori�aba, el café de 
Chiapas y Oaxaca, el Polietileno de Coat�acoalcos, las �esinas 
Sintéticas de Po�a �ica, entre otros, cuyos destinos serían el lejano 
Oriente y la salida más inmediata es el Puerto de Salina Cru�. El 
movimiento de los vol�menes, posiblemente en aumento, requiere 
de la intervención del ferrocarril, siendo el principal objeto de este 
estudio. El mejoramiento en todos los sentidos propuestos de la vía 
férrea, será el mejor apoyo para la recuperación de esta actividad� 
for�ando a una nueva restructuración de las actividades 
comerciales y de transporte, dando un amplio apoyo a los 
movimientos portuarios de Lá�aro Cárdenas y Man�anillo.  

3.9. Actividades económicas generadoras de carga interna 

La carga transportada por el ferrocarril del �stmo de Tehuantepec 
generada en la �ona es de productos: forestales por � mil ��� 
toneladas por a�o, agrícolas ��� mil ��� toneladas, minerales �� 
mil ���, Petróleo y derivados ��� mil ��� e industriales un millón �� 
mil ��� toneladas. 

El documento ��iagnóstico de la situación actual del ferrocarril del 
�stmo de Tehuantepec� afirma��.  El ferrocarril del �stmo, es una ruta 
de enlace sin competencia alterna ni de carreteras ni de otras líneas 
férreas.  

Sin embargo, más adelante el mismo documento afirma� la 
transportación terrestre entre los puertos Coat�acoalcos y Salina 
Cru�, básicamente de productos relacionados con el petróleo se 
reali�a por autotransporte de carga, carretero. 

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

Las actividades básicas arriba se�aladas, serán las que generen 
carga internamente para el tramo ferroviario y se abrirá la 
posibilidad para el desarrollo de otras, como la agroindustria y la 
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posibilidad de instalar una ensambladora de automóviles en la �ona, 
o bien considerar el servicio con trenes de pasajeros, de mayor 
velocidad que sean competitivos con el servicio de pasajeros por 
autob�s. 

3.10. Carga potencial de ultramar 

Estudios reali�ados con anterioridad, como el de Eugenio Lópe� 
Ortega��, que se�ala que los flujos de carga� los que tienen su 
origen en Asia y destino en Estados �nidos, registran una tasa de 
crecimiento de ��.���  anual. Esta información de ser cierta, es un 
enorme aliciente para promover el mejoramiento del tramo 
ferroviario Medias Aguas � Salina Cru�. No se pretende considerar 
que toda la carga que implique ese crecimiento se mueva por esta 
vía, pero si se podrá participar en un buen porcentaje de la actividad 
de movimiento de carga. 

�e acuerdo a Eugenio Lópe� Ortega que se�ala, que la carga 
movida durante el a�o ����, fue de �� millones de TE��s, lo que 
significa que a la fecha ��unio de �����, el movimiento de carga es 
de �� millones de TE��s. Esto es, proyectando el movimiento de 
carga a ����, se tiene: �� millones por ��.������, es decir, la tasa 
de crecimiento elevada a la cuarta potencia, que significa, cuatro 
a�os después del ����, se estiman o proyectan los �� millones. 

También se habla de la insuficiencia en el Canal de Panamá, que 
seg�n el �niversal�� para el ����, la fila de naves en espera fue: en 
febrero de �� naves y en mar�o de ��, con un tiempo de espera de 
� días.  

Agregando además� las firmas Chinas, �aponesas y Mexicanas, 
interesadas en obtener la concesión para participar en el comercio 
que se reali�a entre Asia, América y Europa.  

3.11. Carga a través del Golfo de México 

La carga que llega al Puerto de Coat�acoalcos, es la proveniente de 
Europa, �frica, Australia, el Este de Estados �nidos y la que pueda 
captarse al relevar al Canal de Panamá. 
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El programa maestro de desarrollo del puerto de Coat�acoalcos, 
Veracru� ���������, proyectó el tráfico de carga para el ����, 
como se muestra en la tabla �.�. 

Lo que significa que la proyección reali�ada en este estudio, es un 
poco más conservadora, bueno si se considera que la estimación es 
para el ����, se puede afirmar que son proyecciones muy similares 
con respecto a TE��s, que son �� y �� millones.�� 

TABLA No 3.3. 

PROYECCIONES DE TRAFICO Y CARGA

Con base en los resultados de los pronósticos, se puede concluir que el granel mineral y los fluidos,
serán los tipos de carga más importantes en los próximos años y el desarrollo del puerto será acorde con
el crecimiento económico pronosticado para todo el país.

Tipo de carga Escenario 2005 2010

Carga General

Granel agrícola

Granel mineral

Fluidos

Carga contenerizada, (tons) 

Carga contenerizada, (TEU’s)

Básico
Optimista

Básico
Optimista
Básico

Optimista

Básico

Optimista
Básico

Optimista
Básico

Optimista

409.7

476.7
798.8

13,211

1,729.0

892.4
789.6
916.4

4,601
239
83

1,910.1

1,036.9

479.6

839.5

614.3

2,806.6

2,368.9

1,373.1
1,133.6

553
178

30,574

9,815

�miles de toneladas�

CARGA TOTAL Básico
Optimista

�.���
�.���

�.���
�.���

El documento, principales rutas del Canal de Panamá��  propone el 
tráfico de carga potencial. 

Este es el tráfico que puede dar vida al Transistmico mexicano, si el 
producto sale de la �ona del �stmo de Tehuantepec o de su �ona de 
influencia 
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Ejemplo: 

COSTA ESTE �E LOS ESTA�OS �N��OS HAC�A  AS�A. 

PO� PESO �E CA�GA. 

G�ANOS VAN HAC�A  AS�A  

CONTENE�O�ES VAN A  ESTA�OS �N��OS.  

���M�COS VAN A  ESTA�OS �N��OS.  

M�NE�ALES VAN A  ESTA�OS �N��OS.  

�E�T�L��A�O�ES��OS�ATOS VAN HAC�A  AS�A.  

M�NE�ALES, H�E��O � ACE�O VAN HAC�A  ESTA�OS 
�N��OS.  

PET��LEO VA HAC�A  ESTA�OS �N��OS.  

CA�B�N � CO��E VAN HAC�A  ESTA�OS �N��OS.  

Se mueven ��.�� millones de toneladas y la competencia con el 
Canal de Panamá puede existir ya que el sistema multimodal 
norteamericano le da acceso a la costa Oeste de los Estados 
�nidos y de allí por PANAMA� podrían trasladar carga al AS�A. 
Para acarrear este tonelaje se necesitarían � tránsitos por el canal 
diarios de barcos PANAMA� que tienen una capacidad de carga de 
��,��� toneladas por barco.  

La carga de ��.�� millones de toneladas, provenientes de un 
promedio de �� naves en espera durante � días, es la que podría 
ser considerada como posible competencia para el canal, ya que 
restaría  un tránsito diario de barcos PANAMA�.  

3.12. Carga a través del Océano Pacífico 

El puerto de Salina Cru� puede verse favorecido con la carga que 
se genere en China, �apón, el Oeste de Los Estados �nidos y la de 
Centro y Sudamérica. 

Esta carga, a la fecha no es cuantificable dada la poca influencia del 
puerto de Salina Cru�. 
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Sin embargo, con la rehabilitación de la infraestructura ferroviaria en 
el �stmo, este puerto puede adquirir mayor presencia, captando 
algunos arribos que ahora están siendo atendidos por otros puertos 
del pacífico, como son: Lá�aro Cárdenas y Man�anillo, mismos que 
en los �ltimos a�os han registrado importantes crecimientos en los 
movimientos de carga, como lo muestran las gráficas de los anexos 
� y �. 
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CAPITULO 4 

ESTUDIO TÉCNICO (INGENIERÍA DEL PROYECTO) 

4.1. Estado actual de la red ferroviaria 

El tramo ferroviario en estudio, se ubica en los territorios de los 
Estados: Veracru� y Oaxaca, perteneciéndole al primero de los 
Estados se�alados �� kilómetros aproximadamente y al segundo 
��� kilómetros. 

La altura sobre el nivel del mar a lo largo de su longitud oscila entre 
�� y ��� metros, siendo la parte más alta la que se locali�a entre 
Matías �omero y Chívela. 

El grado de curvatura mínimo es de � grados y el máximo de ��, 
mientras que la pendiente mínima registrada al sur es de �.���� al 
norte del �,���� la pendiente mínima al sur es de �.��� y al norte 
de �.���. 

Bajo estas especificaciones el tren Transistmico opera a una 
velocidad de operación promedio de ��.� kilómetros por hora. 

En estas condiciones, las inversiones en conservación de la vía 
férrea cada ve� son más cuantiosas, por ejemplo:  

El informe presentado por el �ng. Gustavo Baca Villanueva, �irector 
General del ��T, sobre las inversiones reali�adas por el �errocarril 
del �stmo de Tehuantepec a las vías y puentes destruidos en 
Chiapas y en el mantenimiento a la vía que conecta los puertos de 
Salina Cru� y Coat�acoalcos, que fue del orden de ���� millones de 
pesos durante los a�os ���� y ����.  

Esto significa que se invirtieron por a�o ����.� millones, pero como 
se involucra el tramo que va de �xtepec a Tuxtla Gutiérre� Chiapas y 
hasta la frontera con Guatemala, con una longitud superior, lo que 
significa una participación de la inversión en un menor porcentaje 
para el tramo Medias Aguas � Salina Cru�. Esto es, el ���  de 
����.� millones, igual a ���.� millones de pesos, entre dos a�os 
��.� millones de pesos, para el mantenimiento por a�o. 
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Como puede observarse en el perfil de operación distrito Matías 
�omero Asignado al �errocarril del �stmo de Tehuantepec, Anexo � 
del apéndice la �ona más crítica se locali�a entre Mogo�e,            
km ����� y La Mata, km �����, con ��� grados de cur vatura y    
�.�� �  de pendiente ascendente al norte y �.���  al Sur. 

Seg�n ese estudio se pretende manejar un tren de �� plataformas 
con ��� contenedores con tonelaje bruto de �,��� toneladas. Para 
mover esos vol�menes de carga se requiere de � locomotoras, por 
lo que el tren se formaría de � locomotoras de tronco y una 
ayudadora en el tramo crítico.  

�e acuerdo a esta propuesta� para un nuevo proyecto con 
velocidades altas se debe de considerar que para ��� �PH, se 
requiere de un máximo de �� ��� de curvatura con so bre elevación 
máxima de � ���� y para manejar un tren de ��� plataformas con 
��� contenedores de �� pies, que en la actualidad son en México 
los más comunes a la fecha, cuyos parámetros operativos son: 
longitud de tren igual a �,��� metros incluyendo tres locomotoras, el 
ladero más corto deberá tener por lo menos �,��� metros de punta 
de aguja a punta de aguja. Ese tren moverá �,��� toneladas brutas, 
incluyendo el peso de las locomotoras, de ��� toneladas métricas 
cada una. Estas son solo propuestas que se han venido trabajando 
al igual que la siguiente. 

4.2. Propuestas de rectificación de la vía férrea e inversiones 
“necesarias”  

El estudio elaborado por el �nstituto de �ngeniería de la �NAM, en el 
a�o ����, proponía las siguientes acciones��: 

Primera etapa: 

�.� Construcción del Libramiento de Santo �omingo, Tehuantepec. 

Segunda etapa: 

�. Construcción de accesos a los puertos y libramientos de las 
�onas urbanas.  

�. Abatimiento en la vía férrea 
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�. Trabajos mayores en la vía férrea con abatimiento de curvaturas 
y pendientes, mejoramiento de terraplenes, drenajes, puentes, etc., 

�. Construcción de doble vía 

La acción de la primera etapa, quedaría en el territorio de Oaxaca, 
en una localidad que reba�a los �� mil habitantes. �e concretarse la 
primera acción de la segunda etapa, se estará hablando de otros 
seis libramientos en los centros urbanos más importantes, dos en 
Oaxaca y cuatro en Veracru�.  

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

La acción �, implica un proyecto paralelo al de rehabilitación, ya que 
significa la construcción de un nuevo cuerpo. 

Esta propuesta, ya que en eso quedó, no anali�ó el monto de las 
inversiones para cada una de las acciones y en su caso la inversión 
total. 

La nota del periódico el �niversal�� expresó que el Mega proyecto: 
demanda inversión en los montos siguientes: 

�,��� millones de dólares, en la construcción de: 

� �n ferrocarril  

� �na autopista interoceánica de ��� kilómetros. 

Comparado con los �,��� millones de dólares en la ampliación del 
Canal de Panamá, el Mega proyecto para el �stmo resulta con 
mayor viabilidad.  

Esto ya da una idea de las inversiones requeridas, si se toma el 
���  para cada una de las vías terrestres se está hablando de ��� 
millones de dólares para cada una, que en pesos mexicanos 
actuales ��ulio � del ����� son � mil ��� millones.  

No parece tan fuera de contexto, esta opinión, aunque como nota 
periodística se toma con cierta reserva.  
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Como, la que se dio en el periódico el �inanciero que dijo�� las 
perspectivas del Mega proyecto� demanda de inversión para 
estudios y trabajos iniciales de �,��� millones de dólares. �a el 
proyecto está en manos del Presidente de la �ep�blica y el 
Transistmico sería el tren más moderno entre los eléctricos, decía la 
nota. 

Esto significa que se pretende la construcción de una nueva vía 
para un tren moderno.  

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

Cabe agregar que otro estudio que presentó el �ng. Gustavo Baca 
Villanueva, �irector General del ��T, citado ya en páginas 
anteriores� estudio que obra en sus manos seg�n comunicación 
telefónica, formulado en el a�o ���� para iniciar trabajos en el 
����, arrojó una inversión necesaria para el mejoramiento del 
cuerpo actual y la construcción de la vía doble de �� mil ��� 
millones de pesos. 

Tomando como base este estudio y actuali�ando las inversiones 
requeridas aplicando la inflación derivada del �ndice Nacional de 
Precios�� se estimó que para el ����, la inversión asciende a: 
��,�������,���.�� como se muestra en la tabla No. �.�. 
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TABLA No 4.1.

ACTUALIZACION DE LA INVERSION 

A�O �ACTO� �E 
ACT�AL��AC�ON 

�NVE�S�ON 
ACT�AL��A�A AL 

A�O 
CO��ESPON��ENTE.

����   
���� �.���� ��,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.����� �,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.���� �,�������,���
���� �.���� $8,385’293,844
Nota: �el factor se refiere a diciembre-enero del mismo año. 

Lo anterior implica, la reali�ación de la totalidad de los trabajos en 
un solo  a�o, de no lograrlo se tendrá que seguir actuali�ando el 
presupuesto durante el periodo de aplicación de los trabajos. 

4.3. Propuesta de mejoramiento de la vía del ferrocarril 
Transistmico 

El estudio de mayor seriedad, referido al mejoramiento de esta vía 
férrea y que se ajusta a la propuesta de este documento, por lo 
menos en cuanto a las obras por reali�ar, es el denominado 
�Estudio de factibilidad Técnico�Económica, para el proyecto del 
corredor Transismico��� elaborado en el a�o de ����, y 
concretamente, del tramo Medias Aguas � Salina Cru�, mismo que 
acota una inversión de ��� millones ��� mil �� pesos. Aunque un 
poco re�agado, este estudio se toma como el de mayor veracidad. 

Siguiendo el mismo procedimiento de actuali�ación se tiene la 
inversión actuali�ada de: ��������,���.�� Tabla �.�.  
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TABLA No. 4.2. 

ACTUALIZACION DE LA INVERSION 

A�O �ACTO� �E 
ACT�AL��AC�ON 

�NVE�S�ON PO� A�O 
CO��ESPON��ENTE.

  ��������,���
���� �.���� �������,���
���� �.���� �������,���
���� �.���� �������,���
���� �.���� �������,���
���� �.���� �������,���
���� �.���� $350’374,515

Sin embargo, el presupuesto parece muy bajo� por lo que será 
conveniente un estudio de costos unitarios más acercados a la 
realidad o más actuali�ado. 

4.4. Propuesta de inversión del presente estudio 

Los costos en ferrocarril se clasifican de la siguiente manera:  
                               
Costos directos Costos indirectos 

�e locali�ación  Salarios de Operadores  

�el derecho de vía  Combustibles  

�e construcción  Lubricantes  

�e conservación  �efacciones  

�e financiamiento  

�e depreciación  

�e reconstrucción y de 
operación  

Para el caso del �errocarril Transistmico, solo se tendrían los 
siguientes costos directos: de construcción, de financiamiento, de 
reconstrucción y operación� además de los costos indirectos como 
son: salarios para operadores, combustibles, lubricantes y 
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refacciones. Los costos de locali�ación y derecho de vía se 
desechan de esta acción ya que son costos ya incurridos. 

�e acuerdo a los costos unitarios actuali�ados, que fueron 
proporcionados por el �irector del ��T, y que son de: �� millones de 
pesos por kilómetro para terracerías y obras de drenaje, �� millones 
para la superestructura que comprende subbalasto, balasto, y 
tendido de vía. 

Los costos que se proponen como reales son: 

� Costo de rectificación de �� kilómetros,  considerados como 
de nueva construcción a �� millones de pesos por kilómetro � 
��,�������,���.�� 

� Costos de construcción de � libramiento con �� kilómetros de 
longitud, también a �� millones de pesos, dando un monto de 
��������,���.��  

� El mejoramiento de aproximadamente ��� kilómetros con un 
costo por kilómetro de � millones de pesos � 
��,�������,���.�� 

� Construcción de un ladero con longitud de �.� kilómetros a �� 
millones de pesos por kilómetro, dando un costo de 
�������,���.�� 

� Ampliación y rehabilitación de �� laderos con inversión por 
ladero de � millones de pesos, da el monto de 
��������,���.�� 

La inversión total de construcción y mejoramiento será de 
�,���.� millones de pesos. 

El costo de financiamiento  o costo del capital, considerando una 
tasa de interés blando del �.�� anual, sería de: 
��,�������,���.�� en el periodo de �� a�os, por lo que el costo 
total de la obra incluyendo los costos financieros es de: 
��,�������,���.��. Esto suponiendo la capitali�ación de los 
intereses, esto es, aplicando el método de interés compuesto, 
pagadero al a�o die�. 

Como segunda opción en relación a los costos financieros se 
planteó la aplicación del interés simple, es decir, ��,�������,��� 
por �.�� y por �� a�os� el interés es de ��,�������,���. El costo 
de la obra incluyendo los costos financieros es de 
��,�������,���. 
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Lo anterior implica estar pagando intereses cada a�o y el pago 
del capital de inversión en el a�o die�. 

Otra alternativa de liquidación de la deuda, en caso que se 
recurra a esta fuente de recursos, será posible mediante un 
programa de amorti�ación sobre saldos insolutos, para el periodo 
de recuperación de la inversión estimado en �� meses. Anexo � 
del apéndice. 

En esta tercera opción, que es la más recomendable, el costo de 
la obra más el costo de financiamiento es de ��,�������,���, 
desde luego considerando el periodo de recuperación de la 
inversión. 

A las tres alternativas se les agregaron los costos de 
conservación anual para motivos del cálculo de la tasa interna de 
retorno �T���, cuya proyección es la que se muestra en la tabla 
No. �.�.                                                                                                                  

TABLA No. 4.3. 

COSTOS DE CONSERVACION; TRAMO MEDIAS 
AGUAS - SALINA CRUZ 

Costo de conservación 
en ����.  �������.���,��  
Tasa de �nflación �.��� 
Año Inversión Factor Costo Proyectado 

�  �         ��.���.���,�� �,������  �            ��.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �            ��.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
�  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  
��  �         ��.���.���,�� �,������  �         ���.���.���,��  

         Fuente: creación propia  
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4.5. Características técnicas propuestas 

El nuevo proyecto para mayores velocidades se propone sea de un 
máximo de � grados de curvatura y pendiente máxima longitudinal 
de �.��   para alcan�ar una velocidad de operación promedio de 
��� kilómetros por hora. 

Las acciones o trabajos específicos para el mejoramiento de la vía 
férrea de acuerdo al perfil de operación son: 

�.� Nuevo tra�ado, tramo� Mogo�e � La Mata con ��.� kilómetros 

�.� Construcción de un libramiento:  

 Libramiento de �xtepec 

�.� �ehabilitación de línea ferroviaria, tramos: 

�. Medias Aguas � Mogo�e, ��.� kilómetros 
�. La Mata � Salina Cru�, ��.� kilómetros 

�.� Construcción de un nuevo ladero 

�.� Ampliación y �ehabilitación de �� laderos 

La rehabilitación de la línea ferroviaria, anotada en la acción cuatro, 
consiste en la sustitución de las traviesas de madera y el carril de 
��� libras por yarda actuales, por traviesas de hormigón mono 
bloque y carril de ��� libras por yarda.  

4.6. Distribución de la Inversión en obra, mediante 
ponderaciones 

La inversión se desagrega de la siguiente manera: 

Acción n�mero �,� el ��� � ��,�������,���.�� 

Acción n�mero �,� el ��� � ��������,���.�� 

Acción n�mero �,� el ��� � ��,�������,���.�� 

Acción n�mero �,� el �� � �������,���.�� 

Acción n�mero �,� el �� � ��������,���.��   

Inversión total: ………… $3,161’500,000.00 
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CAPITULO 5 

ANÁLISIS FINANCIERO 

5.1. Origen de los Ingresos o Beneficios 

Los ingresos sociales y efectivos que la obra ferroviaria ofrecerá, 
son los provenientes de: �� la aplicación de la tarifa carro�kilómetro 
que seg�n el �diagnóstico de la situación del sistema logístico del 
corredor Transismico��� en el ����, era de �.�� centavos de dólar, 
éste multiplicado por el precio actual de  esa moneda, �julio de 
�����, tenemos la tarifa mexicana de ��.��, �� ahorros por menores 
tiempos de espera de las embarcaciones provenientes de ultramar 
�� ahorros por menores tiempos de recorrido y �� ahorros por 
menores costos de capacidad no utili�ada. 

A continuación se detalla cada uno de los ingresos arriba descritos. 

5.1.1. Ingresos esperados provenientes de la tarifa

Considerando los derechos de paso del ��T, aplicados por �carro�
kilómetro� y �locomotora�kilómetro� que como ya se dijo es de 
��.��.  

Si actualmente el tráfico en el ��T, es de � trenes por dirección, esto 
es, �� trenes en total, con una velocidad de operación promedio de 
�� kilómetros por hora, haciendo el recorrido de Coat�acoalcos a 
Salina Cru� en �:�� horas y de Medias Aguas a Salina Cru� en � 
horas �� minutos con un promedio de �� carros o vagones por 
viaje. 

Con las obras programadas, se presume se podrán reducir los 
tiempos de recorrido a �:�� y �:�� horas. 

Como ya se dijo antes, la velocidad promedio de operación con el 
mejoramiento propuesto, será de ��� kilómetros por hora, por lo 
que mediante una sencilla regla de tres, se calcularon �� trenes 
diarios. El tráfico se verá incrementado en n�mero promedio de 
carros a �� en el a�o uno y con crecimiento de � carros por a�o, 
hasta alcan�ar el promedio de ��. Sin embargo, este escenario 
sería lo óptimo. El escenario real, por motivos de adquisición de 
equipo tanto de tracción como de arrastre se prevé con un 
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crecimiento de dos ferrocarriles por a�o, por lo tanto para un 
hori�onte de �� a�os se espera pasar de los �� trenes por día 
actuales a ��. 

Entonces al aplicar la tarifa de carro�kilómetro, se tendrá un ingreso 
de ����,���.�� diarios ��� carros � ��� kilómetros � ��.�� � �� 
corridas�. Si esto lo multiplicamos por ��� días del a�o, se concluye 
que se tendrán ingresos para el primer a�o de operación de ��� 
millones ��� mil pesos. 

El cálculo de los ingresos provenientes de las tarifas para el 
hori�onte del proyecto se muestra en la tabla �.�. 

TABLA No 5.1. 

INGRESOS PROVENIENTES DE LAS TARIFAS 
A�O N�M. 

VAGONES
LONG�T�� 

EN �M. TA���A CO����AS ��AS�
A�O  �NG�ESO � 

�   ���   ���  �                            �   

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  

�� �� ��� 
  

��.�� �� ���  �  ���,���,���.��  
Fuente: Creación 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 �� 
por mes, si se le aplica la tarifa de atraque en muelle especiali�ado 
para movimiento de carga conteneri�ada cuya unidad de medida es: 
metro�eslora�hora y la tarifa autori�ada es de ��.�� 

Al calcular el costo de espera por hora para embarcaciones de ��� 
metros de eslora, se obtiene ��,���.��, los cuales multiplicados por 
�� horas, dan la cantidad de ���,���.�� por embarcación por día. 

Ahora si este costo diario por embarcación se multiplica por �� 
embarcaciones, se obtiene la cantidad de ������,���.�� diarios y 
esto por � días, se tendrá un costo de espera mensual de 
�������,���.��. Ahora si lo anuali�amos tendremos el costo de 
espera anual que es de ��������,���.��. 

Con la nueva obra ferroviaria, se estará ofertando el servicio de 
transportación, reduciendo el tiempo de espera  inicialmente a � 
días y  en un término de � a�os a � día. 

Sin embargo, para lograr la atracción de los usuarios se estará 
ofreciendo una tarifa promocional  de ��.�� con el descuento del 
���  sobre la tarifa autori�ada en Salina Cru�, continuando con la 
promoción que actualmente se está reali�ando en ese puerto que 
ahora sería para ambos. 

El costo por embarcación será de ��,���.�� por hora y de 
���,���.�� por día. Para todas las embarcaciones será un costo 
diario de ������,���.�� por � días de espera se tiene un costo 
mensual de ������,���.�� y por �� meses se obtiene el costo de 
espera anual que es de ��������,���.��. 

Por lo que en los primeros � a�os se estarán obteniendo ahorros 
por la cantidad de ��������,���.�� por a�o y para los siguientes � 
de  ��������,���.�� cuadro � del anexo. 
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5.1.3.  Ahorros por menores tiempos de recorrido 

Para el cálculo de los ahorros por menores tiempos de recorrido, 
hubo necesidad de investigar el valor de adquisición de las 
locomotoras y el de los vagones y tomando como base el trabajo de 
Vicente �allo Guinot�� se llegó a la determinación de los cargos fijos 
por hora, para la locomotora, siendo estos de ��,���.��, mientras 
que los cargos variables se calcularon en ����.�� obteniendo un 
costo horario total de la locomotora de ��,���.��, calculado de la 
siguiente manera. 

Cargos fijos y variables, con base en: 

El costo de adquisición de la locomotora �.�� millones de Euros 
igual a �������,���.��� �precio del euro ���.��� julio de ����� 

Valor de rescate del �� � ������,���.�� 

Vida económica �� a�os o ���,��� horas 

Horas trabajadas  al a�o �,��� 

Mínimo de horas trabajadas por a�o �,��� 

Tasa de interés anual ��� 

Prima de seguro ���  

CA�GOS ���OS: 

 Cargo por depreciación ����.��, con base en la deducción 
autori�ada en la Ley del �mpuesto Sobre la �enta �L�S��, 
artículo ��, apartado ��, c��� 

 Cargo por inversión, aplicando la fórmula: cargo por inversión 
igual a costo de adquisición menos valor de rescate entre � 
veces el mínimo de horas trabajadas al a�o por la tasa de 
interés como fracción, esto es: 

��� � ��
����������



���

�

������	
���
	��	�������	
�
�
������

 Cargo por seguro, aplicando la misma fórmula, excepto la tasa 
que ahora es del ���  resultó de�����.�� 

 Cargo por almacenamiento, sinteti�ado en la expresión. 
A � �a . �, donde� 
A es el cargo por almacenamiento 
�a es un coeficiente o porcentaje del cargo por depreciación 
�, es la depreciación 
Por tanto, considerando el coeficiente de �.�, se tiene el cargo 
por almacenamiento de ����.�� 

 Cargo por mantenimiento menor que costa de lubricación y 
cambios de partes peque�as ����.�� 

 Cargo por mantenimiento mayor, que comprende 
reparaciones mayores �����.��  

CA�GOS VA��ABLES: 

Consumo de combustibles, Seg�n el estudio de �allo Guinot�� es 
de �.� litros por kilómetro� si el precio del diesel en �ulio de ����, 
era de ��.�� por litro y el recorrido promedio anual por tren es de      
��� ��� kilómetros, entonces tenemos ��.� � ��.�� � ���,��� � 
������,���.�� y esto entre las horas del a�o que son �,��� se 
obtiene el costo horario por combustible, siendo de ����.�� 

Cargo por lubricación, cuando la capacidad de carter de la 
locomotora es de ��� litros el precio por litro era de ���.��, los 
cambios de aceite se reali�an � veces al a�o y se considera el 
mínimo de horas trabajadas al a�o� de esta manera se tienen: ��� 
litros por ���.�� � � veces y esto entre �,��� horas � ��.���hora. 

Cargo por mantenimiento de vagones, también de acuerdo a �allo 
Guinot��, que afirma que el costo de tren�kilómetro es de �.�� � 
igual a ���.��. 

Cargo por operación. En el estudio de �allo, se habla de ��,��� � al 
a�o, que traducidos a pesos mexicanos, tenemos ������,���.�� y 
al dividirlos entre la �,��� horas de a�o, da el costo de operación de 
����.��  



���

�

������	
���
	��	�������	
�
�
������

Por otro lado, para el costo horario de un vagón se consideraron 
solamente los cargos fijos, esto es: 

Cargos por depreciación� � � � � � � � � � � � . ���.�� 

Cargos por inversión� � � � � � � � � � � � � � � ��.�� 

Cargo de seguro.� � � � � � � � � � � � � � � � .��.�� 

Cargo de almacenamiento    � � � � � � � � � � � ..  �.�� 

Cargo de mantenimiento    � � � � � � � � � � � � .��.�� 

Costo horario del vagón…………………………… .. $161.89  

Ahora si consideramos que cada viaje de ferrocarril, requiere de tres 
locomotoras, dos activas permanentes y una de relevo, además que 
se pretende alcan�ar el arrastre variable de ��, ��, ��, �� y �� 
vagones, se obtiene un costo horario de ferrocarril para el primer 
a�o y es de: 

� locomotoras por ��,���.�� � ��,���.�� 

�� vagones por ����.�� � ��,���.�� 

Costo horario por tren = $12,375.18 

En el anexo, cuadro � se presenta el cálculo de los ahorros por 
menores tiempos de recorrido, que en el periodo u hori�onte del 
proyecto alcan�a la cifra de �� mil ��� millones ��� mi ��� pesos 
con �� centavos. 

El modelo de locomotora con sus características, que se tomó como 
base para el cálculo del costo horario, se presenta en la siguiente 
tabla.��   
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TABLA No. 5.2.

Locomotora Euro ����, con la numeración ������� 
Tipo de vehículo: Locomotora diésel eléctrica 
Fabricante: Vossloh, Albuixec 
Año de recepción: ���� �pruebas en vía� 
Disposición ejes 
(UIC): Co�Co� 

Distancia entre topes: ��.��� mm 
Anchura máxima: �.��� mm 
Peso en servicio: ���.� t, ��.� t�eje 
Velocidad máxima: ��� km�h y ��� km�h 
Potencia: ���� k�  
Esfuerzo tractor: ��� kN al arranque 
Ancho de vía: ancho ibérico o ancho ��C seg�n uso 
Mando múltiple: sí 
Costo de compra: �.�� M��unidad �� de �������� 

El vagón tipo, es el siguiente��

“Vagón de ferrocarril para sostener una pila de contenedores” 
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La presente invención se refiere a un vagón 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 más 
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 más cerca posible de la 
parte superior de las vías o carriles de ferrocarril que se consideran 
como siendo seguras, que consiste de: �a� �na primera y una 
segunda carretilla �b� �n primer travesa�o de carrocería sostenido a 
pivote sobre la primera carretilla� �c� un segundo travesa�o de 
carrocería sostenido a pivote sobre la segunda carretilla� �d� un par 
de largueros laterales paralelos asegurados rígidamente en los 
travesa�os de carrocería �e� elementos definidores que definen los 
pies de soporte de esquina �f� un primer mamparo asegurado 
rígidamente al primer travesa�o de carrocería y a los largueros 
laterales� �g� un segundo mamparo asegurado rígidamente a 
cuando menos los largueros laterales� �h� elementos de restricción, 
incluidos en cada uno de los mencionados primer y segundo 
mamparos, �i� una pluralidad de mecanismos de acoplamiento de 
esquina movibles, que están adaptados para moverse hacia una 
posición de restricción de contenedor. 

5.1.4.  Ahorros por menores costos de capacidad no utilizada 

�ado que el crecimiento del n�mero de trenes en operación se 
propone sea de dos trenes por a�o, a partir de los �� actuales en 
ambos sentidos. Esto significa que se tendrán que comprar tres 
locomotoras y un promedio de �� vagones al a�o. 

La capacidad instalada de acuerdo al cálculo reali�ado en el 
apartado �.�, es de �� trenes. Sin embargo, esto sería lo óptimo, 
pero dadas las dificultades que todo proceso operativo presenta, se 
renuncia al óptimo y nos ubicamos en la capacidad normal del ��� 
o �� trenes diarios en el hori�onte de �� a�os. 

�e acuerdo a �allo�� el promedio de carga por tren es de ��� 
toneladas, el costo tren�km de �.� � igual a ���.��. Entonces al 
incrementar paulatinamente el n�mero de trenes, se estará 
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incrementando la capacidad utili�ada y por lo tanto obteniendo 
ahorros por menores costos de capacidad ociosa. 
  
�e acuerdo al diagnóstico preliminar de la situación actual del 
sistema logístico del corredor Transistmico��, la capacidad instalada 
con el mejoramiento de la vía objeto de estudio es de �� millones 
de toneladas mientras que la capacidad utili�ada actualmente es de 
solo � millón ��� mil toneladas equivalente a mil ��� trenes por a�o 
cuando en realidad circulan �,��� con promedio de ��� toneladas 
por tren, muy por debajo del promedio. 

Si la capacidad normal es de �� trenes diarios y si se multiplica por 
los días del a�o, se tiene la cantidad de ��,��� trenes por a�o. 
Considerando el promedio de carga por tren de ��� toneladas, se 
obtiene la capacidad normal instalada en toneladas y es de �� 
millones, ��� mil toneladas, muy cercano a los �� millones que 
proponen otros estudios. Se podría afirmar que  se está observando  
una posición conservadora. 

Los ahorros por menores costos de capacidad no utili�ada, se 
derivan de la diferencia entre la capacidad normal y la capacidad 
utili�ada. �ado que se propone el crecimiento paulatino del n�mero 
de trenes que significa el incremento de la capacidad utili�ada y la 
reducción de la capacidad ociosa, los ahorros serán constantes 
durante el hori�onte del proyecto de mejoramiento de la vía del 
ferrocarril Transistmico, en un monto de � millones, ��� mil, ��� 
pesos por a�o.

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� a�os considerados como hori�onte 
de las acciones que se proponen, se logra el cálculo que se 
muestra en la tabla No. �.�. 
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TABLA No. 5.3. 

INGRESOS Y AHORROS ESPERADOS 
�NG�ESOS 

P�OVEN�ENTES 
�E LAS TA���AS  

� 

AHO��OS PO� 
MENO�ES 

T�EMPOS �E 
�ECO����O     

� 

AHO��OS PO� 
MENO�ES 

T�EMPOS �E 
ESPE�A         

� 

AHO��OS PO� 
MENO�ES 

COSTOS �E 
CAPAC��A� 

NO �T�L��A�A   
� 

�NG�ESOS 
ESPE�A�OS 

TOTALES 
� 

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

    
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

         
���.���.���,��  

     
�.���.���.���,�� 

         
���.���.���,��  

       
�.���.���,��  

     
�.���.���.���,��  

 Fuente: creación propia 
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CAPITULO 6 

EVALUACIÓN ECONÓMICA 

Con la finalidad de demostrar la rentabilidad de la obra, la 
evaluación económica se efectuó desde diferentes métodos entre 
los que se pueden mencionar: 

6.1. El método del periodo de recuperación��

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

, donde� 

P�, es el periodo de recuperación 

�T, es la inversión Total 

�EA, 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 inversión total con el flujo del primer a�o tomado como 
constante, obteniendo así el periodo de recuperación de la 
inversión. 

En este caso, el periodo de recuperación considerando el costo de 
mejoramiento de la vía ferroviaria, esto es, el costo de la obra de � 
mil ��� millones ��� mil pesos, más el costo de financiamiento de � 
mil ��� millones ��� mil ��� pesos, durante el hori�onte de die� 
a�os, incluyendo la capitali�ación de los intereses sería el siguiente: 

45.882,876'701,2
00.284,951'515,6=PR � �.� a�os  

Lo que significa, que la inversión en los trabajos de mejoramiento 
del tramo ferroviario Medias Aguas � Salina Cru�, se recupera en 
dos a�os cuatro meses. 

O bien, si se utili�a 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 inversión, como se ilustra en la tabla 
No. �.�. 

TABLA No. 6.1. 

AÑO INVERSION 
($) 

FLUJO DE 
EFECTIVO  

($) 

FLUJO DE 
EFECTIVO 

ACUMULADO 
($) 

� �,�������,��� �,�������,��� �,�������,��� 
�  �,�������,��� �,����,������ 
�  �,�������,��� �,�������,��� 

Se puede deducir que en el a�o tres, se logra recuperar la inversión 
generando un remanente por ��,�������,���.�� 

Sin embargo, si para el financiamiento se aplica el método del 
interés simple, la inversión en obra y financiamiento se reduce a 
��,�������,��� y el periodo de recuperación ahora es de: 

AÑOSPR 05.2
45.882,876'701,2$
00.000,625'532,5$ ==

Ahora, como lo que se quiere es aplicar un sistema antiinflacionario, 
entonces lo recomendable es la aceptación de un adecuado 
programa de amorti�ación de la inversión, mediante el cual como ya 
se dijo, se reduce el pago de intereses considerablemente, 
reduciendo la inversión total y el periodo de recuperación al mínimo 
posible, esto es, a: 

AÑOSPR 22.1
45.882,876'701,2$

955,364'309,3$$ ==

Equivalente a �� meses. 

6.2. Método del Valor Presente Neto55

Otra forma de evaluación 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 aplicó una tasa del ���, que es la tasa de interés bancaria. 

El exceso de valor actual neto sobre la inversión, expresa la 
rentabilidad del capital invertido. El cálculo es el que se muestra en 
la tabla No. �.�. 

TABLA No. 6.2. 

VALOR PRESENTE NETO 
 A�o Beneficios por a�o �actor VPN 

� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
�� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��

Fuente: 
creación 
propia. $11.997.207.607,61

VPN� ���.���.���.���,�� Menos ��.���.���.���,��
$5.481.256.223,61

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

Ahora si el cálculo se reali�a sobre la segunda alternativa, esto es, 
aplicando la tasa de interés simple, el excedente generado será 
como se muestra en la tabla No. �.�. 
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TABLA No. 6.3. 

VALOR PRESENTE NETO 
 A�o Beneficios por a�o �actor VPN 

� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
�� ��.���.���.���,�� �,�������� ����.���.���,��

Fuente: 
creación 
propia. $11.997.207.607,61

VPN� ���.���.���.���,�� Menos ��.���.���,���,��
$6.464.582.607,61

Pero como ya se reafirmó, que la tercera alternativa es la mejor, 
entonces el remanente sobre la inversión en el hori�onte del 
proyecto es todavía superior y es como se muestra en la tabla No. 
�.�. 
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TABLA No. 6.4.

VALOR PRESENTE NETO 
 A�o Beneficios por a�o �actor VPN 

� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ��.���.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
� ��.���.���.���,�� �,��������� ����.���.���,��
�� ��.���.���.���,�� �,�������� ����.���.���,��

$11.997.207.607,61

VPN� ���.���.���.���,�� Menos ��.���.���,���,��
$8.687.842.652,61

�e ahí el interés de las compa�ías navieras, por obtener la 
concesión por �� a�os� en menos de a�o y medio recupera la 
inversión y durante �� a�os y � meses solamente se dedicarían a 
gastarse las ganancias. 

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

6.3. Método de la Tasa Interna de Retorno58

La tasa interna de retorno �T���, es igual a una tasa menor más el 
flujo actuali�ado de la tasa menor sobre el flujo actuali�ado de la 
tasa menor menos el flujo actuali�ado de la tasa mayor por la 
diferencia entre tasas. La ecuación se muestra a continuación. 
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                             f Ac t � 

T���t� � ������������������������  �t � � t��  

                  f Ac t � � f Ac t � 

Para el caso que nos ocupa, en este método también incluye los 
costos de conservación, que como ya se dijo, se incrementará de 
acuerdo a la tasa de inflación registrada durante el a�o ����. 

En los Anexos: �, ��, ��,  se presenta el cálculo de la tasa interna 
de retorno, donde se utili�an tasas mayores de ��, �� y ��� , 
obteniéndose retornos del ��.��, ��.�� y ��.��� superiores a la del 
�.��, considerada como tasa de interés blando. 

Las tres alternativas, basadas en diferentes costos totales, 
comprueban la factibilidad de la obra con tasas de recuperación de 
la inversión favorables. 
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CAPITULO 7 

REFLEXIONES Y RECOMENDACIONES 

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

Con la privatización del ferrocarril en México, se dio la 
discriminación de rutas ferroviarias, por señalar algunas: Maravatío 
– Zitácuaro, Zamora – Los Reyes y Coróndiro – Apatzingán en el 
Estado de Michoacán. Se vio el desinterés manifiesto por las 
diferentes empresas adquirientes, posiblemente por los bajos 
volúmenes de carga por transportar: el azúcar de Los Reyes, el 
algodón de Apatzingán, la papa y fresa de Zamora, quizá por la 
franca competencia con el transporte carretero. 

Lo mismo sucedió con el tramo: Medias Aguas – Salina Cruz en el 
Istmo de Tehuantepec, objeto de estudio en este documento; solo 
que éste se ha mantenido en operación 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 acción, como son: 

• Mejoramiento de la vía existente 
• Construcción de doble vía para ferrocarril de DIESEL 
• Construcción de doble vía para ferrocarril eléctrico 

Por el volumen de carga que actualmente se mueve; 1.5 millones 
de toneladas, la más viable es la primera, dado que para un 
horizonte de diez años, apenas se estará 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) liberará recursos a partir del año 
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dos; se estará en condiciones de pensar en cualquiera de las otras 
acciones. 

A partir del mejoramiento de la vía existente, el FIT si puede 
recuperar su primacía en el movimiento de carga de la zona y es 
posible que también de pasajeros. Al recuperar el transporte de 
pasajeros, entonces si estará beneficiando a los habitantes de la 
zona que atraviesa la vía férrea y la de áreas 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 Panamá, que como ya se dijo es de 
�� naves por mes en promedio con una capacidad de �5 mil 
toneladas. Se está hablando de � millones �85 mil toneladas por 
mes o �� millones ��0 mil toneladas por año. Si la capacidad 
instalada con las obras de mejoramiento alcanza los 15 millones de 
toneladas, pero esta capacidad solamente se alcanzará en el largo 
plazo, paulatinamente en pequeños relevos. Esto es, se estará 
dando respuesta a la exigencia de la carga contenerizada. 

Las deficiencias de equipo, se pueden ir cubriendo también 
paulatinamente, adquiriendo � locomotoras por año y 1�0 vagones, 
para incorporar � ferrocarriles por año. Desde luego, la inversión en 
equipo deberá 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 formulación de este estudio que aparecen a partir 
de 1�5�, cuando aparece el primer anteproyecto de doble vía; 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� años 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, según se trataba de retomar el proyecto del paso 
interoceánico de mercancías a través de un corredor ferroviario 
transistmico; una vez más sin propuesta de inversión, bueno tal vez 
los santos reyes complementarían el estudio al recibir la petición. 

Al parecer, los estudios importantes son los que realizan los Thin� 
Tan�s, pero cuidado con las tendencias de apropiación de las 
riquezas nacionales. Como el proyecto �gato� que apareció en los 
80�s. Este anteproyecto hacía afirmaciones en el sentido de que los 
mexicanos son capaces de dar las facilidades por la pretensión de 
agilizar la transportación de energéticos hacia los Estados Unidos 
por el corredor ferroviario y si nuestro gobierno accedía, estaría 
realmente sirviéndole  al gobierno de ese país. 

Muchos pensamos que el Tratado de Libre Comercio con América 
del �orte, traería para nuestro país, increíbles beneficios, por eso el 
Colegio de Ingenieros Civiles de México (CICM), se apresuró a 
elaborar su propuesta de �Centro de Manufactura y Distribución 
�lobal de Productos�. Posiblemente ya se veían 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 Proyecto� lo importante que ahora si 
hablaba de un presupuesto de �,000 millones de dólares. 

Recientemente se había revaluado nuestra moneda, aunque había 
reiniciado su carrera devaluatoria y de �� por dólar ya iba en ��.5�, 
por lo que esa inversión traducida a pesos mexicanos alcanzaba el 
monto de 1�,1�0 millones de pesos, posiblemente insuficiente para 
la cantidad de acciones que se enlistaban en el megaproyecto. 

El nuevo giro de la política del país durante el gobierno del 
presidente Zedillo, originó la no credibilidad de los inversionistas; la 
baja recuperación de las obras concesionadas que llevó a los 
rescates: carretero y bancario entre otros alejó a los capitales. 

Por esos motivos, es hasta el año �000, que aparece una nueva 
propuesta para la construcción de la doble vía. Es una propuesta 
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más acercada a la realidad con un presupuesto de 5 mil �00 
millones de pesos para una sola acción, esto es, la construcción de 
la doble vía; contra la propuesta del mega proyecto de 1�,1�0 
millones de pesos para: 

• La modernización del tren Transistmico 
• Modernización de las terminales marítimas de: Coatzacoalcos 

y Salina Cruz 
• Construcción de la autopista: Coatzacoalcos – Salima Cruz 

Si en el año �005, se hace remembranza del sueño que Pearson 
tuvo 100 años antes; desde su origen la idea era establecer un 
servicio de transporte multimodal que incluía la construcción de un 
canal marítimo, semejante al de Panamá. 

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

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

La idea se sigue trabajando. Así en el �008, se integra otra 
propuesta que dice se �busca unir a Coatzacoalcos con Salina 
Cruz� con tren eléctrico. �ablando con propiedad se debería decir, 
se busca sustituir el ferrocarril tradicional por un moderno tren 
eléctrico, para lo cual se hace necesario otro tipo de vía férrea. Las 
inversiones de esa publicación, solo para estudios, hablaban de      
� mil millones de dólares; si la paridad en ese año estuvo a �10.�5 
por dólar, se estaría acotando la cantidad de ��0 mil �00 millones 
de pesos. Esto significa que no es un estudio serio o bien 
formulado, sino solo cifras echadas al aire para impresionar. 
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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 Atlántico; por otro 
lado, el puerto de Salina Cruz con los Cluster�s provenientes del 
Océano Pacífico. 

También se insiste en que la zona indirectamente impactada es la 
conformada por las localidades que atraviesa la ruta ferroviaria y las 
áreas aledañas 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 vía férrea, no 
es ninguna vara mágica 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 consideró necesario para detectar las posibilidades de 
participar en los movimientos de carga de ultramar en una 
economía globalizada como la actual. El conocimiento de los 
puertos como posibles puntos remitentes y receptores de carga y su 
conexión 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 �� contenedores a la vista, muestra la relevancia 
de los movimientos de carga de altura. En la lamina � (L��), se 
muestra la sumatoria de comercio internacional en el puerto de 
Coatzacoalcos con �.� millones de toneladas en el �00� y �.� 
millones en el �008. La carga local o de cabotaje, pasó de casi 
medio millón de toneladas a 1.� millones en el mismo periodo. El 
crecimiento de los movimientos de carga son patentes como se 
observa en la lamina � (L��), donde se ve como pasó de �.� 
millones de toneladas en el �001, a �.� millones en el �00�. Esto es 
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del todo asombroso pues se trata de un periodo de � años, donde la 
tasa de crecimiento de la carga es del 1�.�% anual.

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

A manera de hipótesis para un posterior estudio, se puede decir 
que; la obra ferroviaria no determina el desarrollo de la región 
ístmica, 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 deberían ser estos los que financien la 
construcción, reconstrucción o mejoramiento de una obra pública. 

Las tasas de crecimiento de la carga publicadas posiblemente se 
ven muy optimistas, pero alcanzables, la participación del Ferrocarril 
del Istmo de Tehuantepec, puede ser muy significativo en la 
interconexión de los puertos y la atracción de los cluster�s 
extranjeros. 

Los estudios que se tuvo la oportunidad de revisar, ni siquiera en 
las especificaciones que requiere la rehabilitación de la vía 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 albedrío y las inversiones difieren de uno 
a otro. Unas muy elevadas sin ningún fundamento, otras muy bajas 
carentes de actualización de sus costos unitarios. Por tal razón, los 
costos unitarios tomados como básicos en esta propuesta son los 
siguientes: 

• 1� millones de pesos por �ilómetro para terracerías, obras de 
drenaje. Puentes y túneles. 

• 11 millones de pesos por �ilómetro para la superestructura 
balasto, durmientes, rieles y accesorios de fijación. 
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• � millones de pesos por �ilómetro para la rehabilitación de la 
vía 

• � millones de pesos por cada ladero para la ampliación y 
rehabilitación 

La inversión que arroja esta estructura de costos es de � mil 1�1 
millones 500 mil pesos. 

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

Cualquier inversión se enfrenta al costo del capital, esta no podría 
ser la excepción; aunque pudiera serlo, si los recursos se originan 
de la federación sin hacer cargos financieros, sin embargo, se 
realizaron análisis financieros para tres opciones: una que 
comprende el horizonte del proyecto de diez años, plazo al final del 
cual se estaría liquidando la totalidad de costos financieros y 
recuperando la inversión aplicando el método del interés 
compuesto, la segunda considerando el mismo plazo, pero 
aplicando el método de interés simple o intereses liquidables cada 
año y la tercera que se basa en el periodo de recuperación de la 
inversión que aunque parte del supuesto que los beneficios son 
constantes se afirma que es la más viable dado que la inversión se 
recupera en 1.� años, equivalente a 1� meses; entonces el interés 
se calcula sobre saldos insolutos y mediante un adecuado 
programa de amortización, los cargos financieros se reducen a 1�8 
millones ��� mil �55 pesos.  

Es importante comentar, que los ingresos y beneficios esperados, 
pueden parecer algunos de ellos como subjetivos, sin embargo, 
aquí es donde si aparece la magia de una obra pública de gran 
envergadura como la que se propone, que es capaz de generar 
muchos beneficios, solo que hay que encontrarlos y posteriormente 
administrarlos adecuadamente, canalizándolos a la fuente que los 
generó. El más tangible es el que se origina vía derechos de paso; 
los ahorros por la reducción 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 reducción en los tiempos de recorrido, 
están estrechamente relacionados con la diferencia en las 
velocidades de operación, esto es, de las 5:10 horas actuales a 
�:0� horas futuras.  

Los ahorros por reducción de la capacidad ociosa quien los obtiene 
es la administración del tren en operación, esto es, a medida que se 
aumenta el número 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 evaluación económica utilizados, se 
optó por tres de ellos 1) el Método de Periodo de Recuperación de 
la Inversión con dos versiones: la primera con ingresos constantes y 
la segunda con flujos crecientes. �) el Método del �alor Presente 
�eto, analizando tres formas de pago: una con gastos financieros e 
inversión a cubrir en un periodo de diez años u horizonte del 
proyecto aplicando interés compuesto, la segunda considerando el 
mismo periodo para liquidación del capital pero con interés simple, 
esto es, pagadero cada año y la tercera; insistiendo que es la más 
recomendable, es la que quedaría regida por un programa de 
amortización dentro del periodo de recuperación de la inversión 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 vía 
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 recuperación de la inversión 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 concesión, hasta por �5 años; aún cuando la inversión 
fuera mayor si el compromiso fuera construir la doble vía, tendrían 
un periodo de recuperación pequeño, tres años por ejemplo, y un 
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periodo de apropiación de excedentes bastante superior, veintidós 
años. La inversión la puede realizar el país internamente, ya sea 
con inversión pública o con inversión privada; si es la primera vía, el 
gobierno estaría obteniendo ingresos adicionales a partir del décimo 
quinto mes; en caso de que la inversión la realice la iniciativa 
privada, la concesión puede ser por pocos años, o bien, el gobierno 
recibir la obra y efectuar la liquidación en la forma antes descrita. 

Segundo, dado que el periodo de recuperación de la inversión es 
inferior a dos años, a partir del mes quince de la operación del 
Ferrocarril Transistmico, estaría generando excedentes monetarios; 
esto significa que la construcción de la doble vía puede ser 
autofinanciable. 

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

Anexo 1;  

ADMI�ISTRACIO� PORTUARIA I�TE�RAL DE COATZACOALCOS, S.A. DE C.�. 

SERIE ME�SUAL DE MO�IMIE�O PORTUARIO 

(miles de toneladas) 

�008 

Anexo �; 

ADMI�ISTRACIO� PORTUARIA I�TE�RAL DE SALI�A CRUZ, S.A. DE C.�. 

SERIE ME�SUAL DE MO�IMIE�O PORTUARIO 

(miles de toneladas) 

�008 

Anexo �; 

PO�LACIO� E� EL AREA DIRECTAME�TE �E�EFICIADA 

Anexo �; 

PERFIL DISTRITO MATIAS ROMERO 

Anexo 5; 

PRO�RAMA DE AMORTIZACIO� DE LA I��ERSIO� 

Anexo �; 

A�ORROS POR ME�ORES TIEMPOS DE ESPERA 

Anexo �; 

A�ORROS POR ME�ORES TIEMPOS DE RECORRIDO 

Anexo 8; 

A�ORROS POR ME�ORES COSTOS DE CAPACIDAD �O UTILIZADA 
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Anexo �; 

TASA I�TER�A DE RETOR�O (TIR): PRIMERA ALTER�ATI�A 

Anexo 10;  

TASA I�TER�A DE RETOR�O (TIR): SE�U�DA ALTER�ATI�A 

Anexo 11; 

TASA I�TER�A DE RETOR�O (TIR): TERCERA ALTER�ATI�A
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