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INTRODUCCION

Las relaciones econbmicas internacionales se desenvualven bisi-
camente en un marco de desigualdad y disparidad entre paises de
sarrollados y subdesarrollados, a lo que se afiaden las contra-

dicciones de la actual crisis internacional.

No obstante lo anterior, el desarrollo tecnolSgico en todas las
esferas del conocimiento avanza en razbn de necesidades socia-
les bAsicas y de marcados intereses econSmicos. El transporte,
como necesidad social b&sica incide directamente en el funciona
miento y desarrollo de la actividad econfmica total de una na-

cibn.

En este contexto, el transporte multimodal internacional es re-—
presentativo del dinamismo de las economias de mercado de los pail
ses desarrollados. La insercidbn e impacto de este sistema de
transporte en la economia del subdesarrollo de los paises del Texr
cer Mundo © en vias de desarrollo, plantea una serie de comple-
jos problemas, debido al necesario reajuste de los sistemas de
‘transporte existentes, a la necesidad de adquirir innovaciones
tecnolSgicas y otros como la descapitalizacifn nacional, la in
corporacifn de diversos intereses extranacionales, los cuales ge

neran se acentfie la dependencia al exterior.

E1l Estado Mexicano, por su parte ha legislado para asegurar la

explotacib6n del transporte interior solamente por mexicanos, vy,
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ha orienﬁado su politica para impulsar el transporte multimodal
internacional en su cometido de captacibfn de divisas promovien
do el manejo integrado y complementario entre los diferentes mo
dos de transporte; entre las acciones implementadas tenemos la
creacién del Servicio Multimodal Transfstmico (SMT) como orga-
nismo promotor del cruce interoce&nico de carga contenerizada
a través del Istmo de Tehuantepec, cuya funcifn esti a cargo de
la Comisi®n Nacional Coordinadora de Puertos y de la empresa de

Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec en la actualidad.

La crisi§ internacional a diferido la ejecucibn de los progra-
mas del puente en los plazos planteados inicialmente; d&e tal
forma gque se han tomado nuevas acciones por parte de la actual
administracifbn; ambas situaciones han dado una orientacibn di-

ferente al proyecto orxiginal del puente terrestre.

Las inversiones realizadas en las instalaciones en los puertoes
que conforman el Puente Terrestre, sus proyecciones a corto y
mediano plazo, asi como sus repercusiones econdmicas a nivel re
gional y nacional, justifican sustancialmente una adecuada po-

litica promocional ¥y de impulso al puente en el medio naviero

internacional.

Se pretende con la elaboracibn de este trabajo mostrar la im-—
portancia internacional y nacional del puente terrestre en el
Istmo de Tehuantepec desde una perspectiva econfmica; sin tra-

tar detalladamente aquellos aspectos té&cnicos y operativos in-

herentes al transporte multimodal.



Las principales bases del trabajo son las siguientes hip&tesis:

1) No obstante las repercusiones econfmicas de la actual
crisis internacional, la operaci6én del puente terres-
tre en el Istmo de Tehuantepec, para el cruce inter-
ocednico de mercancias en contenedores es factible y
rentable en el presente y ofrece perspectivas a corto

y mediano plazo.

2) La operaci6n del puente terrestre, iﬁpulsara el desa-
rrollo socioceconfSmico de la regién Istmica, apoyando
los planes gubernamentales para esta zona, con lo que
se demostrard que el proyecto lejos de constituir un
elefante blanco, beneficiaa la economia regional coad
yuvando los diferentes polos de desarrollo regional y
nacional con la captaciétn de divisas generadas por la

prestacifn de servicio.

3) _El corredor transistmico pretende satisfacer con ven-
tajas, las necesidades alternas al Canal de Panamd vy

de los Puentes Terrestres Americanos.

La opini&n de gue el puente terrestre es una inversifn renta-
ble que beneficia a la economfa nacional, se sustenta en la te
sis de que el Puente Terrestre Mexicano es la opcibén adecuada
para fomentar el desarrolleo del Itsmo, en razbn de la inversién
realizada, y de las instalaciones existentes, debido a la emi-
nente necesidad de la creacibn de nuevos empleos por los servi

cios que demanda su operacibén y por generar una fuente adicio-



nal de entrada de divisas para el pafs, aunado a los significa

tivos ahorros en tiempo y en costos de navegacibn para los u-—

suarios del servicio.

La actual politica en materia de transportes, permite observar
un panorama optimista para el futuro préximo en razdn del cual
se plantean algunas perspectivas alentadoras para el desarro-

llo del puente terrestre.

Tambi&n se indican algunas recomendaciones para impulsar su de

sarrollo integral, y se determinan los aspectos susceptibles Qe

frenarlo.



MARCO DE REFERENCIA

El presente punto del trabajo tiene como finalidad dar un esbo-
zo bastante general de algunos aspectos de la economia mexicana,
mismos que hoy en dia son bastante debatidos. Por talmotivo se
describirfn fundamentalmente principios generales. En primer lu
gar, por no tratarse aqui de hacer un diagn&stico detallaéo de
la crisis del capitalismo, ni tampoco de explicar las causas gque
la provocan, de definen sus principales caracteristicas; segui-
damente, se plantean algunas de 1las repercusiones de la misma
dentro de la economia mexicana para después presentar varios as
pectos generales de la economfa del transporte; finalmente den-

tro de este contexto, se ubica el puente terrestre mexicano.

La economia mundial se encuentra hoy sumida en una crisis ex-
tremadamente profunda, sefialando 1974 - 1975 como la fecha en
que apareci6 de manera sincronizada, internacional y generali-
zada. Es definida por algunos como la crisis de la decadencia
del modo de produccifn capitalista y del sistema imperialista,

abierto desde la Primera Guerra Mundial.
Sus principales caracteristicas son las siguientes:

1) "Una crisis cl&sica de sobreproduccibn, entendida es
ta como el resultado de un movimiento ciclico tradi-
cional... que implica no solamente sobreproduccién
de mercancfas a nivel de la circulacibn, aungue es

ahf donde se manifiesta y donde aflora, sino también



2)

3)

4)

5)

6)

2

es una c¢risis de capital sub-utilizado, de capital
que no puede entrar de nuevo a la producci&n" (1),
"ello plantea un problema de baja tendencia de laga

nancia®. {(2)

Lo anterior origina "lento crecimiento de la produc

cifn y atin el estancamiento";

La simultaneidad de la crisis de los paises capita-

listas, particularmente en los imperialistas;

La globalidad de la crigis gue abarca la esfera fi-

nanciera y de reproduccifn fisica;

La inexistencia de un sistema financiero com@Gn y la
especulacifn y el caos del sistema monetario que lle

va a contfnuas devaluaciones;

La aceleracién de la inflacifn y su coexistencia no

tradicional con la depresibn:;

La desigualdad de la profundidad de la crisis en las
distintas actividades -econfmicas, entre los mismoc
paises iImperialistas y de &stos con los subdesérzb—

llados;

(1) Cepeda Ignacio, "Andlisis y caracterizacibn de la crisis
internacional®”, p. 114

(2) op. Cit. p. 116




8) EI1 creciente desempleo crbnico;

9) La aguzacifn de la competencia monopolista e in-

terimperialista;

10) La creciente militarizacibn gue lleva a una econo-

mfa de guerra;

11) Los graves desequilibriosde las balanzas de pagos y

los cada vez mayores d&€ficits guberpamentales®™. (3)

Los factores anteriores componentes sustancilales de la crisis
actual, revisten formas afin m8s graves en las economias de los

pafses subdesarrollados. En &stos, el estancamiento producti-

vo y el crecimiento de la inflacifn se ven agravados por el au
mento explosivo de la deuda externa, al cual concurre el alza
sin precedente de las tasas de interé&s, impuestas a la econo-
mfa mundial por la Administracifn Reagan.

Siendo esta crisis la nueva fase del ciclo capitalista y cons-
tituyendo el elemento decisivo en las relaciones econfmicas in
ternacionales, fue necesario replantear los t&rminos de depen-

dencia entre los paises desarrollados y subdesarrollados.

Esta renegociacifn de la dependencia, marc8 el fin del modelo

(3} Morales, Josefina. ™La crisis actual del capitalismo”.
p- 163




sustitutivo de importaciones y su eje el desarrollo estabiliza
dor, gue funcion8 en toda América Latina, b&sicamente en ra
z8n de "que se restringieron y encarecieron los cré&ditos del ex
terior dejidndose de aplicar &stos al desarrollo para utilizar-
se en actividades econBmicas muy concretas, asimismo, debido a
la incapacidad de la industria nacional para pasar a la etapa
de sustitucifn de bienes de capital por existir limitantes co

mo:

a) la estrechez del mercado para venta de bienes _de ca

pital a gran escala;
b) carencia de tecnologfa y alto costo de &sta;
c) financiamiento caro, e
d) iqsuficiente captacidn de mano de obra.

Todo esto constituyd el contexto internacicnal de Mé&xico al ini
cio del.sexenio 1970 - 76, aunado a 1la problemdtica interna

gue vivia el pafs. (4)

Como se mencionaba, el agotamiento del modelo sustitutivode im
portaciones, requerfa se enfrentaran prontamente todas las re-
percusiones internas, puesto que algunos elementos desequili-

bradores se estaban agudizando y ocasionaron cambios estructu-

(4 ) ortfz, W. Arturo, "La economia mexicana" pp. 39




rales dentro de la economia mexicana; entre los que citaremos:

"La transformacifn del pais importador de petrSleo, a
finales del sexenio echeverrista, a uno de los princi
pales productores y exportadores de hidrocarburos ...
gque sacb al pais de la crisis coyuntural que se avecil

naba desde finales de 1976". (5)

"1l abandono del modelo de industrializaci®n nacional
y de diversificacibn de mercados y pfoductos, por la

exportacibn prioritaria de crudo®. (6)

La cafida de las exportaciones no petroleras y de manu
facturas, originado por las fuerzas del mercado petro
lero mexicano en el marco de la crisis energética in-

ternacional.

El papel ostentado por M&xico como sujeto de crédito
solvente frente a organismos financieros internaciona

les (BID, FMI, BIRF, etc.)

"La adopcifn de un modelo de crecimicnto acelerado en
base a un endeudamiento externo gue sobrepasb los 1li-
mites de la critica; al pasar de 6,000 millones de d§

lares en 1976 a 76,000 millones en 1982, bajo la jus-

Ortiz, op. cit. 43
Idem.
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tificacién del modelo de crecimiento acelerado asumi-

do por el gobierno mexicano".

Este modelo de crecimiento "deuda/pe£r0~inflaci6n" propici&
la agudizaciBn de los fenfmenos en desequilibrio que se venian

arrastrando de sexenios anteriores como el creciente dé&ficit en
cuenta corriente que en 1975 de 3,000 millones de dflares, pa-

s6 en 1981 a 11,700 millones de d&lares.

El desequilibrio externco aumentaba en raztn de la serie de im-
portaciones de maquinaria, equipos y tecnologfa y por la con-
tratacifn de gigantescos pré&stamos ... Por otra parte, la in-
flaciftn 1lleg6 hasta el 30% en 1980 y una incontable dolariza-
cibn, gue orills al Estado a determinar una elevacifn sin pre-=
cedente de las tasas de interes bancario; tal como ya se men-
cion6, las exportaciones no petroleras cayeron sobre todo
las de manufacturas, y hubo una sensible baja en los precios de
las exportaciones tradicionales (plata, café, cacao, algodbn,

plomo, zinc, etc.) . (7)

Asimismo, la inflacién creci8 en 1980, hasta el 30%; se eleva~
ron las tasas de interé&s bancario; hubo déficit alimentaxio y
se liberaron la mayor parte de 1los permisos previos a las im-
portaciones. Poco degpués se tuvo que dar marcha atris en es-

te renglfn, al volverse a imponer los permisos previos de impor

(7) ortiz, op. cit. p. 44



tacién en raz6bn de las desastrosas condiciones de laproducci®bn
industrial y manufacturera mexicana en comparacifn con la del

mercado internacional,

Todo esto se desarrolld como resultado del modelo econfmico a-
doptado, aunado a la agudizaci®n de nuestra dependencia exte-

rior, sobre todo con Estados Unidos de América.

Dentro de la crisis del capitalismo, es necesario tecner en cuen
ta que toda medida adoptada por los paises desarrollados paxa
combatir sus problemas econfmicos, repercute en los demSs paf

‘ses, y afecta de manera especialmente severa a lLos del Tercer

Mundo.

La caida de los precios internacionales del crudeo, en junio de
1981, dej6 por tierra las espectativas halagliefias de la econo-
mfa mexicana, que a la vez resentia los efectos de la politica

recesiva del Presidente Reagan.

La reaganomfa o también llamada economfa de oferta, propicif di
versas repercusiones en 10s paises dependientes como México, en
tre las que sefialan la elevacilbn sin precedentes de las tasas
de interés y consecuentemente del pago de los intereses de la

deuda pGblica externa®. (8)

La situacifn de la crisis empeorS de modo tal que en 1982 se hi

(8) Ortfz, op. cit. p. 46
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zo necesaria la devaluacibn del peso mexicano, en razbén del se
rio deterioro que sufrif el sector externo; fundamentalmente

por el exceso de deuda contraida con el exterior.

Asimismo, “tuvo su importancia el déficit presupuestal, los de
rroches tanto del gobierno como de 1los particulares y tuvo su
importancia la politica proteccionista de los Estados Unidos
que arruinb las exportaciones de hortalizas y frutas, al igual
gque cayeron las de manufacturas por virtud, o como pretexto de
la escasa competitividad en los mercados exterioes por la so-

brevaluaciftn del peso. (9)

A la vez, que el Estado fue pasivo ante la fuga de capitales,
la dolarizacifn y el contrabando; tampoco evitd gue los banque
ros compraran bancos y bienes raices en el exterior... todo es
to "llev6 a determinar la llamada nacionalizacibtn de la banca"
y establecer el control generalizado de cambios, como medidas
tendientes a la reconstruccibtn del pais.{10) Pero la situacibn
tan endeble del palis "la carencia de recursos y especialmente
la necesidad de cubrir los 11,000 millones de dblares que re;
queria la economia del pais, ya no sb6lo para su mantenimiento,
sino para pagar los intereses de la deuda, hicieron que al fir

marse la "Carta de Intencibn con el Fondo Monetario Internacio

( 9) Ortiz, op. cit. p. 50
(10) TIdem.



nal en noviembre de 1982, se echar&n por tierra las esperanzas
de una rectificacibn nacionalista en el rumbo, sustituyéndose
por un modelo claramente monetarista, en el que la reduccibn del
gasto pGblico, la eliminacién de subsidios, la elevacidn de im-
puestos y la marcha atx8s en la nacionalizacibn de la banca y
el control de cambios, habrian de empezar a generar problemas

y tensiones sociales". (11)

Asf en diciembre de 1982, cuando Miguel de la Madrid asumid la
presidencia, la inflacibn aumentaba a una tasa anual del 25%.
El peso se habia devaluado en mas de 80% £rente al dblar, en me-
nos de un ano. El crgcimiento econdmico para los 12 meses pPro
cedentes habifa sido negativo (-0.5%) por primera vez desde 1la
Gran Depresibn de la década de 1930. El sector pGblico atrave
zaba por un déficit presupuestario sin precedente, equivalente
a casi el 18% del PIB. Las reservas del banco central esta-
ban casi agotadas y tanto la inversibn pGblica como 1la privada
habfan alcanzado un alto total. Mas de 20 millones de perso-
nas, lo cual equivalfia a mds de la mitad de la fuerza de traba
jo de 1la nacifn, estaban subempleadas o abiertamente desemplea

das.

Bajo este contexto, la nueva Administraciftn se encontraba com=-

prometida con un programa de severa austeridad bajo las condi-

(1) ortiz, op. cit. p. 51
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ciones de un acuerdo con el Fondo Monetario Internacional para
sa}ir de apuros, el cual habta sido negociado por el Gobierno

de L6pez Portillo.

Cuando se anunciaron por primera vez las condiciones del acuer
do con el Fondo Monetario Internacional, hubo escepticismo ca-
si total acerca de la posibilidad del Gobierno de cumplir con
las estipulaciones, especialmente las concernientes a la reduc
ci6n del déficit del gobierno. Sin embargo, de hecho el gobier
no de De la Madrid excedi6 los objetivos del FMI tanto en la
reducclén del déficit del sector pliblico como en limitar la nue
va deuda del sector ptblico en el primer trimestre de 1983. Du
rante todo el aijo, el déficit alcanzé el 8.7% del PIB, sSlo
un 0.2% sobre la meta del F.M.I. Esto se logr8 primordialmen-
te mediante recortes draconianos a la inversidn ptdblica (36%
inferior al afo anterior) y en menor grado (11l%) en el gasto co
rriente. El gasto en obras pﬁblicas, se redujo en un 50%. én
términos reales el gasto pdblico total declin 13% durante el
primer afio en el Gobierno de De la Madrid: una enorme reduc-

cién sin precedente.

Tambi&n se hicleron grandes esfuerzos para incrementar los in-~
gresos pfiblicos. Los precios pricticamente de todos los bie-—
nes de consumo y servicios producidos por el sector pdblico -es
pecialmente gasolina, electricidad, transportey teléfonos- fue
ron elevados agudamente. Los subsidios oficiales para una am-—

plia esfera de productos, incluyendo algunos alimentos y otros



articulos b&sicos de consumo se redujeron. Se elevaron los im
puestos, especialmente al consumo (aument8 el Impuesto al va-
lor agregado del 10% al 15% en la mayor parte de los bienes de

consumo) .

La situacién de la balanza de pagos de Mé&xico, mejors signifi-
cativamente durante 1983, aungue el sustancial superdvit resul
t5 primordialmente de la déclinacién del 42% de las importacio
nes, ocasionada por la recesifn econfmica del vafs. Mé&xico pu
do reanudar el pago del servicio de su deuda externa, pero di-
chos pagos de intereses (gue alcanzaron un total de casi 10.mil
millones de d8lares) consuﬁieron mds del 60% de las divisas ob
tenidas por concepto de las exportaciones de petrSleo del pafs

en 1983,

En la medida que M&xico demostrd cumplir con sus obligaciones,
los acreedores extranjeros aceptaron reprogramar 28 mil millo-
nes de dfélares de su deuda a corto plazo y le ofrecieron mejo-
res condiciones para nuevos préstamos a largo plazo. La evi-
dente renuncia del gobierno de De la Madrid a unirse al movi-
miento en pro de un cartel de deudores latinoamericanos consti
tuy6 un importante factor para desviar esemovimiento e hizo su
bir les "bonos" de M&xico en la comunidad bancaria internacio-—
nal. El objetivo de mayor prioridad en el orograma de estabi-
lizacidn econémica de De la Madrid era reducir la tasa de in-
flacibn, reflejo de la opinién al interior del nuevo gobierno

de que la desbocada inflacifn representaba la mi&s grave amena-



za a la estabilidad politica del pafs., El arma orincipal en es
ta batalla contra la inflacifn fue la austeridad del propio go
bierno. Sin embargo, también se consideraron esenciales los rf

gidos controles salariales,

En 1984, la espectativa inicial del Gobierno era reducir la ta

sa de inflacifn al 40%.

Por su parte, la profundidad de la recesi8n en Mé@xico; el alto
costo social que ha tenido, y 1la contraccidn de la actividad
econSmica reflejan los atrasados efectos de los reajustes, con
tribuyendo a sostener como el principal problema el lento e i-

rrelevante crecimiento de la economia.

En tal virtud, los planes de desarrollo econSmice anunciados,
por el gobierno de De la Madrid, mostraron que el gobierno man
tendria un curso moderado hacia la recuperacién. La caracte-
rfstica m&s notable de la estrategia del gobierno es el esfuer
zo para reestructurax la economfa al mismo tiempo que proseguir
una versidn modificada de su programa de estabilizacifn econd-—

mica

El gobierno busca reanudar el crecimiento econfmico tan ripida
mente como sea p&sible, pero el crecimiento sclono es suficien
te. Los tecnbcratas de De la Madrid desean sacar a Mé&xico de
Ja crisgils de tal forma que asegure cue el futuro crecimiento
econdmico no conduzca simplemente al mismo antiquo paauete de

problemas y esto recuerifa una reestructuracidn mayor de la eco
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nomia tomando la delantera el sector estatal,

Se ‘intenta que la reestructuracidn del mismo sector pdblico cons
tituya una parte importante del esfuerzo de cambio estructual.

El tradicional, populista, estadomexicano, gastador y en cons-

tante expansién ha mierto. En su lugar, de acuerdo a la idea
de De la Madrid, surgiri un estado méAs austero, eficiente, pro
ductivo y tecnBcrata. Parte de ésta reestructuracifn ha sido,

la reduccién de dé&ficit presupuestal del sector ofiblico a tra-
vés de la revalorizacifBn de los precios de los bienes de consu

mo y de los servicios prestados por el sector pGblico.

Otro objetivo importante es disminuir las necesidades de impor
tacién de la economfa particularmente la importacién de bienes
de capital para el sector industrial, e incrementar su canaci-

dad de exportacifn. La intencifn no es solamente generar suver

dvit en la balanza de pagos sino crear una estructura mis prés
pera de produccifn industrial y comercio exterior, como base ra

ra el futuro crecimiento econdmico.

Entre las diversas politicas pdblicas que se utilizarén para lo
grar estos objetivos hay 2 que merecen especial atencidén. Ei
prrmers es una mayor integracifn de la economfa mexicana a la
economia internaciocnal, con lo cual se supone se lograri hacer
més competitiva la economfa mexicana en los mercados mundiales.
Por supuesto, si tiene Exito dicha estrategia, hari a México

mds vulnerable afin a las fluctuaciones de la economfa mundial



al hacer m&s dependiente su sector industrial de los mercados
de exportacién. S$in embargo, el Gobierno percibe esto como la
finica forma de elevar significativamente los ingresos de divi-
sas, ya que el mercado internacional del petréleo y de otras ma
terias primas de exportacifn contindan siendo golpeadas. El se
gundo elemento clave es la introduccidn de tecnologfa moderna,
como pivote para estimular la inversifn extranjera en empresas
conjuntas con firmas mexicanas, especialmente en industrias con

potencial de exportacién.

Con objeto de estimular la inversifn privada se liberaron los
controles a la importacién de unos 2,000 tipos de bienes de con
sumo intermedio y refacciones. E1 Gobierno ayud8 tambi&n a las
empresas en el pago del servicio de su deuda, Qermitiéndoles
cambiar sus pesos por d6lares a la tasa preferencial, (tipo de
cambilo controlado que mantiene el éanco Central para el pago

del servicio de la deuda externa del sector pGblico).

La tarea es urxgente. Por primera vez desde la década de 1930,
aunado a la devastaci®n nacional causada por el sismo del 19
de septiembre de 1985, el Gobierno carece del capital necesa-
rip para inicilar una recuperacifn econSmica y la reconstruccién
nacional ampliamente fundamentaaaj, Mé&xico necesita incremen-—
tar su productividad significativamente, 2 fin de hacer mfs com
petitivo al pafs como exportador en el mercado mundial y asf ob
tener las divisas necesarias tanto para la compra de importa~

ciones esenciales como para pagar el servicio de la deuda ex-
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terna.

El reto consiste en reiniciar el creciﬁiento econfmico nacio-
nal sin activar un nuevo torrente inflacionario gue diluva y

frene los logros obtenidos,.

Con base en este contexto econfmico nacional, se sefalan algu -
nos aspectos significativos de la Economfa de los Transportes,
la cual es una rama de la Economfa en general. Entre estos as—

pectos son fundamentales los siguientes:

1) "El transporte es una necesidad social b&sica que inci
de directamente en el funcionamiento y desarrolloen 1la
actividad econdmica total de una nacifén, y se constitu

ye como elemento estratégico del desarrollo". (12)

2) Asimismo, el transyorte desemvefia un papel de mdltiples
facetas en el logro de objetivos de desaxrollo, "es un
instrumento de carfcter estrat@gico para el desarrollo
econbmico y social del pafs, que posibilita la integra
cibn econlGmica, polftica, social y cultural y permite

ejercer la soberanfa sobre el territorio nacional" (13)

3) "Un sistema de transporte es la accibén conjunta de los

-———— ———— ————

(12) vVoight Fritz, "Economfa de los sistemas de Transporte®.
pP. 20.
(13) vVoight, ob. cit, ». 16
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distintos modos de transporte en un &rea determina-
da"., (14)
4) "El sistema de transporte estructura en forma decisiva
el procese de industrializacin dJde un vafs, es Lecir,

o lo expande o lo limita", (15) es claro ver en|el ca
so de los pafses en vias de desarrollo comoc el sistema
de transporte con que cuentan es determinante en su, gra

do de desarrollo.

5) "Las inversjones en transportes se realizan corj fines

enfocados al desarrollo econ8Smico nacional®. (1)

En resumen, el transporte est8 presente en todo proceso|social

y econ8mico y debe actuar eficaz y eficientemente como

ocadyu~
vante del desarrollo general de las naciones. HistSrifcamente

la vinculacifn entre el desarrollo del sistema de transporte de
un pais y su grado de industrializacifn muestra la impgrtancia

que el fransporte guarda con todas las fases del ciclo produc-
tivo.

La existencia del puente terrestre en el Istmo de Tehuantepec,

representa un fin nacional de desarrollo regional y de¢l pafs.

La inversifn realizada para su equipamiento también coyrespon-

A ary e — g - e

(14) Ibidem.

(15) From, op. cit, p. 26
(16 ) 1Ibidem, p. 45
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de a un objetivo econBmico bien concreto, pero como se verd a
lo largo del trabajo, el Puente Terrestre ha sido desaprovecha
do y subutilizado al subestimar su desarrollo para dar priori-

dad a fines politicos.



CAPITULO I

EL ISTMO DE TEHUANTEPEC



CAPITULO T

EL ISTMO DE TEHUANTEPEC

1.1 ANTECEDENTES HISTORICOS
1.1.1 Descubrimiento de América (1492)

Hist6ricamente, el acontecimiento de mayor importancia geogr&-
fica en el siglo XV, fue el descubrimiento de Amé&rica por Cris
tobal Colén. Aunque Cristobal Colén descubrif Am&rica por ca-—
sualidad, cuando en realidad lo que andaba b;scandc erxan "Las

Indias" (La India, China, y Las Islas Orientales).

El nuevo continente se convirtid en ese entonces, a losojosde
sus descubridores, en una barrera entre Europa y Asia. E1 ha-
llazgo origin8 en los navegantes y exploradores la preocupacifn
de salvar ese obstdculo y encontrar un paso que permitiera con

tinuar la ruta de navegacifn de Europa a "Las Indias".

Bajo este mBvil, proliferarcon las exploraciones hacia todos los
rumbos del globo, permitiendo gque en menos de seis décadas los
europeos se posesionarapn de la mayor parte de las costas del

Nuevo Mundo.

Los constantes descubrimientos influyéron en el coﬁercioy "las
grandes rutas comerciales cambiaron, de modo que losviajes que
antes se haclan por tierra, cruzando Europa con destino a al-
gGn punto del Lejano Oriente, en lo sucesivo se efectuaron por
el Cabo de Buena Esperanza; de esta manera el Mediterr&neo pexr

di& buena parte de su importancia como centro de actividad co




mercial y la adquiri6 el Ocedno Atl&ntico" (17), es decir, cam-
bi6 el centro de gravedad de la geopolftica del mundo europeo,
"el Nuevo Mundo... reclamaba un ancho puesto en la Historia al
lado de Europa vy los intereses de ambos continentes se mezcla-—

ron, ... tanto en sus lazos comerciales como en sus relaciones

politicas™. (18)

Hacia 1513, se conjugf un nuevo elemento con el descubrimiento
del Oc&ano Pacifico realizado por Vasco Nujiez de Balboa, en las

inmediaciones de la hoy ciudad de Panamé.

La noticia de este descubrimiento fué para el mundo un aconte-—
cimiento de suma importancia, generalizindose a nivel mundial
el consenso del valor que representaba para el trifico mariti-
mo la existencia de una ruta terrestre o de un canal interoced

nico en la zona iIstmica de América.

1.1.2 La &poca colonial (1521 ~ 1810)

Consumada en 1521 la conquista de Tenochtitl&n,nernan Cortés,
convencido de la importancia geopolitica del Istmo y teniendo
en mente el descubrimiento del Oc&ano Pacifico "fue el primero
que se interes6 en la apertura de caminos y quiso construir una

via interoc&anica.. En un principio fue la regitn del Istmo

(17)biego LBpez Rosado, " Curso de Historia EconSmica de MExico®
p. 73.

(18) Gustavo Ducoundra, "Historia Universal Contemporinea”, p.2




_24-

donde pensS era viable realizar esta obra", (19) perc sus acti-
vidades expansionistas en Honduras desviaron su atencifn y que

d6 este primer intento en letra muerta.

Cort&s gue estuvo convencido de la importancia geopolitica de
la zona del istmo, tuve la inquietud de conocer la regibn. (Ma
pa No. 1) Ya a mediados de 1526, el Golfo de México y el Istmo

de Tehuantepec habian sido descubiertos,

Con este hallazgo la zona guedaba claramente definida como la

mds propicia para la construcci®dn de una via interoceénica.

Durante los siglos XVII y XVIII, la Corona Espafiola foment& la
realizacifén de nuevos estudios y exploraciones gue apuntaban a
la justificacibn de la factibilidad de la construccidn de una
via interoce&dnica; sin embargo, de este segundo intentc no se

materializb6 obra alguna.

Hacia 1774, el Virrey Don Antonio Maria Bucareli retom8 la vie
ja idea de Cortés y reviviendo la idea de la comunicacibn iIst-
mica mandd estudiar la topografia de la zona y propuso a la Co
rona Espafiola la construccifn de un canal en el Istmode Tehuan
tepec para unir el Golfo de México con el Oc€ano Pacifico. Pe
ro antes de que se tomaran cartas en el asunto, se inicifla lu
cha de Independencia, desvanecié&ndose asf toda expectativa de

realizacifn del proyecto.

(19) Hans Jirgen, "1910-1917. Rafces fconSmicas de la Revolucibn
Mexicana”", p. 13
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En este periodo resulta importante mencionar al ilustre Bar6n
Alejandro de Humbolt, quien en su "Ensayo Politico de la Hueva
Espana” hizo un reconocimiento detallado de Tehuantepec, y no
escapbd a su mirada perspicaz, dentro de su gran obra "Geogra-
fia quitica", la importancia de las comunicaciones interoced

nicas por esta regibn.

En resumen, durante el perfodo colonial no llega a emprenderse
ninguna accibn concreta respecto a este rnroyecto en part%}por
la serie de movimientos independientes que emnpezaban a brotar

en toda América.

1.1.3 Epoca independiente (1810 — 1876)

"Durante la consolidacifn de la independencia, las comunicacio
nes y transportes fueron las obras que mds ‘resintieron los
efectos de la lucha armada, puesto gque 1la red de caminos du-—
rante l§ época colonial, fue semidestruida”. (20) Lograda la
emancipacifn, fue inter&s prioritario por parte de los gober-
nantes, dotar, reparar, construir y ampliar las vias de comu
nicacibn en todo el pafs, e impulsar con ello su r&pido desa

rxrovllo.

Asi, alrededor de 1820 resurgif el viejo proyecto de una via

interocednica en la zona Istmica del México Independiente

(20) Manuel LSpez Gayo, "Economia y politica en la Historia
de M8xico", p. 196.
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con un marcado atractivo por parte de Francia, Inglaterra y los
Estados Unidos de Am&rica, quienes tenfan como interé&s primor-
dial contruir la obra interocednica, respetando la soberania
del pais en cuyo territorio se llevaran a cabo los trabajos de

canalizacibn.

El 4 de noviembre de 1824 se expidif un Decreto con el intento
de emprender la apertura de un canal, a la ve: cque en el mis-
mo documento se ordenaba se hiciera publicar dentro del pais y
en otras naciones, que se construiria a través del Istmo la co
municacifn interoceénica, para lo cual'se aceptaban todo tipo de
propuestas con el objeto de lograr el maximo beneficio para la

navegacitbn internacional.

Este nuevo intento del Gobierno Mexicano qued6 frustrado vya
gue, por un lado, existia el fiesgo de perder la autonomia na
cional y peligraba la neutralidad del proyecto frente a las
ambiciones imperialistas de Inglaterra, Francia y Estados Uni
dos de América y por el otro, estaban las luchas de indepen
dencia que continuaban frenando tode intento de desarrollo

interno.

No obstante que la independencia de Mé&xico se consolidd con
la creacibfn de un Estado Nacional politicamente independien-
te, carecib de una base social que lo respaldara y le permi-
tiera mejorar las posibilidades de su desarrollo econ6mico.
De esta conformacifn del Estado Mexicano resultaron nueves

signos de dependencia exterior como: endeudamiento, control
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de las finanzas nacionales vy el empefio transitorio de sus in
gresos a acreedores extranjeros, de modo que ya a mediados
del siglo XIX, "“el México Independiente se habia converti

do en dependiente de las empresas financieras externas". (21)

En este dificil momento histdrico, en el que se desenvolvib
Mé&xico, el objetivo central de los Estados Unidos fue salva-
guardar su Srea geopolitica de influencia, para lo cual formu-
lé‘gn 1823 la Doctrina Monroce (*), que proclamaba "Am&rica pa

ra los americanos".

Petrospectivamente, esta afirmacifn norteamericana permite
observar el marcado poder hegemSnico que sostenia esta nacién
y su profundo interé€s en evitar a toda costa la intromisidn
de la Gran Bretafia o cualquier otra nacibn, en algunade las
rutas interocefinicas de este continente. Otra de sus t&cti-

cas politicas fué la celebracidn con la Gran Bretafia del Tra

(21) Jurgen, op. cit. p. 39

(*) Doctrina Monroe.wvformulada el 2 de diciemkre de 1823,
‘'por el Presidente de Estados Unidos de Norteamérica Ja-—
mes Monroe en su mensaje al Congreso.

Esta doctrina sustent6 como principio de la politica ex-—
terior norteamericana, no permitir la intervencibn de las
potencias europeas en los asuntos internos de los paf-
ses del hemisferio occidental. Jan Ocmanczyk y K. Edmund,
"Enciclopedia de Relaciones Internacionales y Naciones
Unidas". p. 497




tado Clayton-Bulver (*) en 1950.

Sobresale también durante este tiempo, la accién polfitica de
los Estados Unidos en la firma de otros tratados, con los gue
obtuvo derechos de tré&nsito en pafses americanos como Costa Ri
ca, Nicaragua y Panamd, aparentemente sin buscar el control to

tal de las rutas de mar a mar.

Pero, hacia 1880 la situacifn presentd otro panorama, pues se
gesta un cambio radical en la actitud del gobiernc norteame-—
ricano externado por el Presidente Hayes ante el Congreso de su
pafs, quien argumentaba sobre la urgencia de contar con un ca-

nal interocefnico bajo su control exclusivo.’

Anulado el tratado Clayton—-Bulver, quedaron los Estados Unidos
en libertad de intervenir en los paises susceptibles de subor-

dinarse a sus intereses.

(*) <Tratado Clayton—Bulver (1850).- Fue llamado oficialmente
"Convention as to ship canal connecting Atlantic and Paci-
fic Oceans". Celebrado en Washington el 19 de abril de
1850, entre Gran Bretafia y Estados Unidos de Amé&rica. En
lo referente a un canal interoce&nico, garantizaba la neu
tralidad del Istmo de Panamd y del Istmo de Tehuantepec vy
obligaba a ambas partes a asegurar la libre navegacibn en
el Canal de Panam&. El tratado fue concluide a iniciati-
va de Gran Bretafa, el 5 de febrero de 1900, inquieta por
el hecho de que Estados Unidos habia logrado de Colombia

el derecho a construir un canal en la provincia colombia-
na de Panami. Osmanczyk, op, cit. p. 1038.
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Este juego polftico que sostuvo el gobierno norteamericanoc con

el objeto de lograr su tan ansiado y estrat&gico proyecto, in-

cluyé a México como lo atestiguan los Tratados de la Mesilla

(*) y de Mac Lane Ocampeo (**), obteniéndo como resultado el de

recho de paso a través del Istmo de Tehuantepec.

*)

(**)

Tratado de la Mesilla.- Firmado el 30 de diciembre de 1853
por el Presidente de MExico Antonio L6pez de Santa Ana y el
gobierno norteamericanco; en el que se modifican los limi-
tes entre los dos pafses, se realiza la venta de la Mesi-
lla, y se concede derecho de trinsito por el Istmo de Te-

huantepec a "los efectos del gobierno de los Estados Uni-
dos y sus ciudadanosy libres de derechos de aduana y de o=
tros impuestos, por el gobiernc de M&xico" Articulo VIII.

Iratado Mc Lane-Ocampo.- Firmado el 2 de septiembrede 1859.

En este tratado se volvi6 a negociar el derecho de trSnsi-
to por el Istmo de Tehuantepec,pero con reserva del Gobier
no Mexicano del derecho de soberania®”; y en lo que ataine a
soberanfa, es regla aceptada por los tratadistas que un eg
tado soberano, puede limitar la durabilidady las dem&s con
diciones en que pueda haber contratado, de acuerdo con de-
terminadas circunstancias” Vicente Sdenz,"Nuestras vias in

‘terocednicas",p. 105.

Finalmente el 31 de mayo de 1860 se anulb en razén de que
el Senado norteamericanc lo rechaz& por considerar que el
Articulo VIII del Tratado de la Mesilla les permitia las
prerrogativas que querfan.
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1.1.4 El Porfiriato (1876 -~ 1910)

Después de mids de medio siglo de agitacidén militar, la situa-
cibn econbmica que prevalecia en el pafs era deplorable, ya que
el gran ntGmero de luchas internas y las cruentas agresiones de
paises extranjeros lo tenian agotado. De ahi que al estable-
cerse el régimen porfirista, se dedicdra a consolidar la paz en
todo el territorio nacional, a través de la sujecifn de los ele
mentos perturbadores; esto es, la actitud subersiva del ejérci
to, el clero y la burocracia. Consolidada la paz, el primer pa
so fue sacar a la economia nacional del estancamiento en gque se
encontraba; con ello se logrS vencer todo tipo de recelos y opo

sicibn a la entrada de capital extranjero.

En aquellos momentos era urgente contar con ingresos para acti
var el desarrecllo econfmico del pais, puesto gue las finanzas
pGblicas de 1821 a 1880 habian registrado dé&ficit, impidiendo
destinar fondos significativos a freas importantes como la de

comunicaciones y transportes.

La trascendencia de los transportes en la economia de cualauier
pais es importante y definitiva; por ello, como afirma Carlos
Viilafuerte, "Mo es concebible €1 desarrollo de un pais, sin
ferrocarriles" (22). Mé&xico #a fines de 1876 contaba con una

red ferroviaria de solo 578 kms. los cuales se incrementaron a

(22) carlos Villafuerte, "Ferrocarriles" p. 82



684.4 en 1877". (23) Desde entonces con objeto de hacer pro-
gresar este sector se establecif la politica de poner en manos
de particulares, la construccibn de las vias de comunicacibn,
"limitindose el gobierno a otorgar frangquicias, excensiones y

en ciertos casos subsidios para estimular a las empresas". (24)

"Fue de 1880 a 1890 cuando se otorgaron el mayor nGmero de con
cesiones y privilegios para la construccifn de ferrocarriles,
lamentablemente no existié un plan definido que reguléragrprig
rizara el tendido de vias, con lo gque todas estas facilidades

se proporcionaron en forma indiscriminada". (25)

Por otra parte, un anflisis en el desglése de las inversiones
de Estados Unidos para finales de la dictaduraporfirista,muei
tra que los sectores preferidos de inversibn de capital norte-
americano eran muy estratégicos dentro de 1la economia nacional:
ferrocarriles, minerfa y petrflec. Sin embargo, en los mismos
sectores se centraron también los puntos nodales de inversibn
de capital brit&nico; “la competencia que se desarrolla a par=-
tir de esta injerencia de intereses, se convirti6 en un factor

esencial de la politica mexicana™. (26)

"Bl Presidente Dfaz reconociendo la supremacfa y peligrosidad

(23) Carlos Villafuerte, "Ferrocarriles" p. 199
(24) Ibidem p. 196

(25) Ibidem p. 314

(26) Jlrger, op. cit. p. 64
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del capital norteamericano dentro de la economia nacional, asu
mié como factor esencial de su polfitica exterior, el poner una
contra otra a las potencias imperialistas y crear por medio del
favorecimiento del capital euro@eo, un contrapeso al capital

norteamericano®. (27)

Es en esta coyuntura gue Diaz se inclind a tomar los servicios
de la Empresa Inglesa Pearson en sectores importantes como pe-
tr6leoc y en la concesibn de contratos de construccibn de obras
pGblicas, una de las cuales fue la cotizada concesifn en mate-
ria ferroviaria referente al tendido de una via interoceénica
en el Istmo de Tehuantepec, proyecto "extraordinariamente im-
portante tanto econbmica como estratégicamente, antes de exis-
tir el Canal de Panam&. En esto también empresas noxteamerica
nas se habifian mosﬁrado sumamente interesadas, puesto que el sis
tema de ferrocarriles representaba un instrumento decisivo pa-

ra la dominacifn de la economia mexicana y las empresas norte-

americanas posefan el 80% de la red ferroviaria". (28)

Asi, en 1880 los ingleses iniciaron la construccibn, a través
del Istmo, del ferrocarril de Tehuantepec con instalaciones por
t?arias de apoyo en Coatzacoalcos y Salina Cruz. Terminadas en
1907 las obras, "el primer tren del Ferrocarril Nacional de Te

huantepec recorrif los 310 kms. de Coatzacoalcos a Salina Cruz,

'127) Jlirger, op. cit. p. 67
(28) Ibidem, p. 68
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en 10 hrs. 20 minutos, el dfall de septiembre de ese aho". (29),
se empezl6 a mover carga de una costa a otraenmds de 20 trenes
que efectuaban el recorrido diariamente en lo que muchas nacio

nes llamaron el suefio de unir el Pacifico con el Atlé&ntico.

Sin embargo, el &xito de este puente terrestre interocednico
fue efimero, debido en parte al movimiento revolucionario de
1910, pero fundamentalmente a la apertura del Canal de Panami
en 1914. E1l nivel de tr&fico de carga en ferrocarril descen-—
di6é a s6lo5 06 trenes por dfa. Desde entonces la infraestruc-

tura del ferrocarril decayd considerablemente.

1.1.5 Epoca postrevolucionaria (1910-hasta nuestros dfas)

Una vez gue el Canal de Panamd@ se abri6 al trifico internacio-
nal en 1914, la importancia de la ruta ferroviaria Coatzacoal-
cos-Salina Cruz disminuy6 a tal grado que ninglin usuario lo con
siderable factible, en razfn de los costos diferenciales resul_
tantes del cruce de mercancias de un océano a otro, quedando re
ducido al servicic dom&stico 3Sin posibilidad de participar en
el trafico de la carga interocednica. Sin embargo, durante la
Primera Guerra Mundial, se generd algo de tréfico interocedni-
co por el Istmo de Tehuantepec, como ruta alterna al Canal de

Panami.

(29) Cosfo Villegas, Daniel. "El Porfiriato. "vida Econbmi
ca", p. 558
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La apertura del Canal de Panamé introdujo una dr&stica reduc-

ci6n en la distancia del recorrido de las distintas rutas mari
timas entre el Pacifico y el Atl8ntico, constituy&ndose asi en
un promotor muy importante del comercio exterior marftimo, fa-
‘'vorable a todas las naciones en general, pero muy particular=-
mente al tr&fico de mercancias de importacifn y exportacidn de

Norteamérica.

Asimismo, la apertura del Canal termin§ con la importancia del
transporte interocednico de mercancias por puente terrestre, al
promover exclusivamente el transporte de carga por via mariti-

ma.

Es evidente gque la intromisiBn y posesifn norteamericana en el
Canal de Panam8 fren® directamente el interé&s de los paises
centroamericanos y particularmente de M&xico para conctruir un
segundo canal interocednico sin empefiar parcialmente su Sobera

nfa.

En la década de los 30's afn subsistia el Articulo VIII del Tra
tado de la Mesilla, que al conceder a perpetuidad el derecho de
paso por el Istmo de Tehuantepec a los norteamericanos, mante-—

nfa a México comprometido en su soberanfa.

En ese entonces hubo un cambio en la politica exteriox norte-
americana hacia América Latina, conocida como la "Polftica del
buen vecino" gue permitil el desarrollo de relaciocnes amisto-

sas entre estos palses.
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Coyunturalmente, siendo presidentes Franklin Delano Rossevelt
en Estados Unidos de Norteamérica y L&zaro CArdenas en Mé&xico,
se decide derogar el Articulo VIII del citado Tratado de la Me
silla, mediante uno nuevo, el Tratado Hull-Castillo Nijera, fir

mado el 13 de abril de 1937.

Posteriormente, hacia 1940, "se realizaron diversos estudios
que pusieron de manifiesto que el Canal de Panam&presentabaal
gunos problemas, como el de la existencia del famoso "Corte de
la Culebra)} con su gran declive,que barre el timbn de las em~
barcaciones, generando numerosos accidentes e imposibilitando

el transito nocturno®. (30)

Al mismo tiempo otros estudios sostuvieron 1la factibilidad vy

conveniencia de un corredor en el Istmo de Tehuantepec.

Afin en la década de los "60" se continuaba trabajando la idea de
convertir a Tehuantepec en el eje del comercic mundial, como el
proyecto de la "decavia®" presentado por Modesto C. Rolland,
quien plante8 la construccibn de "un ferrocarril de maé a mar
que sobre diez vias arrastrdra grandes cajas de agua en donde
se mantuvieran flotando los barcos" (31l) estudifindose ademés,

la posibilidad de utilizar los puertos de Coatzacoalcos y Sali

(30) Arturo Ortiz, "Aspectos de la economfa del Istmo de Te~

huantepec"”, p. 75
(31) ortfz, op. cit. p. 76




na Cruz como vfas de comunicacidn rdpida entre el Golfo de Mé&xi
co y el Oc@ano Pacffico con el ferrocarril de Tehuantepec como
liga entre los 304 Kms. de tierra que separan los dos puertos.

Desde mediados de los afios sesentas el manejo de carga general
ha sido materia de constantes perfeccionamientos tecnolégicos,
entre los gque sobresale la introduccién del contenedor (%), el
cual es intermodal; es decir, se transporta por mar, afire, ca-
rretera o ferrocarril y permite el manejo de altos volimenes de

carga en forma unitarizada.

La penetracién técnica del contenedor ha obligado al desarro--
llo mecanizado del equipo en las terminales de los puertos y -=-
del transporte por tierra, facilitando el intercambio rdpido de

los contenedores entre los diversos modos de transporte.

‘El movimiento de contenedores en tierra, desarrollado primero -
en Norteamérica y Europa, y después en Japén, Australia y Nueva
Zelandia, se fue perfeccionando. Asimismo, las rutas maritimas

de contenedores transpacfificos y transatlé&nticos se desarrolla-
ron rdpidamente entre Europa, el Lejanc Oriente y Australia; es
tas rutas pasan ya sea a través del Canal de Panamd, o alrede--
dor del Cabo de Buena Esperanza; o por el Canal de Suez a par--

tir de su reapertura en 1975.

Cajas o recipientes de medidas de

finidas, de construccién especial

con capacidad interior para trans

) portaf cualquier tipo de cargamen

¢ * ) CONTENEDOR = to, especialmente ideado para fa-
cilitar el transporte de mercan--—

cias por uno o varios modos de -~-

transporte s£in manripulacidn- inter

media de la carga
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La ruta del Canal de Suez que involucra costos muy altos, propi

<ci6 durante los afios setentas gue la ruta por el Canal de Pana-

mi, se sustentara como la alternativa més atractiva, siendo &s-—

ta, objeto de congestionamientos y retrasos costosos. Por otra

los costos adicionales, la progresiva competenciay la xa

cionalizacidn de las rutas maritimas del mundo, dieron lugar al

desarrollo de puentes terrestres en diversas partes, sobresa-

liendo entre otros:

Los "puentes terrestres americanos”, mediante los cua-
les se unieron en varias alternativas las costas del Eg
te con las del Oeste permitiendo a los barcos ahorros
en travesiay evit&ndose cargos de tré@nsito por el Canal

de Panam§.(Mapa No. 2 al 5)

El “"ferrocarril transiberiano"™ que une a Europa con el
Lejano Oriente y que cruza la Unifn de Repfiblicas So-
cialistas Sovi&ticas, de Leningrado a Vladivostock.

(Mapa No. 6}

El "Istmo de Panam&", ruta alterna al Canal de Panam&

por carretera. (Mapa No. 7)

El "puente terrestre mexicano" entre Coatzacecalcos y Sa
lina Cruz gue fu& concebido como parte de un amplio con
cepto de desarrollo econfmico regional en el Istmode Te

huantepec. (Mapa No. 8)
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En la dé&cada de los afios 70's la factibilidad del puente terres
tre volvid a surgir debido al movimiento y desarrollo del tr&afi
co contenerizado de mercancias, apoyado en la utilizacibn del
avance tecnolSgico de los mecanismos de transporte, Asimismo,
la negociacibn, firma y ratificacifn del nuevo tratado del Ca-
nal de Panamd, efectuada durante 19877 y 1978, mediante el cual
los Estados Unidos de Norteam&rica se comprometieron a entregar
el Canal a Panamd en forma gradual y ordenada entre 1978 y el
ano 2000, generd una nueva situacidn mundial. Como consecuencia
de ello, los paises que dependen fundamentalmente de dicho Ca-
nal para su comercio maritimo, como son lces de la Costa del Pa-
cifico de Sudamérica y Asia, Estados Unidos y Europa buscaron op

ciocnes alternativas a la utilizada. (Mapas Nos. 9 y10)

Esto ayudd a sustentar el proyecto de un Puente Terrestre Mexi-
cang que con una inversibn complementaria a la infraestructura
existente tanto en los puertos como en las vias terrestres de
comunicacibn, se podia concretar en la zona istmica. Sin tener
la pretensibn, cn una primera etapa, de operar enmagnitudes com

petitivas con otros cruces interoce&nicos.

Lo anterior, representaba para nuestro pais la posibilidad de
generar divisas que ayudar8n a disminuir el déficit tradicional
de la balanza comercial; a la vez que la operacibn del servicio
no serfia una carga presupuestal para el Estado, ya gue el pro-
vecto operaria con tasas de rendimiento que permitirfian la auto
suficiencia de operacibn y la generacibn de excedentes para rein

versibn, ademfs de los beneficios gque implicaria la generacibn



de empleos y el incremento de la actividad econdmica regional y

nacional.

Considerando a la vez que el desarrollo industrial de esta zona
requiere de un importante apoyo portuario para sus importacio-
nes y m&s aGn para la distribucifn y exportacién de productos
terminados, se generéron las condiciones apropiadas para el de
sarrollo del primer puente terrestre mexicano entre los puertos
de Coatzacocalcos y Salina Cruz. A este proyecto se le denominb
Proyecto Alfa-Omega, institucionalizado en el orxrganismo pGblico

descentralizado Servicio Multimodal Transistmico (SMT)-



1.2 ASPECTOS GEOECONOMICOS

Una mirada retrosvectiva a los diferentes mdviles de las luchas
interestatales, muestra gue bisicamente se han generado obede-
ciendo a intereses hegeménico% politico-ecopémicos, al enfocar
se a obtener el dominio sobre los centros productores de mate-
rias primas y de los mercados, a la vez gque de las grandes ru-
tas comerciales. Estos mbviles corresponden a puntos de vista

de la Geopolitica (*} y de la Geografia Econdmica (**) .

En t&rninos generales puede decirse que los primeros productos
fueron: especias, sedas, piedras preciosas, marfil, perlas,
etc., las cuales procedfan de Asia y Africa; posteriormente fue
ron el oro, la plata, las pieles, las maderas preciosas y el azG
car de América, y los esclavos negros de Africa. Mis tarde, fue

ron el carbdn y el algoddn, base de la industria moderna, y cau

sa de las luchas "capitalistas" e "imperialistas" por las zonas

(*) GCeopolitica.- Es la ciencia, arte y t&cnica de la apnlica-
cidn del concocimiento de los factores geogr&ficos, polfiti-
cos ¢ hist6ricos, en accibn reciproca y conjunta para el
dominio politico del espacio {(con todo lo que tal dominio
implicue en lo econfmico, social y cultural). Alberto Es
calona. “"Geopolfitica Mundial, Geoeconomia®, p. 59

(**) Geografia econdmica.- Es aquella cue estudia las activida-

des del hombre, que se apoyan en el aprovechamiento de los
recursos naturales y que son factores del desarrollo econd
mico de la regidn y le dan una fisonomia propia. José& R,
Balanzario, "CatSlogo de TErminos Ceogréd&ficos", p. 28




de produccién y consumo; por iltimo, son el petrSleo y los mine
rales Gtiles a la industria pesada los motivos de las disputas

contempordneas por la hegemonia econfmica y politica a nivel mun

dial.

En este contexto, Mé&xico se define como un pais atractivopor su
Geografia Fisica y Humana, llamado por Alejandro de Humboldt "Mi
paraiso", por tener una inmensa variedad de recursos que ofrece
su conjunto de factores naturales; por su ubicacién geogrifica,
al contar con elementos que se conjugan y conforman sus diferen
tes caraéteristicas geofisicas como clima, hidrografia, orogra-

ffa, fauna, flora y recursos naturales.

Con objeto de conocer las caracteristicas geoeconémicas del te-—
rritorio nacional y darles la utilidad vy explotacibn racional
que responda a las necesidades de la poblacifn mexicana, se ha

dividido en subregiones econbmicas.

Para efectos de este trabajo, se define al Istmo de Tehuantepec
como una subregibn integrada por dreas de dos estados diferenl
tes, Veracruz y Oaxaca. Dicha subregifn queda dividida en dos
partes: el Istmo Veracruzano y el Istmo Oaxaguefio, los cuales
no'obstante de encontrarse vinculados geogr@ficamente y en su
formacifn hist8rica, presentan niveles de desarrollo dispares.
Perc es interesante analizar desde el punto de vista de la Geo-
graffia Econbnica la situacibn actual del Istmo Mexicano en con-

junto, por ser una zona lamentablemente muy poco aprovechada.



Procederemos a la descripcibn de la situaéién general de cada
una de las subregiones istmicas, con objeto de contar con los
elementos suficientes para explicarnos su valor geoeconénico,
en razdn de la variedad de sus recursos naturales explotables
que beneficiarian en primer lugar a la poblacibn local y segui

damente a la nacional. (Mapa No. 11}

La regibn fstmica del lado veracruzano esti compuesta por los
municipios de Acayucan, Minatitlan, Cosoleacaque, Jaltipan,
Ceocatzacoalcos, Jes(is Carranza y otros de menor importancia,
siendo las principales ciudades Cocatzacoalcos, Minatitl&ny Aca
yucan, en las que adem&s "se han concentrado las plantas indus

triales y el desarrolloc comercial mis relevantes del drea". {(32)

"Al cruzar la linea divisoria entre Veracruz y Oaxaca se advier
ten con claridad cambios sensibles en la conformacidn del me-
dio fisico gue determinan, a su vez, diferentes formas de vida

y actividades humanas.

El llamado Istme Oaxaquefio se localiza al sureste del Estado de
Oaxaca, colindando al norte con la zona veracruzana de las lla
nuras de Sotavento y la regidn Veracruz-Istmo; al sur con el
Océano Pacifico; al este con Chiapas vy al oeste con la Sierra
de Judrez y centro de Oaxaca. Esta regifn se integra con los
municipios de Juchit&n, Tehuantepec, Ixtepec, Matias Romero, Sa

lina Cruz y otros de menor importancia®. (33}

(32) oOrtiz, op. cit. p. 16
(33) 1Ibidem, p. 42
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1.2.1 Medio fisico

La orograffa de la zona iIstmica se caracteriza por la existen-
cia de prolongadas llanuras, con secciones de terreno ondulado,
sobre todo en los municipios veracruzanos de Jesfis Carranza,
Minatitl8n y Coatzacoalcos. Desde Acayucan existen pequefias
sierras o estribaciones del Volcdn dJde los Tuxtlas, ocupando
gran parte de los municipios de Soteapan, Mecayapan y Pajapan,
ricos en bosques tropicales. En la costa pr&xima, un tanto que
brada hay algunos arroyos que bajan de los lomerios y laderas

que forman pequefias barras.

Las caracteristicas orogridficas, en el estado de Oaxaca, mues-
tran la existencia de terrenos planos ligeramente ondulados en
una faja central, que la cubren de norte a sur. En el extremo
sureste se presenta un relieve accidentado con el sistema mon-
tanoso "Sierra Atravesada que cruza el Istmo; sus cimas son re

lativamente bajas, con altura media de 650 metros®. (34)

En cuanto a la naturaleza de los suelos en el Istmo veracruza-—
no, pueden clasificarse en tres tipos fundamentalmente. En el
municipio de Coatzacoalcos predomina un suelo alcalino, el gley,
propio de las zonas pantanosas, en los de Mecayapan y Pajapan
el suelo de montafia y en el resto de los municipios el llamado

lateritico.

(34) Enriqueta Garcfa y Zaida Falcdn, "Nuevo Atlas Porrfia de
la RepGblica Mexicana", p. 68,
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Por otra parte, son suelos de gran calidad para las plantacio-
nes tropicales y pastos abundantes los de los valles y laderas
de la regi®n de Los Tuxtlas, los del norte de QOaxaca y los del

centxo de Veracruz". (35)

Esta conformaci6n del suelo "unida a la latitud geogr&fica, la
orografia, la distancia al mar, los vientos, la temperatura y
sobre todo al régimen de precipitacibn de 3,000 mm. en promedio
anual, que genera lluvias constantes durante todo el afio" (36),

permiten que sea una tierra fecunda y variada en su produccibn.

No obstante lo anterior, en el istmo oaxaquefio, los suelos de
sérticos y de "sierozem" hacen su aparicifn, determinando ti-
pos de agricultura mis precarios, ya que sSlomediante riego es
posible aprovecharlos en condiciones adecuadas.

A su vez existen suelos del tipo pradera, "en pequefias &reas
aisladas de los valles interiores"™ (37) volviendo propicia la
realizaci6n de actividades agropecuarias. '‘La vegetacibn en los
1imites con Veracruz y en particular a partir de Matias Romero,
empieza a transformarse notablemente, originada por los cambios
de climas y suelos. La selva tropical, caracteristica del ist

mo veracruzano, comienza a extinguirse para transformarse en ti

(35) Angel Bassols Batalla, "Geograffa econfmica de ME&xico".
p. 125,

(36) Ortfz, op. cit. p. 31

(37) Garcfa y Falc6n, op. cit. p. 68
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pos de vegetacién boscosa con arboles semitropicales de altura
sobre todo a partir de las estribaciones de la Sierra Atrave-

sada.

Cruzando esta pequefia Sierra Atravesada, se localiza la enorme
planicie costera que es donde se encuentran Juchitfn y Tehuan-
tepec. En eﬁta zona se observa con perfecta claridad la tran-
sicibn de la vegetacifn boscosa a des8rtica o semidesértica,...
desaparecen las grandes ceibas, chicozapotes, encinos, cedros,

madrofio y pifibn, caracteristicas de la Sierra Atravesada.

En esta parte de la zona, sobre todo al llegar al cafitn de La
Ventosa, adelante de Matfias Romero, llegan fuertes corrientes
eSlicas, principalmente en invierno, las que provocan proble-
mas serios a la agricultura” 38), afectando directamente su

desarrollo.

La zona fstmica veracruzana es cruzada por uno de los grandes
rios del pails, el Coatzacoalcos y sus alfuentes: el Nanchital,
el Coachapa, el Uxpanapa, el Chichicapa; destacan asimismo el
Tancochapq, en buena parte navegable, que ya cerca de su desem
bocadura toma el nombre de Tonald, sirviendo a lo largo de su
cauce como limite natural a los estados de Veracruz y Tabasco.
Por otra parte, se encuentra el rio Tehuantepec Yy el Tequisis-—
tl8n cuyas corrientes se aprovechan para fines agricolas con la

Presa Benito Juirez.

(38) ortiz, op. cit. p. 56



Los rios m&s importantes son el de los Perros, Chicapa, Nilte-
pec, Ostuta y el rfo Tapanatepec cuyas corrientes se anrovechan
para obras de irrigacifén; tambi&n se localizan en esta zona las
Lagunas Superior e Inferior, asi como el Mar Muertoy el Ojo de
Agua en Tlacotepec, gue es uno de los principales mantos acul-

feros que tiene la zona del istmo ocaxaquerno.

La regifn istmica en general se caxacteriza por ser del tipo de
clima tropical himmedo. Se registran altas temperaturas (prome
dic 26°C) y abundantes precipitaciones pluviales, de 2,000 a
3,000 mm. anuales en la parte veracruzana y del orden de 1,000

mm. en la parte oaxacuefia.

1.2.2 Actividades primarias

l1.2.2.1 Agricultura

En t&rminos generales, la agricultura de la regifn istmica ve-
racruzana es de las m8s prOsperas del pafs, figuran entre la va
riedad de sus productos, el maiz, cafia de azfcar, frijol,arroz,
‘'soexgo, soya, cebada, trigo, tabaco, papa y jitomate; frutales
tales como: piha, sandifa, naranja, papaya, pl&tano, limdn agrio,

manzana, perén y coco.

Entre las 4reas destinadas a la agricultura se encuentra Sayu-—
la, Jesfis Carranza y Cosoleacaque, pero estas dos Gltimas pre-~
sentan la peculiaridad de encontrarse constitufdas por una gran
cantidad de pequenos fundios ejidales, que dan origen "al peo-

nismo y a migraciones masivas de mano de obra frente al proble



ma de la desocupacidn de temporada" (39). Este sector pobla-
cional, ha tenido la necesidad de vincularse a actividades re-
lativas al sector industrial, enfrent&ndose a su falta de pre-
paracifn y especializacifn para ser absorvidos en actividades

propias de los sectores secundarios y terciarios.

No obstante las limitantes de estos poblados, se observa unmar

cado desenvolvimiento dirigido a modernizar su estilo de vida.

Refirié&éndonos al istmo oaxaquefio, encontramos fundamentalmente

actividades de comercio en pequefia escala y una "agricultura. de
subsistencia en ia que los cultivos predominantes son: el maiz,
el frijol y él ajonjoli®™ (40). Es decir, una explotacibn exten
siva que ocasiona una bajisima productividad y rendimientos me-~
dios por hectdrea inferiores a los nacionales. Lo anterior, ade
mis de ocasionar un excedente de mano de obra cesante, agudiza

el bajo nivel de vida de la poblacibn.

1.2.2.2 Ganaderia

Como ya se mencions, la fertilidad del suelco en el istmo vera-
cruzano ha permitido una pr&6spera ganaderia, como lo muestran
los wvastos pastizales, basicamente en el 8rea comprendida entre
Acayucan y Minatitldin abarcando tambi&n las llanuras de Sotaven

to.

(39) ortfz, op. cit, p. 33
(40) Ibidem, p. 38



La existencia de estas condiciones climatol&gicas y agronfmi-
cas, han fomentado por un lado el establecimiento de ranchos ga
naderos de cardcter intensivo, con la caracteristica de un ele
vado nivel de rentabilidad y de un alto grado de tecnificacibn;
Yy por otro, la existencia de pequefios propietarios a nivel de

subsistencia.

Las actividades agropecuarias se han diversificado en aspectos
sobresalientes como "la cria y venta de sementales, asf como el
desarrollo de ranchos lecheros y de engorda” (41) que benefi-
cian y abastecen, ademas del mercado local, al pistrito Fede-

ral y participan en la exportacibén de ganado,

"Los principales tipos de ganado en orden de importancia son:

vacuno, porcino, caballar, caprino, ovino, mular y asnal".(42)

Por el contrario, en el istmo oaxaquefio la ganaderfa es dom&s-
tica, de consumo familiar, "con animales de bajo rendimiento y

sujetos a plagas y enfermedades™ (43)

En general, podemos definir como caracteristica de esta. activi
dad en la regifn que, en el lado veracruzano "la ganaderfaes de

tipo comercial y prevalecen los ganados finos comoel cebG, cha

(41) Ortiz, op. cit. p. 32
(42) Garcfa y Falctn, op. cit. p. 89
(43) oOrtiz, op. cit. p. 58
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dais, criollo y en menor escala el Herford; frente a un tipo de

ganado ocaxaquefio de raza criolla y huastecas de segunda” (44) .~

1.2.2.3 Pesca

El panorama del sector primario muestra por otra parte, un po-
tencial pesquero acufcola significativo que reviste gran impor
tancia para el desarrollo econfmice de la regidn Istmica en ge
geral, ya que Esta cuenta, con vastas dreas de explotacién, tan
to en ambos litorales como en las aguas dulces de las corrien-—
tes y dep6sitos naturales interiores. Entre las principaleses
pecies que se capturan, sobresalen: "robalo, mojarra, cazbn,
pargo, huachinango, lisa, sierra, camarbn, almeja, ostifn, pe-
to y jaiba" (45) en las costas del litoral veracruzano, y "tor
tuga, mojarra, camaxbn, corvina, lisa, sibalo, barrilete y ju-

rel” (46) en las costas de Oaxaca.

Coatzacoalcos y Juchitdn son los centros principales de concen
tracién de los productos pesqueros procedentes de las extensas
dreas estuarinas y de las Lagunas Superior e Inferior. Lamen-
tablemente, la gran variédad y calidad de los recursos pesgue-
ros estén siendo afectados por la contaminacién provocada por

la ‘explotacifn petrolera y la industria petrogqufmica y quimica.

(44) Ortiz, op. cit. p.58
(45) Garcia y Falctn, op. cit. p. 89
(46) Ibidem p. 68



En nuestra opini&n, este sector econSmico debe ser incentivado
en forma econSmica por su gran capacidad de absorber mano de

obra con inversiones relativamente reducidas.

l.2.2.4. Minerfa

Para finalizar de referir las actividades primarias, men-
cionaremos a la mineria, ya que, la regifn cuenta con importan
tes yacimientos mineros que le permiten ocupar el segundo lu-

gar en la produccifn nacional de minerales.

La regifn es rica en minerales no metdlicos, entre la que des-
tacan: azufre, sal, mica, asbesto, silice, calcita, bauxita,
midrmol, fosforita y cuarzo. La presencia de azufre, bauxita,
asbesto, roca calcirea y otros minerales de importancia sitGan
a la regifn en una zona de extraordinaria capacidad para cons-

tituirse en centro industrial de gran importancia para el pais.

"La zona istmica veracruzana es la mayor productora de azufre
del pais, el cual se obtiene principalmente en Jaltip&n, HKidal
gotitldn y Minatitl&n. Los domos salinos se encuentran en Jal
tipan y est8n comprendidos entre los mis productivos en el mun
éo". (47) Lo anterior permite considerar a Jaltipan como el mu
nicipio veracruzano mis importante en lo que respecta a volu-
men y valor de la produccidn minera, ya que ademés produce are

na sflica, caliza, sal y barros refractarios.

(47) Garcia y Falcbn, op. cit. p. 89



1.2.3 Actividades secundarias

En lo gue respecta a industria, la regidn itsmica veracruzana

es una de las més pr&speras del pais con una produccidén bastan

te diversificada. 1ILa petrolera es la mis importante ya que re

presenta el 62.59% de la actividad petrolera nacional, le si-
gue en importancia la de fertilizantes y otras como f8bricas de
papel, cerveza, cemento y una naciente pero poderosa industria

petroquimnica.

Tas ramas de m&s alta capitalizacién y mayor productiyvidad san:

la petrolera, la guimica y la de elaboracifn de bebidas. En

cuanto a fertilizantes, el Istmo es el principal productor del

pais ya dque participa con el 30.1% de la produccibdn nacional.

La zona Minatitl&n-Coatzacoalcos en petrbleo y petroquimica,

destaca por su gran actividad industrial,. "La refineria de Mi
natitlén estd catalogada entre las mayores de América Latina,
constituida por 4 plantas de absorcidn gue alimentan a plantas
vetroquimicas ubicadas en Cosoleacaque, Minatitlan, Pajaritos
y la Cangreijera“. (48)

La refinerfa tiene capacidad vpara procesar 200,000 barriles dia

rios de crude, y abastece la tercera parte del consume total de

refinados petroleros del pais.

(48) Garcia y Falcbn, op. c¢it. p. 89



En el complejo petroquimico de Pajaritos hay capacidad para pro

cesar 192 millones de pies clbicos diarios de gas natural en

las plantas Criogénicas.
A travEs de Pajaritos se exportan dos tipos de crudo: el

Istmo (tipo ligero} y el Maya {(tipo pesado); existe también una

boya con capacidad de cargar embarcaciones de 250, 000 TDPM.

En Salina Cruz hay tres boyas, dos son para uso doméstico y una

para exportacifn. La distancia de las boyas para uso domésti-

co es de 3 hilBmetros de laplaya y a 5 Kms.lade exportacidn ep

esta boya pueden cargarse embarcaciones hasta de 250,000 TPM.

El istmo se localiza cerca de las principales Sreas de reser-—

vas petroleras de Chiapas, Tabasco y Campeche, y bprecisamente

por la posicif6n estratégica del istmo, PEMEX\ esti construyendo

una refinerfa en Salina Crxuz, gque se encuentra en su segunda

etapa de construccibn, procesando actualmente 170,000 barriles

diarios de crudo. El crudo se recibe directamente por un oleo

ducto que parte de la estacibn distribuidora instalada en Nue-

vo Teapa, Tabasco. La sagunda etapa de la refineria tendrd ca

pacidad para precesar 200,000 barriles diarios, con lo que se

obtendré finalmente un proceso total de 370,000 barriles dia-

rios, que podr&n cubrir la creciente demanda nacional princi-
palmente la del litoral del pacifico. La tercera etapa progra

mada prevé el procesamiento de 200,000 barriles diarios, con lo

gue se obtendri finalmente un proceso total de 570,000 barrxi-

les diarios, con lo que podr8 garantizarse. el abastecimiento



del pais y la exportacifn de volUumenes excedentes de productos

réfinados.

Actualmente, la accifn conjunta del Gobierno con los empresa-
rios se orienta al mejoramiento de la organizacién y del uso ra
cional del suelo a trav€s de la creacibn de parques industria-

les en la zona.

il Plan Nacional de besarrollo Industrial considera como pivo-
te de sus acciones a la industria petrolera, asi como a la pro
duccibSn de bienes b&sicos y de exportacibn. Para conseguir los
objetivos propuestos, el plan otorga orimacia a los sectores y
regiones que puedan incrementar los beneficios econfSmicos y so
ciales del pais en general. Sectorialmente, se da rrioridad a la
agroindustria y a la fabricacifén de bienes de capital y regio-

nalmente al desarrollo de ambos litorales.

La orientacifn geogridfica hacia nuevas &reas industriales favo
rece a la regifin al contar &sta, con estimulos preferenciales y

de prioridad estatal.

Las principales industrias no petrolexas establecidas en la re

gién son:

- La Empresa Azpfrera Panamericana, S. A.

Se dedica a la explotacidn del azufre, estd localizada
en el Municipio de Jaltipan y es tan importante, guees
considerada como la mds grande en su tipo a nivel mun-

dial. Desde 1972 funciona como empresa paraestatal ma



yoritaria con un 96% de las acciones en poder del Go-
bierno Federal y el 4% restante se encuentra en manos

de particulares nacionales.

-~ Materias Primas de Monterrey.

Lleva a cabo la explotacidbn de silice, emopresa ubicada
también en J&ltipan, y produce aproximadamente 18,000

toneladas mensuales de arena silica.

— Industria Quimica del Istmo.

Se encuentra a cargo de la explotacifn de sal y se ubil
ca en Pajaritos, Municipio de Coatzacoalcos y en J&Lti
pan; produce un promedio de 195 mil toneladas anuales

de sal.

~ FERTIMEX
"Se abastece a bajo costo de las materias primas esen-—
ciales (petr6leo, gas y sobre todo azufre) de las em-
presas extractivas existentes en la regibn. Cabe acla
rar que esta empresa consume buena parte del azufre que
no exporta Azufrera Panamericana". (49) Esta empresa
consta de: unidad Pajaritos; unidad Coatzacoalcos, y

unidad Minatitl&n.
- CYDSA

- Petrogquimica

(49) oOrtiz, op. cit. p. 26
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PRINCIPALES INDUSTRIAS EN EL ISTMO VERACRUZANO

Y SU PRODUCCXION EN 1985

CIUDATD INDUSTRIA PRODUCCION
(MILES TON/ARNO)
COATZACOALCOS FERTINEX 250
MINATITLAN FERTIMEX 227
CO, DE MEXICO, S.A 80
LIQUID CARBONIC 12
REFINERIA PEMEX 99,985 (1)
PLANTA PETROQUIMICA
PEMEX 458,084
COSOLEACAQUE TEREFTALATOS
MEXICANOS 200
FEROQUIMIA 10
CELANESE MEXICANA 450
ALBAMEX, S. A. 2
PLANTA PETROQUIMICA
PEMEX 2,998 (1)
PAJARITOS FERTIMEX 929
: INDUSTRIAS RESISTOL 131
TETRAETILICO DE MEX. 118
PAJARITOS PLANTA PETROQUIMICA
PEMEX 808 (1)
JALTIPAN AZUFRERA PANAMERIC2NA 1,500/1,800
MATERIAS PRIMAS
MONTERREY 157
TEXISTEPEC EXPORTADORA DEL
ISTMO (CEDI) 781

SAN JUAN EVANGELISTA

ARENAS SILICAS, S.A.

(1) BARRILES/ARO
FUENTE:

Entrevistas a funcionarios.
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La regibén del istmo oaxaquefio tiene una diversidad de activida
des industriales de menor peso, en relacifn con otras regiones

de la entidad&.

En la zona Iistmica estin ubicadas 7 congeladoras camaroneras,
un ingenio azucarero, una f8brica de cemento y una impregnado-

ra de durmientes.

Pe instalaci®n mis reciente son: la beneficiadora de arroz,
una planta en proceso de construccibn de harina de pescado, una

cooperativa que se dedica a la industrializacién del m&rmol y

el onix.
En la poblacién de Lagunas, en el camino entre Juchitén
y Matfas Romero, se encuentra una fébrica de cemento. Esta

planta opera en forma de cooperativa, con una produccién de 30

mil toneladas mensuales.

En Salina Cruz funciona un astillero de la Secretarfia de Mari-
na que se dedica a la construccibn de barcos pesqueros y prin-

cipalmente a la reparaci6n de embarcaciones.

En la ciudad de Juchitdn se encuentra localizada una planta im
pregnadora de durmientes, que abastece a Ferrocarriles Naciona
les de M&xico. Produce 45 mil durmientes al mes. Ferrona-
les posee en Matias Romexro uno de los mds importantes talleres

ferrocarrileros de la Reptblica.

se tiene programada la construccifn de un parque industrial cer

ca de Salina Cruz, en razbn de que la zona fstmica cuenta con



ventajas evidentes de infraestructura, esti prbxima al mercado
del Sureste y ofrece instalaciones portuarias que pueden ser de

terminantes para el establecimiento de nuevas industrias.

1.2.4 Actividades terciarias

Las actividades y servicios gue existen en la zona istmica sons

Una amplia infraestructura de transporte en renglones como ca-
rreteras y caminos secundarios y vecinales; ferrocarriles; aero
puertos y aeropistas; asimismo, otros medios de comunicacibn disg
ponibles como teléfono, telégrafo, correo, telex, estaciones de
radio, repetidoras de 2 canales de televisifin de la ciudad de
ME&xico, terminal del Sistema Nacional de Microondas que permite
captar la senal de televisifn rural. Existen también institu-
ciones bancarias y financieras, asociaciones patronales y ctros

servicios como rastros, mercados, cines, hoteles, etc.

1.2.5 Los puertos

1.2.5.1 El puerto de Coatzacocalcos.

El puerto de Coatzaccalcos, se ubica sobre la mdrgen oeste del
rio del mismo nombre, a 4.5 kms. aguas arriba de su desembocadu
ra, en el extremo sur del Estado de Veracruz. Limita al norte
con el Golfo de México, al sur con el Municipio de Minatitl&n,
al poniente con la Laguna del Ostifn y al oriente con el Rio To-
nali; sus coordenadas geogrificas son: 18B° 09' 30" Latitud Nor

tey 94° 24' 30" Longitud QOeste.
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El puerto es de tipo fluvial, con una extensién territorial de

720,410 m2.

Los limites del puerto de Coatzacoalcos estfn comprendidos den
tro.del adrea deuna circunferencia, con un radio de 800 metros,
cuyo centro es el punto de intersececibn del eje del canal con
la linea que une los exttemos de las escolleras, hasta el liml
te sur del Astillero de Marina; que es todo lo largo de la zo-
na fiscal fluvial, por 250 metros de ancho de la zona federal
a tijerra. Dentro de este radio de accibn se encuentran las ins

talaciones del recinto portuaric en operacibn.

.El canal de acceso a los muelles del Recinto Portuario Autori-
zado tiene una longitud de 3,000 metros, con plantilla de 100

metros de ancho y 12.80 metros (42') de profundidad.

Existe un canal secundario, de acceso a los muelles de la ter-

minal Marftima de PEMEX en la Laguna de Pajaritos, con una lon
gitud de 1,190 metros, plantilla de 100 metros de anchoy 12.80

metros (42') de profundidad.

£l puerto de Coatzacoalcos tiene 8 muelles con una longitud to
tal de 1,829 metros, y una capacidad de calado miximo de los bu
ques de 10.05 m. (31'), profundidad sujeta al dragado de mante
nimiento en el parémento de los muelles y dos vias de ferroca

rril que corren paralelas a lo largo de los muelles. (Mapa Noé6)

El 8rea de influencia del puerto de Coatzacoalcos se circuns-

cribe al sureste del pais,queas fundamentalmente zona petrole-
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ra. Forma el complejo portuario mis importante a nivel hacio—
nal, estd integrado por cuatro vuertos que son Coatzacoalcos,
Pajaritos, Nanchital y Minatitl&n, comprendidos desde la desem
bocadura del Rfo Coatzacoalcos, a lo largo de 36 kms., inclu-
yendo la terminal petrolera de Pajaritos que se encuentra so-
bre la margen Este del rio y la de Nanchital, que esti ubicada
sobre la margen derecha a 11 kms. aguas arriba de la desemboca
dura del rfio y la de Minatitldn adyacente a la ciudad del mis-—

mo nombre a 36 kms. aguas arriba del mismo rio.

Su drea de influencia abarca los estados de Chiapas, Tabasco,
Campeche, Yucatfn, sur de Veracruz, norte de Oaxaca, Puebla y

al Distrito Federal.

"El puerto de Coatzacoalcos se comunica con el resto del terri-
torio nacional a través de un sistema carretero, ferroviario vy

aéreo.
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CUADRO No. 12

PUERTO DE COATZACOALCOS, VER

DISTANCIAS POR CARRETERA A OTRAS CIUDADES DEL PAIS

CIUDADES DISTANCTIAS
EN KMS. EN MILLES (%)

MEXICO, D. F. 734 456
MERIDA, YUC. 800 497
-PROGRESO, YUC. 833 518
PUEBL2, PUE. 607 377
SALINA CRUZ, ORX. 304 189
TAMPICO, TAMPS. 849 528
VERACRUZ, VER. 311 193
VILLAHERMOSA, TAB. =~ . 169 105

FUENTE: Mapa Turistico de Carreteras, SAKOP - 1981

(*) Milla Terrestre = 1,609 metros



CULDRO No. 13
PUERTO DE COATZACOALCOS, VER

DISTANCILS MARITIMAS A OTROS PUERTOS

DISTANCIAS
PUERTOS ‘EN IMS. EN MILLAS
: : . NAUTICAS (*)

NACIONALEE
ACLPULCO, GFO. 5 274 (.) 2 846
ENSENADA, B. C. 7 804 (.) 4 211
MANZANILLO, COL. 5 613 (.) 3 029
MAZATLAN, SIN. 6 349 (.) 3 426
SALINA CRUZ, OAX. 5 274 (.) 2 846
PROGRESO, YUC. 4 800 2 590
TANPICO, TAMPS. 593 320
VERACRUZ, VER. 235 127
EXTRANJEROS
CARTAGENA, COLOMBIA 2 750 1 484
COLON, PANAMA 2 587 1 396
HABANA, CUBA 1 557 840
HOUSTON,E. U. A. 1 340 723
MOBILE, E. U. A. 1 546 834
NORFOLK, E. U. A. 4 092 1 736
NUEVA ORLEANS, E. U. A. 1 484 801
NUEVA YORK, E. U. A. 3 695 1 994
ROTTERDAM, EOLANDA 9 427 (.) 5 087
SAN FRANCISCO, E. U. A. 8 645 {.) 4 665
YOKOHAME, JAPOM 16 868 (.) 9 102

FUENTE: Distances Between Ports. U. S. A.
(*) Milla ndutica 1853.25 metros
(.) Via canal de Panami
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1.2.5.2 El puerto de Salina Cruz

El puertoe de Salina Cruz est& ubicado en el litoral del estado

de Oaxaca, en el Golfo de Tehuantepec. Su costa la forma una

serie de bahias como Chipehua, Conejo, Salinas del Marcuésy Sa

lina Cruz. Las coordenadas geogr&ficas del puerto son 16°10°'

de.Latitud Norte y 96°1l2' de Longitud Oeste. Las instalaciones

portuarias tienen una cota de 6 metros sobre el nivel medio del

mar. Limita al norte con la ciudad de Tehuantepec, al sur con

7/
el Golfo de Tehuantepec, al este con la Bahia de la Ventosa y

al oeste con las Salinas del Marqués.

Es un puerto artificial con una extensi®dn geogridfica de 3.75

km2. y estd situado en la bahfa del mismo nombre. La Eahia es

td formada por una peguefia penetracidn de la costa, entre el

morro de Salinas y el cerro llorro.

Debide a las corrientes que prevalecen en esta &rea, se presen

ta constante acarreo de material de azolve hacia el puerto, ra
z6n por la cual las profundidades mencionadas varian constante

mente. Debido a ello, delien torarse toda clase de precaucio-

nes para la entrada al puerto.

Los limites del puerto estén comprendidos en el &Area de una cir

cunferencia de 800 metros de radio cuyo centrc es el punto de

interseccitn del eje del canal con la linea imaginaria cue une

los extremos de las dos escolleras, incluyendo el anteruerto,

la dirsena de maniobras y la terminal de contenedores.
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El acceso al antenuerto de Salina Cruz se realiza pror el canal
entre las dos escolleras, las cuales tienen una separacifn de
76 metros™entre morros y conforman un canal de 50 m. de ancho
de plantilla con profundidades que fluctdan entre 10.7 m.(35'}
y 13.1 m. (43') dependiendo del dragade de mantenimiento, que
conduce a la zona de muelles de carga general y rermite el ac-
ceso al muelle de contenedores. La longitud del canal, entre

el morro de las escolleras y el entrepuente es de 760 m.

Pasando el entrepuente, se arriba a la d&rsena de carga gene-—
ral, donde se localizan los muelles del Recinto portuario. =&n
el puerto propiamente dicho es donde existe la dirsena de mna-
niobras. La profundidad a lo largo de los imuelles esde 9.1 me
tros (30'). El Srea de muelles cuenta con vias de ferrocarril

a todo lo largo de los mismos.

El muelle de contenedores se localiza sobre la escollera este
dentro del antepuerto, m&s al fondo se ubica el patic de conte
nedores y las oficinas administrativas, patio y talleres de man
tenimiento y reparacidén; ademds, se cuenta con vias de ferroca

rril dentro del patio y a lo largo del muelle.

El fondeadero se localiza a 1.5 Kms. al sur de la escollera

Este con profundidades hasta de 18.3 metros.

El &rea de influencia del puerto de Salina Cruz comprende nar-
te del Sureste del pais que es fundamentalmente una zona petro
lera, abarcando los Estados de Oaxaca, sur de Veracruz, Chia-

pas y Tabasco.



Por la corta distancia terrestre que media entre este puerto y
el de Coatzacoalcos, ambas terminales desempefRan un papel estra
tégico en el desarrollo de esta regibn y esté&n destinados, por
su privilegiada situacibn, a contibuir en forma determinante al
comercio internacional al conformar el Puente Terrestre Mexi-
cano a través del cual se desarrollara el trifico interocedni-

co de mercancias en contenedores. (Mapa No.17)

El puerto de Salina Cruz se comunica con el resto del pals, a
través del sistema carretero y ferroviario existente.

CUADRO No. 15
PUERTO DE SALINR CRUZ, ORX.

DISTANCIAS POR CARRETERA A OTIAS CIUDADES DEL PAIS

DISTANCTIAS
CIUDADES EN KMS. EN MILLAS (*)

ACARULCO, GRO. 664 415
COATZACOMLCOS, VER. 304 189
MEXICO, D. F. 776 482
OAXACA, OAX. 269 167
TUXTLA GUTIERREZ, CHIS. 309 192
VERACRUZ, VER. 487 303
VILLAHERMOSZ., TAE. 473 294

FUENTE: Mapa Turistico de Carreteras. SRHOP - 1981

(*) Milla terrestre = 1 609 metros.



CUADRO No.

16

PUERTO DE SALINA CRUT,

DISTANCIAS P

ORX.

TROS PUBRTOS

-7

DIS5ANCTIAS
] EN KMS.. EN MILLAS
PUERTOS NAUTICAS (*)
NACIONALES
ACAPULCO, GRO. 582 314
COATZACOAILCOS, VER. 4 800 () 2 590
ENSENADA, B. C. 3 061 1 652
GUAYMAS, SOH. 2 335 1 260
MANZANILLO, COL. 1 103 595
MAZATLAN, SIi, 1 662 897
TAMPICO, TPMPS. 5 000 (.} 2 698
VERACRUZ, VER. 4 880 (. 2 633
EXTRANJEROS
GUAYRQUIL, ECUADOR 2 770 1 495
HOMOLULU, KAWRII, EUA 6 635 3 580
LA GUAYRA, VEMNEZUELA 3 807 (.) 2 054
LOS ANGELES, Ca. E.U.A. 3 341 1 803
NORFOLK, Va. E.U.A, 5 545 (.) 2 992
WUEVA ORLEANS, La. L.U.A, 4 8a4 (.) 2 614
NUEVA YORK, N.Y. E.,U.hA. 5 906 (.} 3 187
PANAMA, PANAMA 2 168 1 170
PUNTA ARENAS, COSTA RICA 1 388 749
SAM DIEGO, Ca. E.U.A. 3 212 1 733
SAN FRANCISCO, Ca. E. U. A. 3 957 2 135
SEATTLE, Wa. L. U. A. S 447 2 939
SIDMEY, AUSTRALIA 14 224 7 675
VALPARAISO, CHILEL ois 3 247
VANCOUVER, CANADA 5 462 2 947
YOXKOHAMA, JAPONM 12 068 6 512
FUENTE: Distances Between Ports., U. S. A.

(*)
(.)

KHilla n&utica

Via Canal de Panam&

1 853.25 metros
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MAPA No. 17
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1.3 IMPORTANCIA GEOPOLITICA

Desde diferentes puntos de vista, la posicidbn geogrifica es uno
de los factores mls influyentes en el nivel social, econSmico

y politico de las naciones.

Con su descubrimiento, fmérica se convirti8 en nunto de reunién
de nombres de diversas razas Y en punto de dispersifn para mu-
chos que iban en busca de relacicnes comerciales con Asia y de
la colonizacibn de las Filipinas; asimismo por sus vastos re-
cursos naturales, la economfa mexicana completd durante varios
afios la de las Islas Antillas, de Venezuela, Colombia, Filipi-
nas, etc. Parte de la produccién de sus minas sirvi6 como ba-
luarte para defender de los piratas las tierras continentales

desde Florida hasta Cartagena de Indias.

Todo esto suscitf cambios importantes en la geoprolftica del mun
do medieval. El centro de la historia mundial se desnlazaba
del Mar Mediterrd&neo al Océano Atlintico y después al Pacifico,
constituyendeo a México como un pals afortunado, al estar ubica
do dentro de una regibn de importantes vias de comunicacibn
internacional, con esto la regitn Istmica de las aAm&ricas en
conjunto, tiene un papel atractivo a nivel internacional y es-—
pecialmente frente a los paises europeos, que derivd en un in-
terés creciente de las grandes potencias por obtener el domi-
nio de estos epicentros geonoliticos. Asf vemos que desde 1823
Estados Unides de América, con la lPeoctrina Monroe, protege pa-

ra si el continente anericano de cualquier intromisidn extran-—-
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jera.

Obviamente este juicio sobre el Istmo despert&el inter&s de va
rias naciones pcr dominarlo; entre ellas, Estados Unidos de Am&
rica, Francia, Inglaterra, Holanda, Japbn, etc. Constituyé&ndo
se asf en zona de presibn geopolitica, fundamentalmente por paxr
te de los Estados Unidos de Amé&rica guien lo ha considerado den
tro del total de su frea de influencia natural. Al respecto,
es necesario mencionar la concepcifn geopolitica norteamerica-—
na, consolidada a fines del siglo pasado, hacia el Pacifico y
hacia el Caribe, que previ8 su hegemonia en el mundo. Para lo
cual, insistif en la necesidad de crear una gran escuadra, con
la apertura de un canal interocednico en Am€rica para asegurar
se su expansifn en el Pacifico, hecho consolidado con la cons-—-

trucci6n del Canal de Panamd en 1914.

Asi, al resaltar la importancia politica, histbrica y estrat&gi
ca gque MBxico posgee a nivel internacional, desde el punto de
vista dé la Geograffia de las Comunicaciones, dentro de su con-—
texto inmediato la zona istmica de las Américas, se observa que
"como ruta comercial", tambifén ha sido inclufida dentro de las

aspiraciones expansionistas de varias naciones.

Con la sola idea de que una de las mis importantes rutas oced-
nicas japonesas apuntan en direccib6n al Istmo, fu& factor més
que decisivo para gue Estados Unidos buscara asegurarse su po-—
sesibn,en virtud de que el Canal resulta fundamental ante los

intereses politicos, econfmicos y militares en el Pacifico.
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Al intentar establecer el sitio mis importante de Mésxico, tan-—
to a nivei internacional, como por sSu papel estratégico-mili-
tar, comercial (en base a su trdfico) o de apoyo a las comuni-
caciones a nivel nacional: asi como su importancia econfmica
(en razbn de sus recursos naturales); necesariamente se pone la
mirada en el Istmo de Tehuantepec, considerado como una de las

llaves del dominio mundial.

Hoy dfa, el Caribe tiene una ventajosa vroximidad geogréfica
respecto de importantes mercados de Aamérica del Norte, América
Central y Am8rica del Sur y de las principales rutas comercia-
les que utilizan el Canal de Panam&, un nmero cada vez mayor
de paises de dicha subregién ofrecen servicios de transbordo pa

ra contenedores, carga de autotransbordo; y granel ligquido.

En este contexto, el puente terrestre mexicano cue une los puer
tos de Coatzacoalcos en el Golfo y Salina Cruz enel Pacifico,
ofrece a su vez servicios de transbordo y de vuente terrestre
vy, constituye un buen ejemplo de la relacidn entre le ubicaci®n
geogrifica, el movimiénto internacional de carcga del pais y la

demanda de servicios de transbordo.



CAPITULO 11

EL PUENTE TERRESTRE MEXICANO
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CAPITULO IX
EL PUENTE TERRESTRE MEXICANO
2.1 EL ORGANISMO SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO

El proyecto de un puente terrestre entre los puertos de Coat-
zacoalcos y Salina Cruz, con la finalidad de facilitar el tr&-
fico interocednico de mercancias nacionales e internacionales
en contenedores denominado originalmente Alfa-Omega, tenia co
moe objetivo el atraer la carga internacional en transito, ha-
cia el Istmo de T:zhuantepec, para lograr, adem8s, de la conse-
cuente generacifn de divisas por los servicios prestados a los
usuarios, un volumen de tr&fico que complementari los embarques
nacionales, justificando con ello la creacidn de terminales es
pecializadas para el manejo de carga contenerizada en ambos ex

tremos del corredor. (Mapa No. 14).

Para implementar el proyecto, se creb el 10 de enerxro de 1980
por Decreto Presidencial, el Organismo PGblico Descentralizado
"SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO" (SMT), su propBsitoera coor
dinar los servicios necesarios para el trifico demerxcancias en
contenedores entre los puertos de Coatzacoalcos,en el Golfo de

Mé&xico y Salina Cruz en el Océano Pacifico y viceversa.

Es importante sefialar que Servicio Multimodal Tr&nsistmico
fue establecido como un organismo descentralizado c¢on facul-
tades para coordinar a la empresa de Sexvicios Portuarios

del Istmo de Tehuantepec S. A. de C, V. (SPITSA) las operacio-—
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nes y maniobras necesarias en las terminales de contenedores,
asi, como para celebrar convenios con los diferentes Gremios de
Autotransportistas para el transporte por carretera y con Fe-—
rrocarriles Nacionales de Mé&xico, Linea ™Z" para la operacifn

del ferrocarril.

Servicio Multimodal Transistmico, realiz& una serie de inver—
siones en cbras e instalaciones como: la construccibn de mue-
lles y patios para contenedores, la adquisicifn de equipo por-—
tuario y ferroviario especializado y la construcci6n de ofici-
nas y edificios de apoyo; utilizando la infraestructura exis-—

tente de la mejor manera posible.

Esta infraestructura para el transporte de contenedores impul-
sarfa en cierta medida el desarrollo de la zona y a Su vez apo_
yaria los planes del Estado Mexicano para el desarrollo de la
regidn istmica, al proporcionarle en corto plazo, una infraes-
tructura dirigida a apoyar la exportacifn de productos regiona
les y la importaciftn de los insumos necesarios para la produc-—

cifn industrial del &rea.

2.1.1 Fundamentos de su creacién

El proyecto del puente terrestre para el trifico regional e
interocefnico de mercancias contenerizadas, entre Coatzacoalcos
y Salina Cruz, permitfia conjugar el potencial de desarrollo de
la regi6n, la polfitica del Estacdo de crear polos de desarrollo

y contribuir a la descentralizacibn de la economia, asfi como la
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utilizacibn de la ventaja estratégica que proporciona el Istmo,

desde el punto de vista del transporte maritimo.

No se pretendia con el establecimiento del corredor transistmi
co un servicio de paso interoce&nico generalizado para el uso
de todas las naciones, como fueron concebidos los pasos de los
Canales de Suez y Panamd, sino m&s bien para satisfacer con ven
taja, la necesidad de varios paises de tener opciones alternas

en sus rutas maritimas.

En el Smbito nacional, cualquier desarrollo industrial a media
no plazo en la 1egibn de Coatzacoalcos y en el Istmo en gene-
ral, requeria del apoyo portuario para sus importaciones y més
ain para la exportacién de productos terminados; asimismo, es-

tos desarrollos debian beneficiarse de la ventajosa posici6n
del Istmo y de la necesidad de proporcionarles una salida ha-
cia el Pacifico, lo que equivalfia a instrumentar un corredor te

rrestre que apoyara el desarrollo regional.

El proyecto Alfa-Omega, se propuso la doble funcibn de impul-
sar y apoyar el desarrollo de la regidn istmica y, complementa
riamente, proporcionar un corredor interocefinico a las mercan-
cias contenerizadas en trénsito, que generara un mayor volumen

de trifico con la correspondiente entrada de divisas para el

pais.

Por otra parte, el proyecto del puente terrestre a través del
Istmo de Tehuantepec, para facilitar el tr&fico interoceé&nico

de mercancfas nacionales e internacionales con el sistema de
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transporte multimodal propuesto por el Gobierno Federal, obe-
decia a la identificacifn de la oportunidad de explotar en be
neficio de México las ventajas que presentan tanto las carac-
terfsticas fisiogr&ficas de la zona istmica (v&ase punto 1l.2.
1) como su infraestructura de transporte existente: en una &po
ca en que la conjuncibn de eventos nacionales e internaciona-
les de relevancia para la regifn, y para el comercio maritimo
interocednico, delinearon una evidente situaci®n coyuntural

que habia gue explotar en beneficio de la regidén y del pais.

2.1.2 El decreto de creacibn

Debido a oue SMT fué establecido como una organizacidn au-
ténoma, deben analizarse los alcances, obligaciones y la su

ficiencia dél Decreto de creacidn. (ANEXO I)

Asf, se tiene que el Decreto de Creacibn de Servicio Ilultimo
dal Transistmico, restringe el uso de sus instalacionesal trd
fico internacional de mercancias en trénsito interoce&nico

entre Coatzacoalcos y Salina Cruz. {(Articulec Segundo).

Lo anterior, rrovoct rue la promccidn del organismo tuviese
que enfrentar una situaci6n desventajosa al no poder ofrecer
un servicio integral a las lineas navieras. Debido a esta 1i
mitacibn de origen, empresas interesadas en promover la expor
tacién de productos de la zona, o en utilizar las instalacio-
nes para la introduccién de mercancias al territorio, con el

prop&sito de iniciar el trifico interoce&nico, no se llevaron
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a cabo ni tampoco la explotacién del mercado nacional poten-

cial existente.

Dentro de las caracteristicas m&s relevantes gque contiene el

Decreto de creacibn deben mencionarse:

1.

El Organismoc cuenta con personalidad Juridica y Patri

monio propios {(Articulo Primero);, con facultades para

Convenir y contratar con los usuarios del Servicio el
Transporte Multimodal de mercancias entre ambos puer-

tos,

Convenir y contratar los sexrvicios de carga, descarga
y transporte gue sean necesarios con las empresas ma-
niobristas, los ferrocarriles, los autotransportes y

dem8s servicios requeridos en ambos puertos.

Elaborar y realizar programas de accibn, operacibn y
obras y cumplir con los compromisos que de ellas re-

sulten,

Aplicar los ingresos provenientes de los servicios que
presta, al pago de las obligacicnes gue contraiga pa-

ra el cumplimiento de su objeto.

El Consejo de Administracifn incluia a las Secretarias
de Comunicaciones y Transportes (SCT), Hacienday Cré&-
dito PGblico (SHCP), Comercio (hoy SECOFI), Asentamien

tos Humanos y Obras PGblicas (hoy SEDUE) y Patrimonio



y Fomento Industrial (Hoy SEMIP){(Anexo II Estructura Orgénica)

2.1.3. Cbjetivos

Dentro de las responsabilidades generales de SMT definidas en

Decreto de Creacifn, destacan las siguientes:

~ Coordinar el transporte multimodal de las mercancias en

trinsito interocednico.

- Desarrollar, operar y promover el uso del Puente Te-

rrestre, para tx8fico internacicnal de contenedores.

~ Contribuir al desarrolioc econdmico regional por medio

de su actividad.

~ Ofrecer a las entidades productoras de la regibn, un
instrumento adecuado para realizar la exportacidn de sus
productos y dar apoyo a la importacién de los insumos ne

cesarios para sus actividades industriales.

Constituir un factor importante para la captacitn de di
visas, mediante la prestacifn del servicic de transpor-

te interoce&nico de mercancfias en tr&fico.

BSsicamente fueron dos los objetivos principales del proyecto:

El primero, se referia especificamente a el manejo internacio

nal del trifico de contenedores a través de un puente terres

tre, ofreciendo una ruta maritima alterna a los navieros extran

jeros y reportando un beneficio financiero al pais con la con-



secuente generaciftn de divisas que ello implicaba. El1 segundo
objetivo buscaba elevar el nivel de vida de la poblacibn de la
regibn del Istmo, al incrementarse la actividad econfmica y ge

nerar diversos empleos directos e indirectos.

Ademis de los beneficios econfmicos generales, el mejoramiento
y rehabilitacifbn de la infraestructura Pportuaria, ferroviaria y
carretera significaba un fuerte respaldo para otras activida-

des, ya fueran agricolas o de tipo industrial.

Asimismo, SMT se estructur8 adecuadamente para celebrar conve-
nios con los distintos prestadores de servicios entre los gque

se pueden destacar:

- La empresa de Servicios Portuarios del Istmo de Tehuan
tepec, S. A. de C. V., querealizaria las maniobras pro_

pias en las terminales portuarias.

- Ferrocarriles Nacionales de MBxico Linea "2", organismo
que empleando el equipo adquirido por SMT, operarfa el

transporte ferxrrocarrxilero.

- Gremio de Auto-transporte, para la prestacifén del trang

porte por carretera.

De lo anterior, se desprende que SMT fue disefiado como una va-
liosa Organizaci6fn Descentralizada para dar cumplimiento a los

objetivos gque dieron origen a su creacibn.
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2.2 DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS DE SUS INSTALACIONES

2.2.1 Las terminales de contenedores

Las terminales de contenedores en ambos puertos, cuentan con
una superficie exclusiva, del resto de la zona portuaria. Las
obras de construccifn de muelles y terminales, y la instalacibn
de las grfas de contenedores y otros equipos auxiliares fueron
terminadas formalmente a mediados de 1982. Asimismo, SMT cuen-
ta en cada puerto con instalaciones y equipoé de caracterigti=-
cas similares que le permiten la homogeneizacifn de los servi-
cios y operaciones en forma eficiente y rfpida en ambas termi-

nales. {(Ver Anexo III OPENACIONES Y TFRANSPORTES)

MUELLES.-~ Los muelles de contenedores en ambas terminales tie
nen una longitud de atragque de 250 metros cada uno y una pro-
fundidad en el pardmetro de los muelles de 10m. (31') dependien
do del dragado de mantenimiento lo gue permite recibir barcos
portacontenedores de 2a. generacidn, con capacidad de hasta 1000

TEU'S (*) o hasta de 20,000 toneladas de peso muerto, (TPM).

Los muelles se construyeron sobre pilotes de concreto reforza-
do, desplantados a -22 mts. lo que garantiza la estabilidad de

los mismos.

(*) TEU es una unidad té&cnica equivalente a 20 pies y tiene
un peso igual al de wun contenedor de 20' (18 toneladasmé
tricas}. -



La superestructura, también de concreto reforzado, estd forma-
da por trabes longitudinales y transversales,una losa de 40 cen
timetros de espesor y una sobrelosa de 17 centimetros de espe-

sSor.

Los muelles estén equipados con defensas y bitas de 100 tonela

das de capacidad que garantizan la adecuada sujecién de los bu

gues al muelle. o

Tienen vfas para circulacifn de las grtas de puerto y vias de
acceso de plataformas de ferrocarril que permiten efectuar la
descarga y/o carga directa de muelle a bugue y viceversa. Ade

mis, cuentan con tomas de agua potable y un sistema de drenaje

pluvial y el suministro de electricidad es de 13.2 kilovolts pa

ra alimentar las gruas.

PATIOS DFE ALMACENAMIENTO.~ LOs patios para almacenar contene-

dores ocupan un &8rea de 6.4 hectdreas, con una zona para.conte-

nedores secos y otra para refrigerados.

Los patios se disefiaron de manera que constituyeran unabase s&
lida para el soporte de las grfias de patioc vy de los contenedo-

reg, son de concreto hidr&ulico reforzado con malla de acero,

a fin de evitar fracturas por hundimientos diferenciales o© por

dilataciones provocadgs por la temperatura.

Para asegurar el buen funcionamiento y anclaje de las vias fe-

rroviarias, se construyeron losas durmientes en los patios.

Para proteger la zona de almacenamiento en Salina Cruz se cons
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truyd un borde de piedra, bardas y cercas perimetrales, drena-

je pluvial y alumbrado de vapor de sodio.

En el &rea de contenedores refrigerados se instalaxron 26 conso

las tomacorriente de tipo estandar para 12 contenedores cada

una, con instalaciones elé&ctricas de 220 y 440 voltios.
La capacidad del patio de contenedores es de 2,750 TEU'S o su

equivalente, incluyendo el &rea para 312 contenedores refrige-~

rados.

OFICINAS.- Para la administracifn, control, mantenimientoy ser
vicios en la operacifin de contenedores,

se construyeron edifi-
cios para albergar las siguientes Sreas:

Oficinas administrativas 660 m2
Unidad de servicios 210 m?
Taller de mantenimiento 760 nm2
Taller mecénico 420 m?2
Bodega de refacciones 260 m?
Caseta de control 65 m2

Torre de control de 15 mts.

de altura 90 m?
Unidad de Servicios MGltiples 170 m?2
Sub-estacitn elé&ctrica principal

con capacidad para 8,000 K.V. 512 m2
Sub-estacifn el&ctrica secundaria 120 m2

AREA TOTAL CONSTRUIDZ 3 207 m2



En general los sistemas de construccifn se basan en zapatas co
rridas de concreto, muros de mamposterfa, columnas y losas de
concreto. Estos locales cuentan con todo tipo de instalacio-
nes incluyendo redes de radio, telex y telefonia, asi como cir

cuito cerrado de T. V.

2.2.1.1 Equipo Portuario

GRUAS DE PUERTO.- Las grGas de puerto en ambas terminales son

marxca "TAKRAF", se¢ adquirieron de Alemania Oriental, son auto-
propulsadas y estin montadas sobre rielés. Se utilizan para
cargas y/o descargar contenedores de bugque a muelle o vicever-
sa. Su capacidad mixima de carqga es de 32.5 toneladas. Las
grfias cuentan con "Spreader" (*) removible manualmente para ma

nipular contenedores de 20', 35' y 40' indistintamente.

Sus caracteristicas t€cnicas son las siguientes:

- Capacidad méxima de carga =~ 32.5 toneladas (Bajo Spreader
- Desplazamiento vertical - 24.8 m. desde el nivel del pi
de trabajo so del muelle hasta la posi-

cibn superior del Spreader

-~ Desplazamiento horizontal - 34.5 m. desde el parfmetro del
de trabajo muelle hasta el recorrido maxi

mo hacia el agua

(*) SPREADER. Es el dispositivo que se utiliza para sujetar al
contenedor para moverlo.
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-~ Desplazamiento vertical - 1l1.5 m. del nivel del piso del
de trabajo muelle hacia la posicibn infe
rior del Spreader

~ Rendimiento miximo de ~ 60 contenedores por hora

carga y/o descarga

GRUAS DE PATIO.- Las grfias de patio en ambas terminales son max

ca "MARATHON LETORNEAU STRADDLE HOIST", Modelo SEU-100, se ad-
quirieron en Estados Unidos de Norteamérica. Son autopropulsa
das y montadas sobre neumiticos, se utilizan para cargar y/o
descargar del patio a la plataforma de ferrocarriltaauto—trang
porte y/o viceversa. Su capacidad méxima de carga es de 45 to
neladas. La estructura de la grGa esta ensamblada de tal for-
ma, gue permite movimientos laterales y horizontales. Las grfas
cuentan con un "Spreader" telescépico, esto es, gue puede ajus

tarse automdticamente para contenedores de 20' y 40°'.
Sus caracteristicas t&cnicas son las sigulientes:

-~ Capacidad mixima de carga - 45 toneladas

~ Velocidad de desplazamien

to - 122 m/min. (440 ft/min.}
- Angulc de giro en las 4 —~ 90° m&ximo
liantas
- Velocidad para cargar - 7.6 m/min. (25 f£t/min.}
- Velocidad de carga en - 8.5 m/min. (28 ft/min.)
vacio
- Unidad de fuerza mbtriz ~ Motor DbDiesel General Motors 6-—

v-71 de diesel.
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GRUAS DE PLUMA REVOLVENTE.- Esta grGa tiene una caracidad de

300 tons., para carga y/o descarga de bugque a muelle y/o vice
versa. Estas grGas son marca P & H, est&n montadas sobre neu .

miticos, son autopropulsadas.

Caracteristicas té&cnicas:

- Capacidad maxima de carga - 300 toneladas con el brazo
vertical

- Rendimiento promedio de ~ 15 contenedores por hora

carga y/o descarga

TRACTOCAMIONES ¥ CHASISES. Se cuenta en cada terminal con 8

tractocamiones y con 16 chasises adaptados al peso de los con
tenedores, se usan para trasladar los contenedores entre pa-
tio y muelles o viceversa, con capacidad de 45 tons. de arras

tre.

2.2.1.2 Equipo Ferroviario

Se adgquirieron 8 locomotoras, 60 plataformas y 4 cabuses

para transportar exclusivamente contenedores. Este equipo se
ria operado por Ferrocarriles Nacionales de México, Linea "2"
~quien lo tiene asignado para su uso normal en tanto SMT no tu

viera ningdn compromiso de operacibn.

Cada plataforma tiene capacidad para transportar dos contene-
dores de 40' o 4 contenedores de 20'. El plan original con-

templaba realizar dos viajes en ambos sentidos de terminal a
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terminal. Las corxridas estarfan compruestas por un comboy con

dos locomotoras, 20 plataformas y un cabfis.

Lo anterior indica que se transportarian hasta 80 TEUS por via
je. 2dem&s, se contemplaba gue el 80% del tra&fico a través

del puente terrestre se harfia por medio del ferrocarril.

2.2.2 Inversiones Realizadas

Con el objeto de adecuar la infraestructura portuaria existen
te, se asignaron partidas presupuestales al organismo, para
llevar a cabo inversiones en la construcci6n de muelles, pa-~
tios, edificios para oficinas; la adquisicifn de eguipo por-
tuario como grlas, tracto camiones, chasises y equipo ferrxo-

viario como plataformas, locomotoras y cabuses.

En el cuadro siguiente se muestran los montos, a precios de

1980, de las diferentes inversiones realizadas:
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CUADRO No, 19

INSTALACIONES PORTUARIAS INVERSIONES
Miles de pesos a precios

de 1980
SALINA CRUZ, OBX. : } 896.0
- Muelles ) : f 235.,0
-~ Patjios 468.8
- Edificios ' 192.2
COATZACOAILCOS, VER . . 959.8
- Muelles : : 288.6
- Patios . 395.5
- Edificios _275.7
TOTAL: ) '$ 1.855.8

FUENTE: Direccifn General de Obras Maritimas, SCT.
(Abril, 1982)

EQUIPO PORTUARIO

-~ Salina Cruz, Oax. 261.1
- Coatzacoalcos, Ver. 215.8
TOTAL: $ 482.9

FUENTE: Fideicomiso de Degarrollo Maritimo y Portuario (FIDEMAP)

EQUIPO FERROVIARIO

_ 60 plataformas ’ 142.7
- 8 locomotoras 232.2
- 4 cabuses __11.8

TOTAL:: $ 386.5

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de M&xico. (Marzo, 1982)
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2.3 SITUACION ACTUAL

Al inicio de la presente Administracibn, se instrumentd el Pro-
grama de Modernizacifnde la Administraci®n PGblica Federal, con
el fin de estructurarla y actualizarla, de manera tal, gque es-
tuviera en condiciones de dar respuesta a los cada vez mayores

requerimientos del pafis.

Para dar cumplimiento al mencionadc Programa, el C. Secretario
de Comunicaciones y Transportes, promovid la instrumentacidn de
programas especificos en cada uno de los subsectores,procedién
dose, en consecuencia, a elakorar el Programa de Modernizacidn
de la 2dministracifn Portuaria. Este Programa contemnla, como
una de las acciones prioritarias la reestructuracitn del sub-
sector portuario en el seno de la Cominisén Nacional Coordina-
dora de Puertos (CNCP)mediante la desaparicién de los siguien-
tes organismos gue actuaban dispersos dentro del sector; Coor-—
dinacifn General del Programa de Puertos Industriales, Servi-
cico Multimodal Transistmico, Pideicomiso para el Equipamiento
Portuario (FIDEMAP) y la Unidad rnara el control de Empresas de
Servicios Portuarios, cumnliendo asf con 21 cobjetivo de racio-
nalizar los recursos humanos, materiales y financieros dentro

de la cHCP.

Asi, al asumir la CNCP la administracidn de SMT se consideraron

las siguientes opciones en torno a su reorganizaicdn:

a) No hacer cambios y permitir que SMT continuara como

Organismo descentralizado de la Secretaria de Comu=



b)

c)

ay’
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nicaciones y Transportes (SCT), permaneciendo fa-
cultada para cumplir sus compromisos contractuales

Y concesiones con terceras partes (transporte te-

‘rrestre; ferroviario y carretero,y operaciones poxr

tuarias en las terminales), teniendo sus propios de
rechos y responsabilidades con los usuarios del sis

tema y manejando directamente su promocifbn.

Relegar a SMT a desempenar el papel de una organi-
zacibn comercial y promocional, transfiriendo to-
das sus funcionesa los sectores apropiados del trans
porte y dejar c¢ue cada naviero efectuara sus pro-
pics arreglos operacionales a través de contratos

individuales.

Otorgar a Servicios Portuarios del Istmo de 'I‘ehuag_
tepec, (SPITSA) la Gireccibn de las terminales por-

tuarias de contenedores.

Dejar el puente terrestre como una concesidn a par

ticulares.

Todas estas opciones de organizacién de SMT se condensaron en

dos alternativas bdsicas con diferentes modalidades cada una.

La primera se referfa a reducir al organismo y delegar activi

dades en otras entidades gubernamentales y la segunda fortale

cerlo ampliando sus facultades y campo de accibn, conviertién

dolo en un instrumento de desarrollo portuario y regional.
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Lamentablemente la actual administraci®n, con objeto de subsanar
gastos de personal, de renta de inmuebles, etc. gue encarecieran
los costos y repercutieran en una elevacibén de la tarifa; opt6
por la primera alternativa al vincular el personal y los bienes
y equipos de Servicio Multimodal Transistmico a las empresas de

Servicios Portuarios del pafis.

Esta medida también se sustentS en base a que se facilitaria la
vinculacifn de las maniobras portuarias y la subcontratacifn di__

recta con los diferentes modos de transporte terrestre.

Desde principios de 1983 SPITSA, realizé las funciones propias
que por Decreto correspondfan a SMT y se volvié el organismo
coordinador ante quien SMT tramitaria las solicitudes de tré@nsi
to de las lineas navieras, el cual especificaba el importe a la

carga; ademis de cobrar y facturar por el servicio.

Por otra parte, la integracifin de la estructura de SMT (*) a la
de la CNCP se llev8 a cabo identificfndola con varias funciones
existentes. Asf la Subdireccifn Comercial pas® a formar parte
de la bireccitn General de Promocifn Portuaria a nivel Direc-
cién de Area, excluyendo parte de sus funciones como, la elabora
cibén y contratacibén de material promocional, por ejemplco follete
rfa y material filmico; asimismo la participacifn en exposicio-
nes; el uso del material existente y la organizacifn de dichos

eventos quedaron integrados a otras &reas gque atendian a las ne

(*) VEase ANEXO II.
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cesidades de toda la CNCP; quedaron vigentes las funciones re-
lativas a anflisis de mercado, estructuraci8én de estadisticas
y promocidén directa con navieras y participacién parcial en las
negociaciones con los medios de transporte, Compafifas de segu-

ros, asi como en la coordinacibn con las freas juridicas de la

CNCP y de la propia SCT.

En lo que respecta al 8rea de Administracifn y Finanzas, ésta se
integr8 a la Direccibn de Administracifn de la. CNCP pasando 1las
funciones de Administracién de Recursos Financieros y Materiales
Control de Personal y el Cuidado de Instalaciones y Equipos del
Organismo a dicha Srea. En este caso se llevb6a cabo el uso de

plazas del propio organismo gque se asignaron a otras &Sreas.

Lo anterior, supuestamente permitirfa a la CNCP dar un caric-—
ter integral al establecimiento de politicas portuarias a ni-
vel nacional en forma integral y homogé&nea; sin embargo, para
Esto, como para toda la distribucibn de recursos, plazas, ins
talaciones y equipos no se di6 el fundamento legal correspon-—
diente, aungue si de facto, perdi&ndose en parte los objetivos

y beneficios de promociBn elaborados previamente.

En lo que respecta al drea de Operaciones, Egsta pasb6 a depen—
der de la Direccibn General de Administracifn Portuaria, donde
sus funcicens, fueron minimizadas al destacarse la participa-—
cifn de SPITSA quien como prestadora de los servicios portua-—
rios, abso.rbié de heché fnstalacfones ¥ eguipos, aunque sin exis

tir entonces el fundamento legal, en el cual se hubieran basa
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do dichas acciones.

El perscnal operativo en las terminales también fue reaucico,
gquedando constituido en la terminal de Coatzacoalcos poXx 12 per

sonas y en Salina Crxuz por 7.

El resultado fue que el personal capacitado en los 2 afios ante
riores en distintos puertos de importancia mundial como Rotter
dam y Oakland empez® a abandonar lo gque restaba del organismo
ante la falta de actividad y reconocimiento y posible desarro-
llo. Todo esto redundd en una reduccidn de la eficiencia enla

prestacién, del servicio.

La situacién que hered6 la CNCP respecto a SMT en forma esque-

mética serfa la siguiente:

1 Se contaba con la construccibn de infraestructura te

rrestreé formada de:

a) Ferrocarril.- Vias, peines, patios, escapes.

b) Autotransporte.- Vialidad, circulacifn, acceso
a la carretera transistmica, libramiento de'Mi-
natitlén, libramiento de Acayucan, acceso a la

terminal portuaria de Salina Cruz.

2 Estaban instalados los equipos de las terminales por

tuarias.

Aungue esto permitfa plantear gue la etapa operati-
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se considera-

ron algunas acciones pendientes de realizar entre las

que destacan:

1)

2)

3)

4)

© 5)

Contrato de prestacibn de sexrvicios de la CNCP,

para el Puente Terrestre

Convenio de servicios con Perrocarriles Naciona~

les de M8xico Linea "z"

Seleccifn y contratacifn de la empresa autotrans-—

_ portista.

Elaboracifin del sistema tarifario para la pres-

tacién de servicios en renglones como:

- Contenedores vacios

Traslados urgentes llenos y vacios
- Carga con tratamiento especial

- Contenedores refrigerados
Reparacifbn de contenedores

Requerimientos de inversidn
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2.3.1, El Decrefo de disolucién

El Decreto de disolucifn del oxganismo pflblico descentralizado
Servicio Multimodal Transistmico entr8 en vigor el 23 de julio
de 1985, abrogando el Decreto de creacifn de dicho organismo
(Segundo Transitorio). Transfiriendo los recursos materiales
y financieros asignados a SMT, asl como los archivos y en gene
ral el equipo que tenfa designado a la Comisi8n Nacional Coor-

dinadora de Puertos (Cuarto Transitorio). (ANEXO IV).

Es importante resaltar que la instrumentacidn jurfdica deun he
cho consumado desde el iniciode la actual administracifn, cuan
do se integr8 el ServicioMultimodal Transifstmico a la Comisidn
Nacional Coordinadora de Puertos y se llevaron a cabo diversas
acciones de desmantelamiento del organismo, se llevS a efecto 2

anos 8 meses despu8s,

La situaci8n real que se presentd desde el Decreto de creacidn
fue el incumplimiento del mismo sin ninguna fundamentacidn ju-
rfdica o econfSmica. puesto que ni las caracterfsticas indica -
das de personalidad Jjurfdica, como tampoco las de patrimonio
propio, de contratacién de servicios, de programas de accién e
ingresos fueron respetadas hasta el momento en que entr8 en vi

gor el decreto de disolucidn,

Otra caracterfstica interesante del Decreto de disoluci8n es el

CONSIDERANDO que a la letra dice:
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Que por Decreto Presidencial del 7 de enexo de

1980 puhliicado en el Dlario Oficiagl de la Fede

raci8n el 10 del mismo mes y afio, se creb el or
ganismo piblico descentralizado con personall-~
dad jurfdica y patrimonio propios denominado
Servicio Multimodal Transf®stmico que tenfa por
objeto la coordinacidn del transporte multimo-
dal de las mercancias que en trldnsito interoced
nico arriben a los Puertos de Coatzacoaloas,
Ver,, o de Salina Cruz, Oax,

Que conforme a la Ley de Planeaciﬁﬂ ¥ al Plan
Nacitonal de Desarrollo 1983 - 1988, es responsa
bilidad del Ejecutivo Federal organizar a las
dependencias y entidades gue integran la Admi-
nistracifn Pblica Federal, con el objeto de
evitar duplicidad y dispersifn de esfuerzos y
lograr copgruencia operativa en 1las mismas que
se traduzca en beneficio del pafs ...

Aqui sefialaremos en primer t8rmino respecto al objeto de SMT,
el cual nunca se llev8 a cabo, puesto que los primeros movimien
tos realizados por el puente terrestre fueron convenidos por el
Gnico usuarioc TMM (*) vy SMT en abril de 1982, Con lo cual se
abortaba el proyecto, la cual impedirfa su desarxqllo nex-

mal en el futuro y el logro de sus objetivos iniciales.

En segundo lugar, el siguiente planteamiento referente a la oxr

ganizaci8n de las dependencias y entidades que integran la Ad-

- - - e 0 e, s o e =, o v o - e e 90y S o g2

(*) TMM = Transportacifn Maritima Mexicana.
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ministracién Pdblica Federal, para evitar duplicidad y disper~
cifn de esfuerzos, no procede en este caso, pues no existe com
petitividad entre la Empresa de Servicios Portuarios del Istmo
de Tehuantepec y SMT, cuya responsabilidad consiste en adminis-
trar los puertos de Coatzacoalcos, Ver. y Salina Cruz, Oax. en

los que proporciona servicios portuarios y conexos.

Es claro entonces que la disolucidn de SMT correspondi$ no a un
fracaso, porque este no se did en la realidad, nia que existie
ra otro organismo encargado de prestar el servicio, sino a la
falta de visién y a la morosidad de las autoridades competen—
tes para actuar, asi como tambi&n debido al chogue de intere-

ses particulares.

2.3.2 Resultados

Aungue SMT o Puente Terrestre Mexicano contemplaba bisicamente
el transito interocednico, lo ha venido proporcionanado a clien
tes nacionales que requieren transportar carga en contenedores
a través de los puertos del corredor transistmico y apoyar asf

la economfa de la regifn.

De. hecho, las terminales de contenedores las comenzd a utili--
zar Transportacin Maritima Mexicana (TMM) en el mes de abril
de 1982, con embarques nacionales de 50 contenedores mensuales
con productos mexicanos, procedentes de la planta de Tereftala

tos Mexicanos ubicada en Cosoleacaque, Ver., cercana a Coatza-
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coalcos y con destino al Lejano Oriente a través de Salina Cruz;
los embargues mencionados se siguen efectuando hasta la fecha,

con un volumen actual de 300 contenedores mensuales.

Por otra parte, el Puente Terrestre se vuso en marcha como tal

al iniciar operaciones en forma regular la empresa Transporta-
cibn Maritima Mexicana, a partir de abril de 1983 con la ruta
regular denominada Alfa-Omega entre Europa—Puente Terrestre-Le-
jano Oriente, con un tréfico de alrededor de 250 contenedores

mensuales.

A su vez, Transportacién Marftima Mexicana, estd moviendo 150
contenedores mensuales a través del puente terrestre, proceden
tes del drea de Tampico y Altamira, Tamps., con productos mexi

canos manufacturados en la planta de PETROCEL y con destino al

Lejano Oriente.

Ademds, en ambos nuertos se estin consolidando contenedores con

productos mexicanos de la regidn como caf&, jugo de vpina, cés-—

cara de lim6n, cera, miel y camarédn procedentes de Tabasco, Ve

racruz, Chiapas y Oaxaca, con destino algunos a Euronra y otros

al Lejano Oriente y Estados Unidos de América.

También han venido realiz&ndose movimientos domésticos en Sa-
lina Cruz con productos como dcido tereftdlico, acido citri-
co, dimetil, café&, 1llantas, pawpel, pléstico, maquinaria,
bicicletas, rollos de alambre, camarén, pescado, fibra, madera,

fibra acrflica, miel, papel,‘con destino al Lejano Oriente, Es
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tados Unidos e interior de la Reptiblica Mexicana.

Como se puede observar, el tGnico usuario y por lo tanto monopo
lizador del Puente Terrestre, es y ha sido Transportacifn Mari
tima Mexicana. Lo cual ha sido freno al desarrollo del Puente
Terrestre, ademds de ser &sta empresa la dnica usufructuaria
del mismo, ya que oper$ con la tarifa promocional por 1 afio 8

meses.

Es patente que para que el Puente Terrestre sea rentable debe
movilizarse carga internacional. Un mercado potencial suscep-
tible de capturarse es parte del comercio de contenedores Leja
no Oriente-Estados Unidos—Europa, gue se mueve a travEs del Ca

nal de Panamd y de un minipuente americano.

La situacibn indefinida en que se desenvelvi6 el Puente Terres
tre arrastrd otro tipo de anomalfas como es la carencia de in-
formacifn estadistica completa que permita contar con elemen=-

tos de juicio tales como:

- el nimero mensual de contenedores transportados por el
Puente Terrestre,

- el total de ntmeros de contenedores por tipo, origen y
destino de estos etc. Esto ocasionado por la disper-

sibn e imprecisi®én de funciones.

Asi los resultados estadisticos obtenidos se encuentran en los

cuadros Nos. 21, 22, 24, 25 y 26.
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CUADRO No. 22

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN EL PUENTE TERRESTRE MEXICANO
1983 -~ 1985

PUERTO MOVIMIENTOS TIPO DE

CONTENEDORES 1983 1984 1985

20°
COATZACOALCOS DOMESTICOS 40 1567 1791
TRANSISMI 20" 1 2480 1249

cos 40"
. 20" 2253 2172
SALINA CRUZ DOMESTICOS 40 6297 6602
TRANSISMI 20" 178 1449 1308
cos 40" _ 9 883 76
TOTALES DOMESTICOS 20! ’ 22000 10565

40' -

TRANSISMI 20°

cos 40° 4812 ] 1298

FUENTE: Elaborado con datos proporcionados por SMT, CNCP y SPITSA, Enero, 1986.



MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DE SPITSA DURANTE 1985

CUADRO No.24

ENE FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | oCcT { NOV | DIC | TOTALES
LOCAL 45. 127 §. 32.} 241 | 104 .J 402 | 265 ]| 195 § 235 93 {. 52 J J 1,791
COATZACOALCOS
TRAN= 331 50 | 255 | 147 25 40 64 41 39 85 27 142 | 1,249
SISMICO
TOCAL 421 624 | 749 | 822 | 993 | 268 | 862 | 659 | 377 | 783 (1,200(1,016| 8,774
SALINA CRUZ ~
TRAN- [40° 9 ] 2 24 6 3 7 11 16 76
SISMI
co. — [20' 310 184 | 299 | 163 40 23 84 48 89 41 27 { 1,308
LOCAL 466 751 | 781 j1,063{1,097| 670 |1,127| 854} 612 | 876 {1,252|1,016 | 10,565
TOTALES
TRAN~ 340 59 | 257 { 147 49 46 67 a8 39 | 104 142} 1,298
SISMICO :

FUENTE: DIRECCION DE ADMINISTRACION CNCP, Enero, 1986.



CUADRO No.25

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DOMESTICOS EN EL PUERTO
DE COATZACOARLCOS, VER.

198 4
ME S CANTIDAD
ENERO 33
FEBRERO - 46
MARZO 369
ABRIL 380
MAYO -
JUNIOQ 437
JULIO 67
AGOSTO 94
SEPTIEMBRE 141
OCTUBRE -

TOTATL 1,567

TIPO DE PRODUCTOS: Miel, café, ciscara de limén, vacilos
(en su mayoria)

PROCEDENCIA Y DESTINO: Europa, Estados Unidos e interior de
la Repftblica Mexicana.

FUENTE: Direccitn -de Administracién, CHNCP, Enero 1986.



CUADRO No.26

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DOMESTICOS
SALINA CRUZ, OAX.

1984
ME S CANTIDAD TONELAJE NUM.DE BARCOS
ENERO 979 12'963,100 4
FEBRERO 1,306 13*174,500 5
MARZO ) 695 8'799,300 2
ABRIL 703 10,023,500 3
MAYO 1,107 21,865,100 4
JUNIO 1,001 20,310,100 3
JULIO 678 9,688,100 4
AGOSTO 1,318 23,860,300 4
SEPTIEMBRE 763 14,443,900 4
TOTAL: 8,550 136,127,900 33

TIPO DE PRODUCTOS:
Acido tereftdlico, &cido citrico, dimetil, café&, llantas, papel
pl&stico, magquinaria, bicicletas, rollos de alambre, camardn,

pescado, madera, fibra acrilicos, miel, papel.

PROCEDENCIA Y DESTINO
Lejano Oriente, Estados Unidos e interior de la RepGblica Mexi-

cana.

FUENTE: Direccién de aAdministracifn, CNCP, Enero, 1986.
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CAPITULO IIIX

PERSPECTIVAS DE DESARROLLO

3.1 SISTEMAS ALTERNATIVOS

Los sistemas alternativos al puente terrestre mexicano son los
puentes terrestres existentes y potenciales en la zona iIstmi-
ca de las Américas; asi como el canal interoced@nico de Panami

¥ los sitios potenciales para un nuevo canal.a nivel del mar

en dicha zona.

El concepto de puente terrestre se refiere al cruce interoced
nico de contenedores mediante transporte terrestre, como par-

te integrante de una ruta global maritima-terrestre-marxitima.

Pox su parte, el mini-puente terrestre involucra el movimien-
to de contenedores bajo un solo conocimiento de embargue los
cuales son transportados por via maritima desde un puerto de
un éaig.a otro puerto extranjerc, de ahi por ferrocarril o au-

totransporte hasta una ciudad en dicho pais.

Tantoc los servicios de puente terrestre como de mini-puente te
rrestre han alcanzado en los filtimos afios un grado importante
de utilizacifn, quedando ya establecidos como parte integral

del escenario del transporte mundial (50)

(50) Ochea, op. cit. p. 56
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Los sistemas de transporte interocef@nico alternativos, conside

rados competitivos para SMT se clasificaron en dos tipos:

Los cuales

a) Puertos terrestres,
Y puentes terrestres

b) Canales interoceidnicos.

divididos en minipuentes

se muestran en el siguilente cuadros

CUADRO No. 27
EXISTENTES POTENCTIALES
PUENTES TERRESTRES PUENTES TERRESTRES
1. Transiberiano (Mapa No. 6) l. Canal Seco de Costa Rica
2. Transnorteamericano (a) 2. Balboa-Gol&n (Mapa No.7)
3. Europa~Costa Oeste de EUA (b)
4. Asia-Costa Este y Golfo
de EUA {Mapa No. 5)
5. Australia-Costa Este y
Golfo de EUA {Mapa No. 5)
CANAL INTEROCEANICO CANALES A NIVEL DEL MAR
l. Canal de Panami 1. Nicaragua-Costa Rica
(Mapa No. 7 y 7a) 2y3 Zona del Canal de Panami
4. Zona del Parién
5. Colombia
FUENTE: FOA, op. cit. p. 57

‘(é) Mapa Ho. 3

{b) Mapa Wo. 4
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El puente terrestre mexjcano es un sistema alterno a los ya

existentes a nivel internacional.

El Canal de Panami es una via navegable abierta a embarcacio-
nes con algunas limitaciones. Por ahf circulan bugques tanque,
vates, Aércos de pasajeros, naves militares, etec., v el porcen
taje de las cargas transportadas en contenedores es minimo en

relacifn a los totales que cruzan por el canal,.

El cruce de bugues portacontenedores a través del canal repre-
senta serias limitaciones fisicas debido a las dimensiones, tan -

to de la egslora como de la manga de este tipo de embarcaciones.

Los requerimientos para el paso por el Canal de Panami ejercen
una gran influencia en las dimensiones de los bugques—tanque, bu

gques a granel y grandes barcos contenedores.

Los barcos que desean transitar regularmente el canal deben te

ner dimensiones mdximas entre los siguientes limites.

- eslora: 800 pies (244 metros)
- manga: 106 pies (32.4 metros)

-~ calado
méximo: 39 pies (11.9 metros)

Las embarcaciones con un calado miximo demds de 39 pies adguie
ren permiseo para transitar el canal siempre que no tengan un ca
lado mayor de 39 pies durante su tr8@nsito y gue sumanga no sea

mayor a los 106 pies, impuesto por el sistema de esclusas.
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Pricticamente todos los bugques a granel de menos de 65,000 TPM
estin dentro de estos lfimites. El bugue a granel més grande ti
po PANAMAX tiene un peso muerto de cerca de 85,000 toneladas.
En estos barcés la manga y la eslora se llevan hasta los limi-
tes permitidos para el trinsito y se maximiza el “block éoef-
ficiient”™ (* ) Los buques contenedores mids grandes de tipo PA-
NAMAX tienen un peso muerto de cerca de 50,000 toneladas,o sea

alrededor de 3,500 TEU.

En consecuenciaun'paso interocef@nico de solo 304 kilf6metros co
mo el puente terrestre mexicano, representa una buena alterna-
tiva con excelentes perspectivas para movilizar grandes volume

nes de carga contenerizada.

El caso de los puentes terrestres estadounidenses (landbridges)
es muy diferente ya gue unen puertos nacionales para abastecer
una red-de distribucibn interna y no fueron disefiados para el
movimiento exclusivo de contenedores; mis bien, éste es uno de
tantos servicios que prestan las empresas portuarias en conjun

to con las ferroviarias y navieras.

En t&rminos generales, se puede considerar gue las ventajas del
Puente Terrestre Mexicano para los usuarios y para las compa-

fifas navieras comparadas con el cruce por Panams dependen de la

(* ) Block coefficient = margen de carga que no deben llevar el
barco para no exceder el calado maximo



= 120 -

ruta seleccionada. Si se habla de cargas procedentes de Austra
lia, por ejemplo, con destino a las Costas del Golfo de México
y del Este de Estados Unidos, la ruta més corta esa través del
Istmo de Tehuantepec. En cambio, en otras rutas, la convenien

cia dependeri de sus orfigenes y destinos.

Desde luego, hay un ahoxro significativo si se trata de cargas
procedentes del Golfo de México originadas en Estados Unidos y
gue van a pasar por el Canal de Panam& con destino final a al-
gdn puerto del Pacifico Norte. En este caso el ahorro minimo
es de 504 millas n&duticas, que en funcifn del tiempo de navega
cifn de un bugque significa un ahorro de 8.8 dfas de navegacibn
que a un costo promedio de § 10,000 U.S.A., representa una eco

nomia de hasta $ 90,000 U.S.A.

Por ejemplo, como se muestra en el Cuadro No. 28 en la propia
ruta Coatzacoalcos-Salina Cruz, se tiene un ahorrxo de 2,590 mi
llas niuticas, equivalentes a 9 dfas de travesia que constitu-
ye la diferencia minima que se obtiene de las rutas interoceé-
nicas analizadas. En cambio la diferencia méxima en dia% de
travesfa se obtiene en la ruta Yokohama-Houston con 12.5 dias,

en 1,834 millas niuticas de recorrido.

De 1o anterior, puede desprenderse gque considerando un costo
promedio diario de $ 10,000 U.S.A. de bugque navegando, se ob-

tienen ahorros que van de $ 90,000 a $ 125,000 U.S.A.

En caso de otras rutas de Oriente a la Costa Atléntica de Esta

dos Unidos o Europa, considerando el tipo de cargas y tiempo,



el puente terrestre mexicano es una nueva alternativa.

El propGsito era gque SMT captara en forma significativa, parte
del mercado que genera el desarrollo del transporte maritimo in

ternacional.



CUADRO No. 28

TIEMPO PROMEDIO DE TRAVESIA
NOmero} Principal ruta interoceénica VIA PANAMA VIA MEXICO DIFERFNCIA

gntre puertos. Millas Dias Millas | pias Millas vias

1 Sidncy - New York 9,669 27.8 8,659 17.9 1.030 9.9
2 Sidney - New Orleans 9,067 26.5 7,469 15.5 1,598 1.1
3 sidney - Houston 9,317 27.1 7,353 15.2 1,964 1.9
4 liong Kong -~ New York 11,210 30.9 10,002 20.7 1,208 10.2
5 tiong Kong - New Orleans 10,588 29.6 8,812 18.2 1,776 1.4
6 Hong Kong - Houston 10,838 30.2 8,696 18.0 2,142 12.2
7 Yokohama - New York 9,697 27.8 8,797 18.2 900 9.6
8 Yokohama - New Orleans 9,075 26.5 7,607 15.8 1,468 10.7
9 Yokohama = Houston 9,325 28.0 7,491 15.5 1,834 12.5
10 Rotterdam -~ Seattle 9,376 27.2 8,112 16.8 1,264 10.4
11 Rotterdam - San Francisco 89602 25.6 7,431 15.4 1,171 10.2
12 Rotterdam - Long Beach 8,329 25.0 7,065 14.6 1,264 10.4
13 Gibraltar - Seattle B,414 25.2 7,780 16.1 634 9.1
14 Gibraltar - San Francisco 7,640 23.6 7,099 14.7 S41 8.9
15 Gibraltar - Long Beach 7,367 23.0 6,733 14.0 634 9.0
16 Sidney ~ Rotterdam 13,030 34.7 11,766 24.3 1,264 10.4
17 Sidney - Gibraltar 12,068 32.7 11,434 23.6 634 9.1
18 fiong Kong — Rotterdam 14,551 37.8 13,109 27.1 1,442 10.7
19 Hong Kong - Gibraltar 13,589 35.8 12,777 26.4 812 9.4
20 Yokohama - Rotterdam 13,038 34.7 11,904 24.6 1,134 10.1
21 Yokchama - Gibraltar 12,076 32.7 11,572 23.9 504 8.8
22 New York - Seattle 6,035 20.3 5,005 10.4 1,030 9.9
23 New York - San Francisco 5,261 18.7 4,324 9.0 937 9.7
24 New York - Long Beach 4,988 18.6 3,958 8.2 1,030 10.4
25 Houston - Long Beach 4,616 17.4 2,652 5.6 1,364 1.8
26 llouston - San Francisco 4,889 18.0 3,018 6.3 1,871 1.7
27 New Orleans - Long Beach 4,366 16.8 2,768 5.8 1,598 11.0
28 New Orleans -~ San Francisco 4,639 17.4 3,134 6.6 1,505 10.6
29 Coldn - Panamd 43 8.0 | === - —— ————
30 Coatzacoalcos - Salipa Cruz 2,590 9.5 164 0.5 2,426 9.0

FUENTE: Distances Between Ports. USA.
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3.1.1 Evolucibn de la Flota Mundial

A finales de 1983 la flota mundial de buques contenedores espe
cializados era de aproximadamente 718 embarcaciones equivalen-
tes a 13 millones de TRB, (*) adem&s de otros 600 buques clasi~
ficados como semicontenedores con lo gue se llega a una capaci
dad total de 25.6 millones de TPM (**) equivalentes a 1.23 mi-

llones de TEUS.

Conforme a lo anterior existe una capacidad total de bugues con
tenedores superior a la requerida para manejar el tré&fico exis
tente de contenedores, que se calcula en base a los TEUS una ca

pacidad excedente del 20%.

Ademds, en el mismo afio existfan pedidos por 223 bugues totali
zando otros 336,000 TEU'S de capacidad adicional, con lo cual

la capacidad excedente llegaria a un 47%.

Considerando las caracteristicas técnicas de ambas terminales
del Puente Terrestre en las que el calado miximo permisible es
de 10 m. (31'), puede concluirse gue el bugue tipo gque se ope-
raria en ambas terminales es el de 1,000 TEU'S de capacidad o

20,000 TPM.

A finales de 1983 existian m8s de 300 bugues contenedores de

(*) TRB Tonelaje de Registro Bruto
(**) TPM = Toneladas de Peso Muerto
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entre 500 y 1,500 TEU'S, existiendo pedidos adicionales de o-
tros 52 buques con lo gque se totalizaron 360,000 TEU'S de capa
cidad instalada de embarcaciones con potencial para hacer o pa

ra prestar servicio en el puente terrestre.
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3.2 MERCADO PCTENCIAL

3.2.1 Internacional

Se identificd como objetivo fundamental de uso del servicio el
transporte de las mercancifas de importacifn y exportacién ha-
cla y desde el istmo, susceptibles de contenerizarse en sus vo
lumenes naturales, los cuales, se incrementariancomc»consecueg

¢ia del desarrollo regional esperado en la zZona.

Asimismo, constitufan parte del mercado potencial los volume-
nes de tr&fico contenerizado que realizaban actualmente el cru
ce interocednico por el Canal de Panami, y por los puentes te-
rrestres americanos, bAsicamente de la Costa Oeste de Estados
Unidos hacia sus puertos en el Golfo de M&xico, para los cua-
les el puenée mexicano pudiera representar bien&nuiventaja eco
ndnica o una alternativa razonable de estrategia comercial en
vista de lo relativamente incierto de la operacifn futura del

Canal.

El mercado total se dividif en varios segmentos pero bajo dos

grupos principales:

a) el de carga nacional de exportacibn e importacibn y

b) el de carga internacional en tr&ficos interoceé@nicos
qgue pudiera atraerse con ventaja hacia los puertos
del corredor propuesto, siendo este iltimo segmento
el considerado como prioritario y al gque se encanina

ron todas las acciones de copmercializacifbn.
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La representacifn de los segmentos del mercado potencial serfa
la siguiente:

»CUADRO No. 29
A) MERCADO NACIONAL B) MERCADO INTERNACIONAL

Carga Regional.- De impor
tacifn o exportacidn, co-
rrespondiente a la zonade
influencia de cualquiera
de los puertos terminales

del corredor.

Carga EBExtraregional.- De
importacién y exportaci&n
por puertos del Golfo y
del Pacifico v que utili~
za la vfia interoceénica de

Panamé.

Gran Cabotaje.~ Originada

en puertos mexicanos en
cualquiera de sus costas,
con destino a puertos me-—
xicanos en la costa opues
ta y que se mueve via Ca-

nal de Panam&.

- Carga Internacional gue
nueve del Atlantico al
cifico y del Pacifico
Atléntico via Canal de

nané.

- Carga Internacional que

se
Pa

al

Se

mueve a través de los puen

tes terrestres de Estados

Gnidos de

Canads.

- <Carga de Estados

Norteamérica vy

Unidos

que se nueve por los mini

puentes terrestres en

territorio.

sSu

FUENTE:

Foa, op. cit. p. 21
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En razbn de que el corredor transistmico se concibib bisicanen
te como una opcibn a la necesidad de varios paises de poseer
una via alternativa a la ruta marfitima por Panami, se analiz6
corno mercado potencial de mercancias internacionales suscepti-
bles de atraerse al puente terrestre ciertos volimenes éde car-
ga de algunas de las rutas que cruzan el Canal de Panami en am

bos sentidos.

Las estimaciones del mercado potencial se hicieron con base en

informaci®dn estadistica dJdetallada correspondiente al afio de

1977, basado en €l Annual Report, Panama Canal Co.

Para lo cual primeramente, se analizaron las cincuenta rutas de

tr&fico marfitimo que utilizan el canal en ambos
’3;
leccionindose 36 de ellas, (Cuadro No. 30) las cuales

sentidos, se-
se consi-
deraron por su posicifn geogr&fica como rutas potenciales. (Ma

pa 31 ).

En cada una de las rutas seleccionadas, se Incluyeron solo los
tipos de mercancias susceptibles de contenerizacibn, obtenién-—
dose la cifra de 23.8 millones de toneladas en ampos sentidos
(5.2 millones del Atléntico al Pacifico y 18.6 millones del Pa

cifico al Atlantico).

Cabe hacer notar que las estadistiéas disponibles para Panamnd
no registran el movimiento de contenerizaciénxeal por ruta,si
no sinplemente el total en ambos sentidos, que durante 1977 fue
de 10.74 millones de toneladas, © sea, cerca del 43% de la to-

talidad de la carga potencialmente contenerizable manejada por



CUADRO tlo. 30

RUTAS SELECCIONADAS COMO MERCADO POTENCIAL PARA EL PUENTE TERRESTRE

ATLANTICO- PACIFICO-: ATLARTICO- PACIFICO-
PACIFICO ATLANTICO PACIFICO ATLANTICO
RUTAS MARITIMAS 1977 1977 RUTAS MARITIMAS 1977 1977
1 Cous Ocitg de Estados Unidos: * 17 Costa Oeste da Conali-Costa
Costa Ests de Estados Unidos 674.9 1028 Exte de Sudamérica 8.0 313
2 Costa Ooste de Estador Unilor- 18 Costs Ocsta do Canadi-Carlbo 00 2.2
Europa 8591 8207 18 Costs Ooste do Canadi-Atrics o0 230
3 Cona Osuto dr Canada-Eviops tasa -1 6281 20 Costa Ocito da América Centeale
4 Cona Ouste de América Camrale Cotta Este da Canadi 00 70
Costa Este de Evador Unidos EIX 2087 21 Corts Oaste do Améries Centrate
B Costa Ootte de Amicica Cenual Couts Evte ds Américs Central 00 0.0
Euronx 1109 420.4 22 Costa Qeste de ACenteal Caribe 1o 834
8  Octanfa-Cosa Evte de €. Unidos 822.4 4308 23 Coste Oete do ACentral-Africs 00 20
7 Oceanfa-Europa Roe 730.4 24 Cowa Ossie Amética Central-
8 AwaCosuts Este de E. Unldar 4 3%0.% @ 003.9 Asia (Mawtio: Odenvi 00 82.1
9 Asis€urops 199.1 764.8 26 Costa Ocsis da Américn Sur-
10 Costs Ocse de Estados Unidor Costa Exte du Estadot Unidos ans €083
Costs Egte de Sudamérica 12.0 127.8 20 Costa Oeste de Amdérica det Sure
11 Coms Ocite de Estator Unidos Costa Evte da Canadd 8.0 . 0.0
Cative 39 1.0 27 Costa Ocste de A, dal Sur-Euwropa 511.6 1 055.4
12 Cota Ouste do Estados Unidor 78 HawsiiCosts Exte de €. Unidos 00 00
Cosna Este de Amirica Cenusl a7 00 20 Hawail-Caribe 0.0 0,0
S35 COMS Bens e Eusson tnlices 30 OcesniaConts Esta de Canadh 0.0 818
Alrca 289 820
16 Cons Qerte do Evtados Unid 31 Asie-Cosio Este do Canadi 126.8 1557
o113 Qette do Es! on nkiox o
Asla (edia Oviente), 0.0 26 32 Ais-Costa E1t0 do A, Cantrat 8.0 55.9
15 Costa Ocste de CansdeCosts 33 AaComa Exte de Sudamirice 330 v 8202
Este de Extados Unidos 0.0 00 M AvinCaribe 520 430.5
18 Coste Ocste de Sudaméeica- 35 Asia-Alrics . 190 X
Casts Eutr dv Cinadi L 0.0 36 Coua Oete do Extados Unkdon
Cona Eqta de Caradi 50 00
TOTAL: 5 166.0 18 6123
TOTAL AMBOS SENTIDOS: 7183
VOLUMENES POTENCIAUMENTE CONTENERIZABLES POR RUTAS MARITIMAS A TRAVES DE PANAMA, POTENCIALMENTE
ATRACTIVAS PARA EL PUENTE TERRESTRE HMEXICAI
FUE!I'TE: Ohoa, Felipe, Op. cit, p. 47
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Panamd y a su vez el 8.7% del total de toda la carga gue cruzd
Panami en ambosg sentidos durante dicho afio, que fué de 123 mi-

llones de toneladas.

Del andlisis de las 36 rutas se seleccionaron 10 de ellas con-
sideradas con mayor atractivo para el organismo. Estas 10 ru-
tas representaron el 28% de las rutas potenciales, y arrojaron
un volumen total de 18.6 millones de toneladas, o sea el 78%

del total de las 36 rutas.



RUTAS MARITIMAS CON MAYOR
ATRACTIVO PARA EL PUENTE
TERRESTRE MEXICANO

MAPH # 31

NOTA: Llos nimeros indican las rutas cor 8rea gecgrifica.

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL PUENTE TERRESTRE FDA. 1978
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Entre estas 10 rutas, surgi8 la ruta Asia-Costa Este de Esta~
dos Unidos como la principal, con 10.25 millones de toneladas

de carga contenerizable.

Las rutas 1, 2, 4, 6 y 8 (Mapa No. 31) que manejan importacio-
nes de los Estados Unidos a través del Canal de Panami, ten
drfan como vias opciocnales, el puente terrestre del Istmo de
Tehuantepec, o la utilizacién de los mini-puentes terrestres a

través de los Estados Unidos.

Se llevé a cabo la identificacifn de las lineas navieras que o
peran en las diez rutas principales registrfindose en total 89
empresas de distintas nacionalidades que sirven dichos tr&-
ficos. Las rutas 1, 8 y 9 son las m#s competidas desde el opun
to de vista de empresas navieras. En la ruta 1l de la Costa Oes
te, a la Costa Este de los Estados Unidos operan 3;flineas; en
la 8, de Asia a la Costa Este de Norteamérica operan 37 y en la
ruta de Asia a Europa se registraron 41 linegs/navierasque com

piten por 2se trifico.

Por otra parte, de las 10 rutas, se hizo un andlisis por tipos
de mercancias, (Cuadro No. 32) en el cual se observé 1la abun-—
dancia de manufacturas, mostrando la posibilidad y convenien-—
cia de hacer mds atractivo el puente terrestre, con la instala
cidn de una zona franca industrial, posiblemente para nmacuilar
parte de estos productos, con anterioridad a su entrega final
en los mercados de Europa y Costa Este de Estados Unidos de

Norteamérica.



CUADRO No. 32
ANAL1ZES DE PRODRUCTOS CONTENERIZABLES. -

PACOUCTOS SUSCIFTIZLES DX AUTAI PACIPICO + ATLANTICO RUTA ATLANTICO - PACIFICO
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FUENTE: Ochoa, Felipe, Op. cit. P. 51
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El pronbSstico de trifico futuro total poxr el Canal de Panami,
tanto en su manifestacifn de nfimero de tr&nsitos anuales, como
de tonelaje global, ha sido ampliamente estqdiado para diferé&
tes escenarios. (51) El consenso de los diferentes prondsti-
cos establece un rango de crecimiento hacia el afio 2000 de en-

tre 4 y 4.7 por ciento anual.

Para el pronfstico de movimientos asociados a las diferentes ru
tas de navegacibn, sin embargo, no se diépuso de informacibn
histdrica por lo que para pronosticar los movimientos probables
de las diez rutas consideradas como de mayor atractivo para el
puente terrestre en el Istmo de Tehuantepec, se supuso que el
patr6n de distribucifn por rutas, del movimiento global experi
mentado aumentarian a tasas de crecimiento anuales semejantes

a las pronosticadas para el movimiento global.

Desde luego que esta hip6tesis se consider8 dificilmente soste
nible:ante la situacifn tan dindmica del comercio mundial, so-—
bre todo teniendo en cuenta el movimiento del petrdleo y sus de
rivados, y hoy dia a la versatilidad de la economia internacig

nal.

En el caso de referencia, sin embargo, por tratarse de carga ge

neral potencialmente contenerizable, se estimd que el cambio de

(S51) Padelford, N. y Gibbs, S., "Maritime Commerce and the
- Future of the Panami Canal", MIT, Rep. No. MITSG 74-28,
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patrones de distribucibn no serfa tan drastico y que por tanto
la hip6tesis propuesta ofrecifa un grado razonable de probabili

dad.

De conformidad con lo anterior, el tonelaje contenerizable gue
cruzaria el Canal de Panamd, de 18.6 millones de tons.,en 1977
se esperf fuera del orden de 22.7 en 1982y alcanzaria 48.5 mi~

llones de tons. en el afio 2000. (Cuadro MNo. 5)

Lo anterior, permitid observar claramente que SMT entraba a un
mercado de transporte altamente competitivo y sofisticado, en
donde los vollmenes que se captarfan serfian consecuencia direc
ta del nivel de sexvicio ofrecido, de las condiciones de la o-
.ferta y demanda en el transporte mundial de carga conteneriza-
da; de las condicones en el cruce interoc€anico de Panam8 y de
la evolucibn que presentaran los puentes terrestres norteameri

canos.

Asimismo, se definif como mercado potencial geogr&ficce de SMT
el Lejano Oriente, Eurcopa y Norteam€rica, pues son estos pun-
tos de donde parten las rutas maritimas de alturague cruzan el
Canral de Panami o utilizan los puentes terrestres americanos y
gon Estas las que ofrecen mayores posibilidades para el servi-
cio. Ademds, de que, las nma&s importantes navieras del mundo

tienen sus oficinas generales en estas Sreas.

En general, de las lineas navieras éotenciales por Area geogré

fica que sobresalen son.las siguientes:



LEJANQ ORIENTE

Japan Line
Kawasaki Kisen
Kaisha

Mitsui Osk Line

Nippon Yusen
Kaisha

Yamashita Shinnihon
Steam Ship

Orient Overseas
Container Line

Neptune Orient
Lines

Australian National
Line

CUADRO NoO. 33
* EUROPA

Atlantic Container
Line

Blue Star Line

Overseas Container

Johnson Scan Star
Hoegh Line
Maersk Line
Hapag Lloyd

Intercontinental
Transport

Zif' container-Line

NORTEAMERICA

American President
Lines

Farreél Lines

Lykes Lines

Sea Land Service

United States
Lines

FUENTE:

El desglose de rutas maritimas susceptibles de
el puente terrestre figura en el Cuadro No. 6, donde se

por linea naviera las rutas potenciales,

su posicidn

Containerisation International ¥Yearbook, 1980 Londres.

canalizarse por
sefiala

dentro de

las 60 lineas navieras mis importantes del mundo y el nGmero de

embarcaciones con gue cuentan y su capacidad en TEU'S,



SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO

CUADRO No.

34

PRINCIPALES LINEAS NAVIERAS Y RUTAS MARITIMAS QUE OPERAN

LINEAS NAVIERAS
Y/0

GRAN TOTAL

No.DE TEU'S

RUTAS MARITIMAS POSICION
BARCOS
AMERICAN PRESIDENT LINES 9 22 23584
Ruta: CWEUA - Lejano Oriente
ATLANTIC CONTAINER LINE 23 14 10926
Ruta: CEEUA - Europa
AUSTRALIAN NATIONAL LINE 22 13 1is28
Rutas: Oceania — Lejano Oriente
Europa — Oceania
CEEUA - Oceania
BEN LINE CONTAINERS 26 6 10461
Rutas: Europa - lLejano Oriente
Otras -
BLUE STAR LINE 6 4116
Rutas: CWEUA -~ Europa
Oceania -~ Mediterrineo
CWEUA — Oceania
FARREL LINES 10 25 23328
Rutas: CEEUA - Oceania [} 8952
CEEUA ~ Mediterraneo 6 . 5474
CWEUA ~ Oceania 3 2298
CEEUA ~ Africa 5 1252
CEEUA — Europa 1 1070
‘CEEUA —~ Medio Oriente 1 1070
. Otras 3 3210
HAPAG LLOYD 2 32 41694
Rutas: CEEUA — Europa 9 12034
Europa -~ Lejano Oriente 4q 11924
CWEUA - Lejano Oriente ] 6016
Europa - Medio Oriente & 5097
Europa — Oceania 2 3307
Eurcopa - Sudamérica 5 3316
HOEG LINES 31 8 9766
Rutas: CWEUA -~ Lejano Oriente 6 7400
Europa - Africa 2 2366
INTERCONTINENTAL TRANSPORT 2 2850
Ruta: CWEUA — Europa 2 2850



JAPAN LINE
Rutas: CWEUA - Lejano Oriente
Oceania - Lejano Oriente

JOHNSON LINE

Rutas: CWEUA - Europa
Europa - Sudamérica

KAWASAKI KISEN KAISHA

Rutas: Europa -~ Lejano Oriente
CWEUA - Lejano Oriente
CEEUA - Lejano Oriente
Oceania - Lejano Oriente
ILejano - Medio Oriente

LYKES LINES

Rutas: CEEUA - Mediterrdneo
CEEUA - Europa
CWEUA ~ Lejano Oriente
CEEUA - Lejano Oriente

MAERKS LINE

Rutas: CEEUA - Lejano Oriente
Europa - Lejano Oriente
Lejano - Medio Oriente
CEEUA - Medio Oriente
QOtras

MITSUI OSK LINES

Rutas: Europa ~ Lejano Oriente
CEEUA - Lejano Oriente
Lejano - Medio Oriente
Oceania - Lejanoc Oriente
CWEUA - Lejano Oriente

NEPTUNE ORIENT LINES

Rutas: CWEUA - Lejano Oriente
Europa ~ Lejano Oriente
Oceania - Lejano Oriente

NIPPON YUSEN KAISHA

Rutas: Europa - Lejano Oriente
CWEUA -~ Lejano Oriente
CEEUA - Lejano Oriente
Lejano — Medio Oriente
Lejano Oriente - Oceania
Lejano Oriente - Mediterrdneo
Otras

ORIENT OVERSEAS CONT. LINE

Rutas: CEEUA -~ Lejano Oriente
Europa - Lejano Oriente
Lejano - Medio Oriente
CWEUA - Lejano Oriente
Lejano Oriente - Oceania

48
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1022
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3689
3614
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8037
2855
2518
1600
1064

33049
12600
8400
6825

1724

23761
6916
3775
3268
3164
3138

14723
9600
3138
1895

27438
11100
4577
3651
3737
2263
1409
700

22510
9328
5246
2876
2400
2660



OVERSEAS CONTAINERS LID 3 17 33362
Rutas: Europa — Lejano Oriente 8 19358
Europa - Oceania 7 12007
Europa - Medio Oriente 2 1997
SEA-LAND SERVICE 1 51 57306
Rutas: CWEUA - Lejano Oriente 12 21740
CEEUA -~ Europa 7 11216
CEEUA - CWEUA 10 6465
Europa - Medio Oriente 6 5705
CEEUA -~ Medio Oriente 4q 4400
CEEUA - Sudamériea 5 3478
Otras 7 4302
UNITED STATES LINES 14 is 20558
Rutas: CEEUA ~ Lejano Oriente 9 12336
CEEUA - Eurocpa 8 8072
Otras 1 150
YAMASHITA-SHINNIHON STEAN 35 9 8983
Rutas: CEEUA -~ Lejanco Oriente 2 3454
CWEUA - Lejano Oriente 2 1981
CEEUA - Mediterréneo 1 1198
ILejano - Medio Oriente a4 2350
ZIM CONTAINER SERVICE 13 24 21044
Rutas: Lejano Oriente -~ Mediterrineo 8 13978
CEEUA -~ Mediterxéneo 5 2996
Oceania — Medio Oriente 2 800
Europa - Medio Oriente 5 1962
Otras 4 1308

FUENTE: Containerisation International Yearbook, 198C Londres.
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3.2.2. Mercado Nacional

Actualmente, el puente terrestre resulta indispensable para in
tegrar la economfa nacional ya que el Istmo constituye una de
las regiones gque ofrece mayores posibilidades de crecimiento a
nivel nacional, a travE€s de que por su corta comunicacibn, pue
de unir los mercados del Noreste y Noroeste de la Replblica evi

tando un largo trayecto.

A partir del establecimiento de industrias privadas en Tampico
como Pigmentos Dupont, Petrocel, Petrbleos Mexicanos (PEMEX),
etc., alrededor de los afios 70's, se generaron movimientos por
el Puente Terrestre, para sus productos con mercado en la cos-—

ta oeste de Estados Unidos de América, Asia y Japdn.

A estas empresas, con objeto de lograr abatir el costo de los
fletes por el paso de sus embarcaciones, de un oc&ano a otro,
a través del Canal de Panami, les resultH conveniente usar el

cruce interocednico por el Istmo de Tehuantepec.

En junio de 1984, la empresa Transportacifn Maritima Mexicana
movié carga contenerizada por un total de 150 contenedores men
suales, a través del puente terrestre, procedentes del lrea de
Tampico y Altamira, Tamps., con productos manufacturados en la
plante de Petrocel y con destino al Lejano Oriente, conuna fre
cuencia de un barco mensual, gque desembarcaba en Coatzacoalcos
y trasladaba los contenedores a Salina Cruz, para ser reembar=-

cados con destino a Taiw&n, Corea y Japén.
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3.2.3 Mercado Regional

Durante la fltima década se han realizado diversos proyectos
promotores del desarrollo de la regifn fstmica del pafs, sien-
do en nuestros dias que la conjuncifn de factores de avance in
dustrial y agricola hizo resurgir la necesidad de dotar a esa
regiftn de terminales portuarias que respondieran a las caracte
risticas de operacifin m8s modernas en el comercio internacio-

nal.

Asf lo muestra el Plan Nacional de Desarrollo al haber declara
do la zona sureste como prioritaria para el pais en su desarro
llo e impulso. En el PND se establecieron acciones concretas
que impulsarfan al Istmo generando produccifn en la zona en pri
mer instancia para el consumo interno y por otra parte, produc-

cibn para exportacifn,

El desarrollc industrial de dicha regién requiere por lo tanto
de un apoyo portuario para sus importaciones y m&s afin, para la

distribucibn y exportacitn de productos originados en esa zona.

La existencia de los programas de desarrollo industrial en ca-
da extremo del puente terrestre perxrmiten prever en los pr&xi-
mos diez afos que debido a sus actividades generarfn un alto
tréfico de contenedores en la regibfn, considerando " mercancias

internacionales y nacionales.

En atencifn a esos elementos y al propio desarrolloc de la re-

gifn, principalmente en el &rea de influencia del puerto de



Coatzacoalcos, se estima que confluyen todos los factores faveo
rables para establecer un puerto de primer orden. La constitu
cibn del distrito maritimo de Coatzacoalcos permitir&8 aprove-—
char los recursos del Istmo para establecer diversas plantas in
dustriales enfocadas a la satisfaccibn de las necesidades in-
ternas y a favorecer un alto nivel tecnolégice, a fin de que
las manufacturas nacionales alcancen rango de competitividad en

el mercado mundial.

El aprovechamiento de los recursos naturales y produccifn c¢on
un alteo valor agregado, la generacidn de empleos y la formacidn
de cadenas Industriales y de servicios permitirian fortalecer
la economfa del EIstmo de Tehuantepec, utilizando las ventajas
que brinda su estraté&gica situacifin geogrédfica para el abaste-

cimiento de los mercados del Atléantico y el Pacifico.

Los exportadores nmexicanos concecen las ventajas que ofrece la
utilizacibén de contenedores en el manejo de mercancias, sin em
bargo, existen productos de exportacif6n que debido a su bajo
contenido econfmico no es costeable su envio por contenedores.
Entre estos casos se puede citar el de Cementos Cruz Azul, el
cual en dos ocasiones realizf estudios para enviar este produc
to a Houston, Canad& e Israel, siendo las altas tarifas del tr§
fico terrestre de Lagunas, Oax. a Coatzacoalcos, Ver., las que
impidieron concretar los proyectos. Sin embargo, existen otros
productos susceptibles de ser menejados por esta via en forma
mis costeable como el dcido tereftédlico y negro de humo que tie

nen un precio superior al del cemento, y dgue son enviados de



Tampico, Tamps. y Cosoleacaque, Ver. a puertos de Estados Uni-

dos y Japbn.

Asimismo, en ambos puertos se estln consolidandoc contenedores
con productos mexicanos de la regifbn como céfé, miel, jugo de
pifia, cascara de limén, cera, pldtanoc y camardn, procedentes de
Tabasco, Veracruz, Chiapas y Oaxaca, con destino algunos, a Eu

ropa y otros al Lejano Oriente y Estados Unidos de América.

Por otra parte, TMM y la linea japonesa K - Line externaron su
interés en que SMT realizara la coordinacibn del movimiento de
contenedores que llevaban a cabo para la empresa Tereftalatos

Mexicanos, con un volumen mensual de 600 contenedores.

En principio el sexvicio gue SMT prestaria a TMM y K~ Line con
sistiria en recibir los contenedores vacios a bordo del barco
en Coatzacoalcos; transportarlos a la planta de Tereftalatos
ubicada en las inmediaciones de la estacibn de Hibueras, en don
de serian consolidados por el usuario; de ahi transportarlos a

Salina Cruz y depositarlos a bordo de otro barco en ese puerto.

Los resultados que tuvo esta promocidn efectuada con estas dos

empresas, se analizan en detalle en pafinas m&s adelante.



3.3 COMERCIALIZACION

Dentro del Informe de Actividades del Director General presen-
tado al Consejo de Administré¢ién5de SMT, durante su Gnica se-
si6n efectuada a finales de 1980, relativas a la promocifn del

Organismo sobresalen las siguientes actividades llevadas a cabo:

~ Se visitaron directamente a las principales lineas navie
ras gue por las caracteristicas de sus rutas y volumenes
de trafico, se consideraron como las mis idSneas y quie
nes en principio manifestaron su interés por el uso del
servicilo, sobresaliendo principalmente las siguientes
lineas: MNippon Yusen Kaisha (N.Y.K.), Johnson Scan Star
Am&rican President Lines, Lykes Lines, Dart Containef

Line, United States Lines, Farrell Lines y Sea Land.

Para ello se realizaron viajes a Long Beach, San Fran-
cisco y Oakland, cal., Houston, Tex., Nueva Orleans,
La., Norfolk, Vva., Nueva York, N.Y., Port Elizabeth,
N. J. y otros puertos, - continfiandose los contactos di
rectamente con esas enpresas, asi como con SsSus repre-

sentantes en la ciudad de México.

- Se atendieron en esta ciudad, y ocasionalmente en Coat
zacoalcos y Salina Cruz a autoridades de otros paises
gue en relacidn al servicio gue prestaria el Organismo,
visitaron el puente terrestre: asi como a navieros, fa
bricantes de equipos portuarios y ferroviarios y pres-

tadores de diversos servicios.
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- Se participben eventos nacionales e internacionales rela

cionados directamente con las actividades del organismo.

Adicional a lo expuesto, en 1983 se llevaron a cabo otras acti-

vidades de promocidn, entre las que cabe destacar las siguientes:

— Entrevistas con las Autoridades Portuarias de Nueva Or-—
leans, para promover conjuntamente el tr&fico de carga
americana via puertos mexicanos y el uso del puente te-

rrestre.

.- Negociaciones con navieras mexicanas para la promocidn
de un servicio alimentador (feeder) de Coatzacoalcos a
puertos americanos del Golfo como Houston y Nueva Or-—

leans entre otros.

~ Reuniones de agesoramiento con Cementos Cruz Azul, para
examinar las posibilidades de exportacibn utilizando las

instalaciones del Puente Terrestre y los contenedores.

Por ctra parte, la promocifn comprendi reuniones con el Primer
Secretario Yy el Secretarioc de Asuntos EconSmicos de la Embajada
de los Estados Unidos, para iniciar contactos con las navieras
americanas en cuyas rutas pudiera representar un atractivo el
cruce por el Istmo de Tehuantepec y con las empresas producto-
ras, exportadores e importadores, a guienes se les ofreceria

una nueva alternativa de trdfico mads rdpido en sus embargues.

Dentro de otras sesiones, se llevaron a cabo reuniones con eje-

cutivos de distintos organismo gubernamentales del Jap6n y con



periodistas de publicaciones en el extranjero.

Como parte de la actividad realizada, se promovid el puente te-
rrestre mexicano en Europa, Estados Unidos de Norteamérica y Ja
pén, lo que redundd en la visita de diferentes delegaciones ex-
tranjeras a puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz en 1983 y

1984.

Asimismo, se examin® la posibilidad de desarrollar la ruta Hous-
tos — Long Beach via Puente Terrestre Mexicano, existiendo un

°
gran inter&s por parte de la autoridad portuaria de Houston.

SMT bajo la administracidn de la Comisifén Nacional Coordinadora
de Puertos, se decidib a llevar a cabo la promocién del sistema
del puente terrestre, destacande ante los usuarios potenciales,
las ventajas que ofrece el contar con una alternativa adicional
de transporte que unfa la ubicacibn geogrifica privilegiada del
Istmo y el acceso a eqguipo e instalaciones modernas, adecuadas

al manejo de contenedores.

Al respecto, debe destacarse gue el mercado natural para los ser

vicios del sistema se dividi6 en tres grandes 'segmentos:

a) Las empresas navieras nacionales e internacionales
cuyas rutas podian beneficiarse de la localizacidn

geogrdfica del puente terrestre.



b)

c)
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Los productores regionales del Istmo, cuyos produc-
tos podian tener acceso a los mercados internaciona
les y gue redquieren de apoyo en sus importaciones me

diante transporte contenerizado.

En este sentido, debian retomarse los diferentes
proyectos en el &rea de Coatzacoalcos y Salina Cruz

y las empresas gque ya se encontraban instaladas.

Las entidades productoras internacionales, que se
vefan beneficiadas al reducir tiempoy costo de trans
porte al utilizar el paso por el Istmo de Tehuan-—

tepec.

Debe mencionarsé en este sentido que las autorida-
des de‘los puertos americanos en el Golfo de M&xico,
como es el caso de Nueva Orleans y Mobile, habian ma
nifestado su interés o las posibilidades de desarro
llo de una promocifn conjunta con el Sistema de Puen
te Terrestre Mexicano, para atraer tr&fico generado
desde los grandes centros productores de los Esta-

dos Unidos con destino al Oriente.

En este contexto y en el lapso transcurrido desde
que la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos se
hizo-cargo de la promocibfbn del Sistema de Puente Te
rrestre, se pudieron concretar dos posibilidades de

un ripido inicioc de operaciones del mismo para el 21

de junio de 1983, la primera con la linea Transpor-—
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tadora Maritima Mexicana y la segunda con K-Line (Ka
wasaki Kisen de México, S. A. de C. V.) linea navie
ra japonesa, que es una de las empresas mas impor-
tantes del mundo y cuyo tr&fico podria dar lugar al
uso de la capacidad .total del sistema y a su consi-
guiente expansibn, permitiendo el desarrollo de los
otros dos segmentos, o sea productores regionales y

empresas internacionales.

La actividad prevista con K-Line incluia dos aspectos:

a)} tré&fico generado en la regibn que sirviera para eva
luar la eficiencia del sistema y afinar los proce-
sos de operacidn, y
b) tr8fico internacional a principios de 1984, en base
a los resultados.
‘La empresa iniciarfia con un tr&ifico de aproximadamente 350 a

500 contenedores mensuales, tréfico que servirfa para cubrir

las necesidades referidas a la curva de aprendizaje.

Con Transportacidn Maritima Mexicana, también se abarcaron dos

aspectos:

a)

convenir con Servicio Multimodal Transistmico, el
servicio que contratb6 en forma independiente con Ser
vicios Portuarios del Istmo y con la Empresa Mexica
na de Transporte Multimodal para tréficoc de contene

dores generado en la regibn.



b) iniciar el tr&fico internacional en el puente con 40
contenedores provenientes de Europa y un contene-

dor desde el Lejano Oriente.

El inicio de operaciones implicaba una serie de consecuencias

entre las que destacan las siguientes:

a) cumplir con los objetivos del sistema;

b) generar ingresos inmediatos y captar divisas a cor-

to plazo;

c) crear una imagen para el sistema en el medio navie-

ro internacional; vy

4d) llevar a cabo una promocibn adecuada gue eventual-

mente condujera a su saturacifn y expansibn.

De hecho, los avances en la promocién llegaron a cubrir todos
los requerimientos de K-Line en el sentido de garantizar un ser
viéio que satisfacierxa las condiciones de operacibn ajustadas
a criterios internacionales y a definir las caracteristicas de
las pSlizas de seguros respectivas, todo lo cual llevé varios
meses de negociaciones y andlisis de los aspectos involucrados
hésta que la naviera japonesa firmS el contrato respectivo acep
tando pagar una tarifa de 350 dflares por contenedor mas el im

puesto al valor agregado respectivo.

Lo anterior, con el trifico previsto y a la paridad vigente en
aquel entonces, implica un ingreso inicial de 15 millones de pe

sSos mensuales con otras consecuencias adicionales como:



La posibilidad de iniciar las operaciones del Servicio
Multimodal Transistmico, con la contratacién de las em-
presas mencionadas, significaba utilizar una inversidn
que fué en éu momento de casi 3 mil millones de pesos en
tre infraestructura, equipo e instalacio.es portuariasy

equipo ferrocarrilero.

La contratacibdn con Transportadora Maritima Mexicana en
sus dos aspectos, nacional e internacional, daria lugar
a la captacifn de un ingreso por parte del Sistema de
Puente Terrestre, gue hasta el momento no le habia sido

accesible a pesar del uso de sus instalaciones.

Contratar con K-Line, una de las mayores navieras del
mundo, significaba una gran capacidad potencial de tra-
fico susceptible de utilizar el sistema al m&ximo. Asi
nismo, podia servir como un elemento de promocidn a uti-
lizarse ante otras navieras internacionales. bDe hecho
las otras navieras japonesas como Mitsui N Y K y Japan
Line, iniciaron negociaciones para la posibilidad de con

tratar tambié&n el sistema.

Lo expuesto implicaba empezar a cumplir con los objeti-
vos del Organismo, impulsando el desarrollo econdmico de
la regién y haciendo rentable una invexrsifn gue con un
uso restringido no podria generar ingresos ni para cu-

brir sus costos de mantenimiento.
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La explotacifn Intensiva del sistema y su pnsible satu-
racifn podfa hacer atractiva y necesaria su expansibn,
con el consiguiente impacto en los ingresos, nivel de em
pleo y actividad econbmica de la regifn, contribuyendo

a crear un nuevo polo de desarrollo.

Era necesario entonces, gque el sistema se manejara en
forma cumplida y eficiente y contara con todos los ele=-
mentos para su buen funcionamiento, ya que el mismo cons
tituirfa la mejor promocidén en el &mbito maritimo inter
nacional. Un fracaso contribuirfa a la mala imagen de
nuestros puertos y serfia dificil superar su impacto en

los mercados del sistema.

No obstante las ventajas y beneficios que se generarian con la
prestacifn del servicio a K-Line, se dej6 caer la firmadel con
trato por parte de las autoridades mexicanas, hecho gque de in-
mediato desvirtud en el medio naviero internacional, la imagen

del Puente Terrestre Mexicano.

3.3.1 Tarifas

Con el fin de garantizar la disponibilidad de muelles,equipos,
servicios y transportes en todo su sistema. SMT llevaria a ca
bo la contratacifn de sus servicios con usuarios que operardn

servicio de itinerario regular mediante tarifa F.A.K. (*} que

(*) Tarifa FAK, por sus siglas en inglé&s, Freight All Kind= To
dos los cargos incluidos.
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incluye las maniobras y transportes necesarios para trasladar
los contenedores de un bugque en uno de los puertos, hasta depo

sitarlos a bordo de otro bugque en el otro puerto.

Desde el inicio de operaciones han sido siete tarifas las gue

se han manejado, mismas que se detallan en el cuadroc No. 35



CUADRO No. 35

COMPARATIVO DE CUOTAS DE CONTENEDORES TRANSISTMICOS DE 20' Y 40°'

PERIODO

Sep.
Jun.
OCT.
Ene.
Feb.
Jun.
Ene.

83/Jun.
84/0ct.
84/Ene.
85/Feb.
85/Jun.
85/Dic.
86/a la

fecha.

FUENTE:

84
84
85
85
85
85

20
38,000.00
42,000.00
44,500.00
55,625.00
59,000.00
92,837.00
98,800.00

Cuotas en Moneda Nacional
v

40"’
66,000,00
73,000.00
75,500.00
94,375.00

100,101.00

157,823.00

167,960.00

Paridad Peso-Dblar

185.00
200.00
206.02
228,48
335,02
500.01
446,37

20 40’
204.56 356.76
210.00 365.00
216,00 376.21
243.46 413.06
176,11 298.79
185.67 315.64 .
219.55 376.28

CNCP, Direccifn de Administracibn Portuaria, CNCP, Enero 1986.

Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec SPITSA. Enero, 1986

Cuota en D&lares
’
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El movimiento transistmico de contenedores en Coatzacoalcos, se
inicia a partir del embarque del 21 de septiembre de 1983. En
esa fecha se conviene entre Transportacifén Maritima Mexicana
(TMM) , v las Empresas de Servicios Portuarios del Istmo de Te-—
huantepec, S. A. de C. V. (SPITSA}, establecer una cuota promo
cional de $ 38,000.00 por TEU, que aplicé desde entonces hasta
junio de 1984.

Inicialmente se planted el cobro de los contenedores de 40', al
doble de los de 20', TMM solicitd posteriormente se considera-—
ra la cuota en una proporcibn menor, estableciéndose el cobro

real de $ 66,000.00, que guardaba una proporcifn de 1.74% en

relacidn a la tarifa del contenedor de 20°'.

La Comisifn Nacional Coordinadora de Puertos, en apoyo a la ac
cibén desarrollada de promoci&n de TMM, sobre el Puente Terres-—
tre Mexicano en el extranijero, y consciente de la situacibdn de
competitividad gue debe guardar el costo en dblares para mover
contenedores por dicho sistema, mantuvo su tarifa promocional,
afect&ndola finicamente por la inflacibn presentada en dicho lap
so en dGlares, es decir: los $ 38,000.00 de cada TEU, eran e-—
quivalentes a 254.86 US Dlls. el 21 de septiembre de 1983, en
que el tipo de cambio estaba a $ 149.10. 'Se consider5 que la
inflacifn americana en el lapso al que se aplict la nueva tari
fa era del 6%, el monto actualizado seria 254.8B6x1.06 = 270.15
US Dlls. por TEU, y para los contenedores de 40' seria de 270.1S

X 1.7368 = 469, US Dlls.



CUADRO No. 36

La Composicién de la tarifa aplicable al Puente Terrestre es la siguiente:

COSTOS DE LA TARIFA

. Maniobras Transporte Total

terrestre
Contenedor de 20' llenco 65,242.00 + 79,443.00 = 144,685,00
Contenedor de 20' vacio 65,242.00 + 39,724.00 = 104,966.00
Contenedor de 40' lleno 65,242.00 + 158,897.00 = 224,139.00
Contenedor de 40' vacio 65,242,00 + 79,448.00 = 144,690.00

FUENTE: CNCP. Direccidn de Administracibn Portuaria. Enero 1986,



Las

reglas de aplicacifn de la tarifa son:

de

La tarifa se aplicard indistintamente a contenedores
de 20 6 40 pies, llenns o vacios y a tapas de cubier-

tas.
N ] .
La tarifa se aplicari -en tiempc corrido las 24 horas

del dfa, incrementindose un 100% en domingos y dias

festivos.

La maniobra especial con mayor lentitud tendrd un car
go adicional de 100% sobre el precio de la maniobra
correspondiente, aplic&ndose en los siguientes casos:
Contenedores dafiados o defectuosos; cuando la longi-
tud del contenedor sea diferente de 20 6 40 pies; en
reacomodos a bordo en diferente escotilla;)rcuando'la

maniobra se efectue fuera del &rea fiscal autorizada.

La maniobra de consolidacifn y desconsolidaci6&n del
contenedor se pagar& por toneladas, de acuerdo con la
tarifa vigente de carga general, segGn el clasifica-

dor de mercancia, considerando, como lo marca la mis-

- ma, desestiba y estiba de la carga. El movimiento de

patio a bodega o viceversa se pagar8 de acuerdo con la
tarifa.

El tringue y destringue de los contenedores en el bu-
que se pagari de acuerdo con la tarifa vigente de ho-

ra—howbre.
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SMT en cumplimiento de sus cbjetivos principales se constituyd
en factor importante en la captaci&n_de divisas, mediante 1la
prestacibn del servicio de transporte interocefnico de mercan-
cias internacionales en trinsito, en virtud de que la tarifa es
tablecida se cobraria en dblares y al mismo tiempo evitaria la
salida de divisas por el pago de fletamento de mercancias gque
el pais importa actualmente. Esto producirfa "un efecto de a-
rrastre®" en otras freas econSmicas e influiria en la economia

nacional de manera positiva.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Las principales conclusiones obtenidas son:

1.

La tesis hist6rica de establecer un Puente Terrestre en el
Istmo de Tehuantepec para el trdnsito interocednico de mer-—
cangias concretada en la institucionalizacién de Servicio
Multimodal Transistmico primero y de su manejo por Servicios
Portuarios del Istmo de Tehuantepec actualmente, es vialida

por los planteamieﬁtos hechos a lo large de este trabajo.

La implementaci®n del Proyecto Alfa-Omega en el organismo
SMT permitis dotar a los dos puertos del corredor terrestre
de infraestructura para el manejo de contenedores que permi
tird a los puertos en algGn momento ser considerados como
parte de las rutas regulares de las diferentes lineas navie

ras del mundo.

El planteamiento inicial del servicio de cruce interocedni-
co, de solo manejar las mercancias en trdnsito, limitS el am
hito de cargas susceptibles de ser manejadas a traves del

Puente Terrestre.

Al no considerarse las cargas nacionales y regionales para
su manejo a trav&€s del Puente Terrestre, se limit6 consecuen
temente la integraci®n y el desarrollo del Istmo de Tehuan-

tepec.
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La participacifn de empresarios privados conjuntamente con
el Estado podrfa impulsar la operacifn del Puente Terrestre.
Ademds, fomentaria la instalacifn de empresas a lo largo del
corredor transistmico. De igual manera, existe inter&s de
parte de inversionistas extranjeros de participar tanto en

el corredor como en los puertos.

Los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz han integrado en
la prestacibn de sus servicios portuarios el manejo de con-
tenedores, lo que les ha permitido ¢rear nuevas fuentes de
trabajo y desarrollar la industria horizontal que trae con-

sigo la operacifn de los equipos portuarios adguiridos.

Entre estas actividades se pueden mencionar talleres de re-—
paracibn de contenedores, servicios el&ctricos y de soldadu

ra, comnsolidacifn de cargas, instalacifn de frigorificos,

etc.

La poca experiencia obtenida en la operacidn del Puente Te-—
rrestre ha demostrado ¢gue su concepcifn es vilida, y que su
subutilizacifn se debe mis a factores internos a nivel orga
nismos que deben manejarlo y de dependencias del sector que a

factores externos.

No obstante 1z actual resecién econ6mica mundial, el comercio inter--=

ocednico y el transporte maritimo mundial continuan funcionando por -=

‘ser actividades de vital importancia en la vida econdmica de las nacio-

nes.



10.

1l.

12.

i3.

14
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Se cay6 en la pr&ctica de subestimar uneficiente desarrollo
econbmito, regional y nacional, por dar prioridad a fines PO

lfticos y a intereses particulares;

La subsistencia de una situacifn de incertidumbre respecto
al organismo, al personal y a los usuarios por casi dos a-
fios, trajo como consecuencia la disercifn del personal gue

se habia capacitado.

El transferir objetivos, bienes y personal de SMT, a la em-
presa paraestatal Servicios Portuarios del Istmo de Tehuan-
tepec S. A, de C. V., ¥ a otras dependencias cuya responsa-
bilidad consiste en regular los servicios portuarios del
pais, ocasion8 se desvirtuara la prestacibn del servicio vy

se dejara de lado el logro de los objetivos de SMT.

El permitir gue SPITSA relegara en sus funciones el proyec-
to de puente terrestre sin establecer un plan de accién)ocg

sion8 que esta empresa se viera rebasada.en sus capacidades.

La disolucifin éel organismo que abort6 el proyecto bajo plan
teamientos de politicas de austeridad federal se sustentd

como bandera y no en su operatividad.

El blogqueo de TMM en junic de 1983 a la &Iinea japonesa
K-Line que se gquedd con el contrato firmado, ocasionf un
gran desprestigio internacional para Mé&xico en el medio na-

viero internacional.
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La falta de promocifn adecuada en palses interesados pues
en 8sta se omitieron aspectos como dar garantfa al usua-

rio, cumplir tiempos, manejar una tarifa standar, etc.
Pérdida de divisas.

La falta de promocibn integral para atraer a los navieros
-
potenciales del puente, deterior8 la imdgen que ya se ha-

bia logrado en el mercado internacional.

La incompetencia de funcionarios pfiblicos gque con respon-
sabilidad y conciencia cfvica cumplieran con las demandas
de echar a andar el proyecto a nivel internacional como es
taba planteado inicialmente, ha sido causa de los pocos

logros obtenidos.

Permitir la monopolizacifn del sexviciopor parte de Trans
portacifn Maritima Mexicana, Ginico usuario desde 1982, mos
trando asi una clara incapacidad para negociar su usoy su

desarrollo y crecimiento.

Es inconcebible que una inversidén tan importante como la
realizada por el Gobierno Federal, 1la este usufructuando

una empresa paraestatal minoritaria como es TMM.

La tarifa gue ha operado en los dltimos movimientos - -
ha estado subsidiada en 40%, gque evidencia una total ca-
rencia de conciencia, nacional, més afin en las condicio-—

nes econfmicas por las gue atraviesa el pais.
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Los mejores tiempos de la vita Gtil de los equipos se es

tin desperdiciando,

P8rdida de recursos humanos capacitados que conformaban

SMT.

Las posibilidades del Puente Terrestre de operar con carga in-

ternacional a su m8xima capacidad, del desarrollo regionaly de

la dexrama econfmica para el pais siguen en pie, no obstante el

tiempo y los recursos perdidos la situacifin es rescatable, en

funcifn de las siguientes consideraciones:

La urgencia nacional de divisas no ;olo por la situa-
cifn de la crisis internacional, de la deuda externa y
de la necesidad de reconstruir la ciudad, sino también,
por los efectos de la cafda de los precios del petrSleo
en el mercado petrolero internacional, soporte funda-

mental de la economia mexicana.

La inversidén realizada por 3,000 millones de pesos a

precios de 1980, que a precios actuales asciende a
57,500 millones de pesos
La subutilizacifn de la capacidad instalada de ambas

terminales en la etapa m&s productiva de la vida Gtil

del equipo, y su deterioro por el paso del tiempo.

Retirar el subsidio a la tarifa, la cual solo cubre una
tercera parte del autotransporte y de las maniobras rea

lizadas en puerto.
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Por lo tanto, las recomendaciones se sustentan en un solo pun-

to; LA FACTIBILIDAD ACTUAL DEL PUENTE TERRESTRE, en bagse a lo

cual las sugerencias se encaminan a su fortalecimiento e impul

so para lo cual sugiero las siguientes:

1)

2)

3)

4)

.

RECOMENDACTITONES

Reestructuracifn administrativa de SPITSE que contem-
ple una Direccifn de Contenedores, gue integre a su vez
un &rea de comercializacibn con personalcalificado gue
se encargue de promocionar el servicio del puente te-
rrestre en el mercado potencial tanto nacional como mun
dial, ya que en la actualidad,SPITSA cuenta con un drea

de contenedores como parte de la de Operaciones.

Establecer programas de mantenimiento para las instala
ciones y equipos, que contemplen las divisas para la ad
quisicifn de las partes importantes y las existencias

(stocks) de refacciones adecuadas.

Establecer la tarifa en base a un anfilisis de los cos-
tos que forman parte de la misma, gque evite los subsi-
dios por este concepto que en la actualidad se desti-

nan .

Lograr que los Consejos de Administracidn, cumplan con
su papel de conduccifn y controlen el cumplimiento de

los objetivos planeados.
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6)

7)

8)

10}
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Poner en marcha el ferrocarril como principal medio de
los movimientos en el puente terrestre, para dar uso a
los equipos adquiridos para este fin, y evitar que se

sigan deteriorando.

Mantener la infraestructura en condiciones ©6ptimas y
hablo tanto de equipos de transporte y portuarios asi

como de vfas de comunicacifn.

Establecer programas de capacitacibn de personal y a-
difestramiente, de acuerdo a las necesidades con objeto
de lograr altos niveles de eficiencia en la prestaci®n

del sexvicio.

Establecer programas de promeocifn que permitan comer-—
cializar el servicio en base a una tarifa atractiva, e
ficiencia y seguridad,econdmica en tiempos de recorridos

y menores estadifas de bugues en los puertos.

Realizar la contratacifn del seguro que ampare a los
contenedores, desde que arriban a un puerto, se trans-—

porten al otro y se embarcan.
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ANEXO I

DECRETO DE CREACION
DIARIO OFICIAIL DEL JUEVES 10 DE ENERO DE 1980.
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

DECRETO por el gue se crea un organismo pfiblico descentraliza-

do, que se denominar§ Servicio Multimodal Transistmico.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados

Unidos Mexicanos = Presidencia de la RepGblica.

JOSE LOPEZ PORTILLO, Presidente Constitucional de los Estados
Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad que me confiere
el Articulo 89, Fraccidn I de la Constitucibn Polftica de los
Estados Unidos Mexicanocos, y con fundamento en los Articulos 20
de la Ley para el Control por parte del Gobierno Federal de
los Organismos Descentralizados y Empresas de Participaci®n
Estatal; 3o. Fraccidn I, y 45 de la Ley Orgénica de la Adminis
tracidn PGblica Federal; 2o, 30, 80, y 50 de la Ley de Vias Ge
nerales de Comunicacién, y

CONSIDERANDO

Qué el Gobierno de la Repfiblica tiene interés en el m&ximo de-
sarrollo de las comunicaciones y transportes nacionales, y en
particular el transporte multimodal, en las zonas que reunen
condiciones apropiadas para ello.

Que por la ubicacifn geogréfica de los puertos de Coatzacoal-
cos, Ver., y Salina Cruz, Oax., v su cercanfa en el Istmo de
Tehuantepec, son adecuados para realizar el trdfico interoce&-
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nico de mercancias en ccntenedores, complementando asi el trans
porte maritimo de altura con el ferrocarril y el autotranspor
te.

Que la operaciﬁn'de este corredor terrestre entre ambos puer-
tos, contribuird al desarrollo econfmico, industrial y urbano

previsto para la region Istmica.

Que por la naturaleza técnica del transporte multimodal vy 1la
necesidad de organizar y comercializar los servicios que se
presten, es conveniente crear un Organismo esgpecializado, vy,
peor ello he tenido a bien dictar el siguiente:

DECRETO

ARTICULO PRIMERO.- Se c¢rea un organismo piblico descentrali-
zado, con personalidad jurfidica y patrimonio propios, gque se
denominard Servicio Multimodal Transistmico.

ARTICULO SEGUNDO.~ El1 Organismo mencionado tendr&8 por objeto
coordinar el transporte multimodal de las mercancia que, en
trinsito interocefnico, arriben a los puertos de Coatzacoal-
cos o de Salina Cruz, en los t&rminos dispuestos por este De-

creto.

ARTICULO TERCERQO.~ Corresponde al Organismo de Servicio Mul-

timodal Transistmico:

I. Convenir y contratar con los usuarios del Servicio el
transporte multimodal de mercancias entre ambos puertos.

¥I, Convenir y contratar los servicios de carga, descarga y
transporte que sean necesarios, con las empresas maniobristas
autorizadas en dichos puertos, asi como con los ferrocarriles,

los autotrangportes y dem8s servicios auxiliares y conexos.
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III. Adgquirir los equipos adecuados para el cumplimiento de sus

fines.

IV. Elaborar y realizar programas de accibn, operaci&n y obras

y cumplir los compromisos que de ellos resulten.

V. Aplicar los ingresos provenientes de los servicios gue
preste, al pago de las obligaciones que contraiga para el cum-—

plimiento de su objeto.

VI, Vigilar que el transporte multimodal contratado con los u-
suarios se realice de conformidad con las normas aplicables.

VII Ejercer las demas funciones necesarias para el cumplimien
to de su objeto.

ARTICULO CUARTO.- El patrimonio del Servicio Multimodal Tran-

sistmico se integrard:

I. Con las inversiones que realice con cargo a sus remanen-

tes de operacibn.

ITI. Con los bienes muebles e inmuebles que el Gobierno Fede-

ral le destine.
ITI. Con los recursos que le asigne el Gobierno Federal.

IV. Con los ingresos que le produzcan sus bienes y los que ob

tenga por la prestacifn de sus servicios.

V. Con las aportaciones o donativos que por cualquier otro

concepto perciba.

ARTICULO QUINTO.- Son 6rganos de direccifny administracibn de
Servicio Multimodal Transistmico, jerirguicamente considerados:

I. El Consejo de Administracidn

IX. El Director General
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ARTICULO SEXTO.- El Consejo de Administracidn se integrari con
cinco miembros, que se destinarfn de la siguiente manera:

Uno por la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

Uno por la Secretaria de Hacienda y Cré&dito Pfiblico.

Uno por la Secretaria de Comercio.

Uno por la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Plblicas

Sexr& Presidente del Consejo, el Secretaric de Comunicaciones y
Transportes.

Por cada Consejero FPropietario habri un Suplente, que soloc po-
drd asistir, con voz y veoto, a las sesiones del Consejo, cuando
el Propietario respectivo no concurra.

ARTICULO SEPTIMO.- Corresponde al Consejo de Administracibn:

I. Aprobar el Reglamento Interior del Organismo y los Manua-
les necesarios para su funcionamiento.

II. Conocer, discutir y, en su caso, aprobar todos los progra-
mas y proyectos de los servicios gque preste el Organismo.

ITII. Conocer de todos los asuntos relativos al financiamiento e
inversiones del Organismo y a las modificaciones en esta mate-
ria, para que una vez aprobados, se sometan a la consideracién
de las Dependencias que de acuerdo a su competencia deban de in
tervenir.

IV. Revisar y aprobar el proyecto de Programa-Presupuesto anual
que le presente el Director, asi come cualquiar modificacibn al
monto o distribucifn de dicho presupuesto, para gue sean someti
‘das a la consideraci6n de las Dependencias competentes. 7
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V. Estudiar y aprobar los Estados Financieros bimestrales vy
del ejercicio anual que presente el Director, asi como las cuen
tas parciales. '

VI. Cuidar se realicen correctamente los programas aprobados.

ViI. Las dem8s gue sean propias y necesarias para el desarro-
llo de las funciones encomendadas al Organismo en el presente
Decreto.

ARTICULO OCTAVO.—- El Consejo celebrard sesiones cuando menos
cada dos meses, de las cuales el Secretario del mismo levanta-
r§ el Acta respectiva. Sus decisiones se tomarin por mayoria
de votos y si hubiere empate en la votacidn, el Presidente ten
dra voto de calidad.

ARTICULO NOVENO.—- El Director General del Organisme serd de-
signado por el Presidente de la Repfiblica.

ARTICULC DECIMO.- Corresponde al Director General:

I. Celebrar, con la suma de facultades de un mandatario gene
ral, todos los 2ctos juridicos de administracitn y de dominio
necesariog para el funcionamiento del Organismo, salvo el caso
a que se refiere la Fraccibn X de este Articulo. ElConsejo de
Administracifén fijard los limites de agquella facultad y deter-
minard en qué casos debe ser necesaria y previa su aprobacitn
y, tambi&n en gué& casos puede sustituirse el poder.

II. Representar al Organismo como mandatario general para plei
tos y cobranzas, con todas las facultades generales y las espe
ciales que reguieran clfusula especial conforme a la Ley, asi
como sustituir y delegar estos mandatos en uno o mids apodera-
dos, para que lo ejerzan individual o conjuntamente, revocar
los poderes que otorgue, desistirse del juicio de amparo, pre-
sentar denuncias y querellas penales, desistirse de las mismas
y en general ejercer todos los actos de representacidn y manda
to que, para la eficacia del cargo, sean necesarios.



III. Otorgar y suscribir titulos de cré&dito sin mas limitacio-
nes que las que expresamente le haya sefialado el Consejo.

IV. Nombrar con base en el presupuesto del Organismo a los tra
bajadores del mismo, contando con aprobacifn previa del Conse-
jo en los casos de personal de confianza que realice funciones
de direccibn, inspeccifn o vigilancia.

V. Proponer al Consejo y, en su caso, al Presidente de Este,
las medidas adecuadas para el mejor funcionamiento de la Insti
tucidén y la mds eficaz prestacifn de los servicios.

VI. Rendir al Consejo, en la primera sesibn de cada afouna me
moria o informe general de las actividades del Organismo vy de
las cuentas de su administracidn, acompanada de un Balance con
table, asi como de los informes y cuentas parciales, cuando pa

ra ello sea requerido por el propio Consejo o su Presidente.

VII Presentar al Consejo en la primera sesibdn anual, el Pro-
grama de trabajo a seguir en el ejercicio a iniciarsey los Pro
yectos de presupuesto, de inversiones y de gastos. Cualqguier
modificacibn que pretenda hacerse en dichos presupuestos, du-
rante el ejercicio anual, deberi tambi&n ser sometida al Conse

jo.

VIIXI Concurrir con voz informativa, a las sesiones del Consejo

vy cumplir las disposiciones generales y los acuerdos de &ste.

IX. Coordinar y dirigir el desarrollo de las actividades té&c-
nicas, administrativas y comerciales de la Institucibn y dic-

tar las medidas procedentes.

X. Realizar, con aprobacitn del Consejo de Administracidn, y
mediante autorizacidn expresa de la Secretarfia de Hacienda \'s
Crédito Pfblico, la contratacibn de préstamos y €misibn de va-
lores en serie, asi como la celebracifn de compromisos sobre el

crédito del Organismo.



ARTICULO DECIMO PRIMERO.- El domicilio legal del Organismo se
r& Coatzacocalcos, Ver., pudiendo establecer representaciones
dentro o fuera de la Replblica.

ARTICULO DECIMO SEGUNDO.- Las tarifas que apligue el Organis-
mo deberdn estar autorizadas previamente por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

ARTICULO DECIMO TERCERO.- Las relaciones de Trabajo del Orga-
nismo Servicio Multimodal Transistmico, se regirin por la Ley
Federal de los Trabajadores al Servicio del Estado, Reglamenta
ria del Apartado B) del Articulc 123 de la Constitucibén Polfti
ca de los Estados Unidos Mexicanos, con excepci&tn del personal
de confianza. Se considera dentro de estos Gltimos al Direc-
tor General, Subdirectores, Jefes de Departamentos y de ofici-
nas, cajeros, supervisores, y en general los que realicen fun-
ciones de direccifn, inspeccidn, vigilancia y guarda de valo-
res. Los empleados y trabajadoreg del Organismo, quedarin in-
corporados al r&gimen de la Ley del Instituto de Seguridad y
Servicios Sociales de los Trabajadores del Estado.

ARTICULO DECIMO CUARTO.- Queda reservado a los Tribunales Fe-
derales, el conocimiento y resolucidn de todas las controver-
sias en que sea parte Servicio Multimodal Transistmico.

TRANSITORIO

UNICO.- El presente Decreto entrari en vigor, al dia siguien-
te de su publicacifn en el "biario Oficial" de la Federacifn.

pado en la Residencia -el Poder Ejecutive Federal en la ciudad
de México, Distrito Federal, a los siete dias del mes de enero
de 1980.~ Jos& LOpez Portillo.- Rtbrica.- El Secretario de Co-
municaciones y Transportes, Emilio MGjica Montoya.- RGbrica.-
El Secretario de Hacienda y Cré&dito PGblico, David Ibarra Mu-
fios.~ RGbrica.- El Secretario de Programaci®n y Presupuesto.--—
Miguel de la Madrid Hurtado.- Rbrica.- El Secretario de Comer



cio, Jorge de la Vega Dominguez.- RGbrica.- El Secretario de A
sentamientos Humancos y Obras PGblicas, Pedro Ramirez Vazquez,-—
Rbrica.~ El Secretario de Patrimonio y Fomento Industrial, Jo
sé andrds de Oteyza.— Rfbrica.
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ANEXO IT

ESTRUCTURA ORGANICA

El Decreto de Creacifn definif a Servicio Multimodal Transistmi
co (SMT), como la finica entidad autorizada para promover y con-
tratar con los usuarios del servicio de transporte multimodal,
asi como convenir y contratar los servicios de carga, descarga
Yy transporte que fueran necesarios, como los ferrocarriles, los
autotransportes y demis servicios auxiliares y conexos. En el
ﬁismo Decreto se definieron como 6rganos de direccifn y adminis
tracifn del mismo, jerfrquicamente considerados, el Consejo de

BAdministracién y el Director General, {Articulo Quinto) .

Consesjo de Administracibn

El Consejo de Administracifn se integrd por cinco miembros de-

signados de la siguiente maneras:

- Uno por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

- Uno-por la Secretarfia de Hacienda y Cré&dito Pfiblico

- Uno por la Secretaria de Comercio (hoy Secretaria de Co
mercio y Pomento Industrial)

- Uno por la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras
PGiblicas (hoy Secretaria de Desarrollo Urbanoy Ecologia)

- Uno por la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial

{hoy Secretaria de Energifia, Minas e Industria Paraesta-
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tal) .

Siendo Presidente del Consejo, el Secretario de Comunicaciones

y Transportes. {(Articulo Quinto).

De entre las funciones mds importantes del Consejo de Adminis-

tracibn estipuladas en el articulo séptimo figuran las siguien

tes:

- Conocer, discutir y, en su caso, aprobar todos los pro
gramas y proyectos de los servicios gue preste el Orga
nismo.

- Cconocer todos los asuntos relativos al financiamiento

e inversiones del Organdismo y a las modificaciones en

esta materia, para que una vez aprobados se sometan a

la consideracifin de las Dependencias que de acuerdo a

su competencia deban de intervenir.

Cuidar se realicen correctamente los programas aproba-

dos.

Direccidn General

El Director General de SMT designado por el presidente Lic. Jo
sé Lépez Portillo, fué& el Lic. Fernando Bueno Alvarez, duien
por su cargo debia desempefiar las funciones planteadas en el Ar

ticulo Décimo, entre las que destacan las siguientes:

Representar el Organismo como mandatario general en plei

tos y cobranzas, asi como substituir y delegar estos
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mandatos en uno o m&s apoderados, revocar poderes, de
sistirse de juicio de amparo y en general ejercer todos

los actos de representacibn y mandato.
Otorgar y suscribir tftulos de cré&dito

Nombrar a los trabajadores del Organismo, contando con
aprobacifn previa del Consejo en los casos de personal
de confianza que realice funciones de direccibn, ins-

peccifn y vigilancia.

Proponer al Consejo y, enf su caso al Presidente de es-
te, las medidas adecuadas para el mejor funcionamiento

de la ifnstitucibn.

Presentar al Consejo en la primera sesifn anual el Pro
grama Anual de Trabajo a seqguir en el ejercicio a ini-
ciarse y los Proyectos de Presupuesto de Inversiones y
de gastos. Cualquier modificacifn que pretendiera ha-
cerse en dichos presupuestos durante el ejercicio anual,

deberia tambifn ser sometida al Consejo.

Coordinar y dirigir el desarrxollo de las actividades
té&cnicas, administrativas y comerciales de la Institu-

cib6n y dictar las medidas procedentes.

El Director General y los miembros del Consejo se reunieron en

1979 y celebraron la I Sesidn del Consejo de Administracifn,en

la cual se di6 a conocer el Informe de Actividades y Programa

de Trabajo de la Direccifn General y se present8 el Programa



Presupuestal para 1980. Dentro del Orden del
tambi&n la Propuesta del Proyecto de Reglamento
ganismo y la solicitud al Consejo para facultar

neral en la aprobécisn de las designaciocnes del
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dfa se incluyd
Interior del Or
al Director Ge

personal de con

fianza. La estructura orgfnica del organismo contemplaba tres

subdirecciones, que se pueden observar en el organigrama gque se

anexa.

Subdireccion de Finanzas y Administracifn

La Subdireccifn de Finanzas y Administracifn tenia a su cargo:

Planear, programar ¥y controlar las actividades presu-
puestales, financieras, contables y administrativas y
del personal que permitan el apoyo eficiente a las uni
dades administrativas del Organismo para el logro de

los objetivos establecidos.

Coordinar la elaboracién del Anteproyecto Anual del Pre
supuesto del Organismo de acuerdo a las necesidades de
recursos, objetivos y metas establecidas proponiendo a
la Direccifn General, los proyectos de inversifn que re
querirfan de financiamiento interno y externo necesa-
rio para el cumplimiento de las actividades operativas

comerciales y administrativas.

Analizar y evaluar los estados financieros del Organis
mo y presentarlos a la Direccifn General y dependencias

oficiales que requirieran tal informacidn.



Supervisar el cumplimiento oportuno de las obligaciones
contraidas por el Organismo, asi como el aprovechamien
to de los derechos obtenidos para la mejor operacibn y

administracifn.

Controlar los cré&ditos y cobranzas derivados del servi
cio que proporciona el Organismo, asi como el movimien
to de fondos, transferencias, inversiones y pagos efeg

tuados.

Establecer y mantener la coordinaci®n necesaria con las
Dependencias y Entidades del Gobierno Fedexral para la
atencifn de los asuntos relacionados con los aspectos
presupuestales, financieros y administrativés del Orga

nismo.

Subdireccién Comercial

La Subdirecci6bn Comercial dentro de la estructura del Organis-—

era sumamente importante, en razdn de las funciones a su

cargo entre las que figurabans:

Planear, organizar, dirigir y supervisar las activida-
des propias de las relaciones pGblicas de promocidn y
publicidad, ventas del servicio y comercializacidn del
Organismo, asi como establecer las estrategias y poli-
ticas del servicio a clientes, y por filtimo la difusién
de los servicios del Organismo en los medios especiali

zados del extranjero y de la informacitn relevante es-—
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pecifica a las navieras y usuarios del mismo.

Planear, dirigir y controlar las actividades de comer-
cializacifn y venta del servicio de transportacibdn mul
timodal de carga contenerizada, a través del puente te

rrestre transistmico.

Planear programar y coordinar las actividades de rela-
ciocnes pfblicas, difusién, promocibén de la razdn y ob-
jeto del Servicio Multimodal Transistmico de carga con
tenerizada, proporcionando a los navieros y usuarios en
general, la informacifn requerida para el uso del puen

te terrestre.

Determinar las estrategias de promocifn y venta del
servicio, asf como implantar las politicas y procedi-

mientos comerciales, supervisando su cumplimiento.

Celebrar contratos de venta del servicio con las agen=-
cias navieras y sus representantes legales de conformi
dad con las politicas y lineamientos establecidos pox
la Direccifn General, a la vez que atendiendo a necesi
dades especificas de normas internacionales de trans-—

porte y seguridad.

Mantener la buena imagen de eficiencia y eficacia del
Servicio Multimodal Transistmico ante los clientes, em
presas pfQblicas, privadas y dependencias gubernamenta-

les implantando tanto los programas de difusitn de tex
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tos promocionales publicitarios y de relaciones publi-

cas veraces y oportunas.

Subdireccidn de Operaciftn de Terminales y Transportes

La Subdireccibn de Operacibn de Terminales y Transportes desa-

rrollaria las siguientes funciones a su cargo:

- Planear, programar y coordinar las operaciones del ser
vicio de transportacifn de contenedores en las termina
les del Servicioc Multimodal Transistmico, de acuerdo
con los xecursos humanos, t8cnicos, financieros y mate-
riales asignados, y con los objetivos, politicas y 1i-

neamientos fijados por la Direccién General.

- Programar, coordinar y supervisar las operaciones de en
lace entre las terminales portuarias y los transportes
terrestres para el trafico interocednico de mercancias

contenerizadas requeridas por los agentes navieros.

- Planear y cooxrdinar programas a corto, mediano y largo
plazo de acuerdo con las existencias y necesidades de
instalaciones, equipos, recursos necesarios y con las

demandas de los usuarios del servicio.

- Elaborar programas y proyectos de expansi&n del Orga-
nismo, proponiendo la adguisicibn del equipo requerido
Yy construccifn de instalaciones, de acuerdo con los ob

jetivos planteados y. disponibilidad de recursos del mis
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mo.

Analizar y evaluar los planes y programas de cperacifn,
inspeccifn y mantenimiento de terminales, transportes y
equipo del servicio, asi como controlar su ejecucidn y
adoptar las medidas correctivas gue se requieran a fin

de mantener los fndices de calidad demandados.

Planear y coordinar los estudios de produccién,eficieg
cia, modelos y sistemas operacionales empleados, a efec
to de minimizar los costos, racionalizar el aprovecha
miento de los recursos y mejorar la eficacia del servi

cio gque presta el Organismo.

Supervisar el cumplimiento de los convenios y contra-
tos celebrados con las empresas transportistas y eva-
luar su comportamiento en la prestaci&n de los servi-

cios.

Vigilar que se mantengan en Sptimas condiciones de fun
cionamiento los edificios, Areas operacionales, equi-
pos, sefalamientos, instalaciones y sistemas de comuni

cacién de las terminales del Organismo.

Supervisar el manejo de la informacién generada en el
movimiento de contenedores que transporta SMT, con ob-

jeto de llevar el contrel y seguimiento de los mismos.
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Recursos Humanos y Ocupacifn Laboral

El personal que formaba parte del oiganismo en los diferentes
puestos de su estructura orgfnica, fue seleccionado cuidadosa-
mente y capacitado con objeto de que cada funcignario se ade-
cuara totalmente al pexrfil disefiado para el puesto a cubrir.
De este modo se reclutd personal altamente calificado del sec-
tor comercial privado y del sector de puertos para gque fuesen

los coordinadores de las actividades de SMT.

Se enfatizb en lcgrar altos niveles de eficiencia al brindar el
servicio, teniendo como base la especializacifin de su personal,
ubicado en su &rea respectiva y contando con el manejo de los

idiomas necesarios a sus funciones.

Se reclutd un equipo pequeiio de Gerentes y Supervisores para
coordinar las actividades de SMT usande una oficina central en
ia ciudad de Mé&xico con dos oficinas dJde operaciones, una en

Coatzacoalcos y otra en Salina Cruz.

Sin embargo, nunca se lleg6 a contratar la totalidad del perso
nal autorizado siguiendo la politica de ahorxo de recursos hag
ta en tanto no se hubiese iniciado la operacibn y se requirie-

sen los servicios de todo el personal.



Considerando el tré&fico, tanto nacional como internacional,pre
visto para el puente terrestre, el impacto en términos de em-—
pleo sera importante en ambos puertos del corredor. Una vez i
niciadas las operaciones los requerimientos de administracién,
y comercializacifn de SMT, asi como las actividades de opera-
ci6n portuaria, transporte ferroviario y de autotransporte que
se generardn como consecuencia del servicio, ser8 muy signifi-

cativa.

Ocupacibn laboral directa

El empleo directo por &dreas de la empresa estuvo compuesto por
aproximadamente 140 personas, distribuidas tanto en las ofici-
nas centrales como en las terminales portuarias de la siguien-

te forma:

Oficina Central Ciudad de México

Direccibfn General 7
Subdirecci®n Administrativa 10
Subdireccifn Comercial 10

Subdireccifn de Operacibn
de Terminales y Transportes 3

30
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Terminal Coatzacgalcos

Personal Operativo 35

Mantenimiento 10 -

Personal Administrativo T 25
70

Terminal Salina Cruz

Personal Operativo 25

Mantenimiento 10

Personal Administrativo . 5
40

Ocupacitn laboral indirecta

El impacto en el empleo en la regidn como consecuencia del esta-
blecimiento de SMT, fue considerable tomando en cuenta primero la
construccitn de las instalaciones y después el trafico de conte~

nedores.

Entre las actividades beneficiadas con el trdfico encontramos

las siguientes:

a) Mantenimiento de contenedores
~ Confinamiento

- Limpieza de contenedores



b)

c)

a)

- 184 -

Partes y refacciones de contenedores refrigerados
- Revisiones

— Reparaciones

Desarrollo de infraestructura
- Vivienda

- Servicios pﬁblicos

Transporte de contenedores
- Por ferrocarril
— Mariobras de patio
-~ Tripulacibn

- Por autotransporte
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ANEXDO IIT

OPERACIONES ¥ TRANSPORTES

Servicio Multimodal Transistmico como organismo coordinador, con
trataria la prestacifn de las maniébras portuarias con Servicios
Portuarios del Istmo de Tehuantepec (SPITSA); el servicio de
transporte terrestre, ya fuera con Ferrocarriles Nacionales de

México y con las empresas autotrangportistas.

En la descripcifn de la estructura orgfnica de Servicio Multimo
dal Transistmico se definen las funciones y responsabilidades de
la Subdireccif6n de oéeracién de Terminales y Transporte entre
las gue sobrelalen las relativas a 1la programacibn, coordinacién
Yy supervisiétn de las operaciones de enlace entre las terminales
portuarias y los transportes terrestres para el trdfico inter-

ocednico de mercancias contenedorizadas.

Esta Subdirecci8n se considera particularmente estratégica den-
tro del organismo, por coordinar y controlar de lleno a las em-
presas involucradas en la prestacibn del servicio y por ser el
6rgano rector en la programacibn tanto de las operaciones como

de los requerimientos de transporte.

Estas actividades a realizar, en la medida de su adecuada coor-
dinacién y eficacia ayudarfan a sostener la imagen del organis-

mo en el medio naviero itnernacional, razbfn por la que su vincu
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lacién con SPITSA para efectuar las maniobras portuarias en ca

da una de las terminales y con las distintas empresas consesio
narias del transporte terrestre, resultaba de suma importancia

para el buen logro de sus objetivos.

Operaciones

Como se menciond anteriormente, la operacibfn y manicbras por-
tuarias, dentro del ciclo de actividades de la prestaciGn del
servicio las contrataria SMT con SPITSA, quedando la Subdirec-
cibn de Operacibn de Terminales y Transporte como responsable
de la coordinacifn con esta empresa. En el Cuadro No.37se des
cribe brevemente el sistema establecido por SMT para el control

de las operaciones y maniobras, con el propSsito de garantizar

la buena prestacibn del servicio.

CUADRC No. 37

CUADRO DESCRIPTIVO DE FUNCIONES OPERATIVAS

ACTIVIDADES PROCEDIMTIENTOS

PREVIAS AL ARRIBO DEL BARCO

~ Plan de Estiba en patios. - Recepcidn de informacibn.
Elaboracién con objeto de o« Manifiesto de carga
definir la asignacidn de s Plan de estiba y/o secuencia
contenedores a los espa- de carga/descarga
cios en los patios de las ter - Tiempo aproximado de arribo
minales para programar - (ETA) .
adecuadamente las opera-— - Asignacibn de las dreas de alma

ciones de transporte, al- cenamiento



macenaje y carga al hu-
que de despacho.
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- Llenadc de la tarjeta de con-
trol para sintetizar la infor
macibn necesaria en la opera-
cién y el control de los con-
tenedores.

DURANTE LA OPERACION DE CARGA/DESCARGA

- Recepcib6n de los contenedo

res

Reacomodo en patios.

Transporte a otra terminal

- Inspeccidn de contenedores pa-
ra detectar la existencia de
contenedores sobrantes, faltan
tes o dafios preexistentes.

= Control de danos.- Permite cuan
tificar la magnitud y tipo de
dafios ocasionados durante las
maniobras de carga/descarga y
a la vez deslindar responsabi-
lidades.

- Control de ordenes de repara-

¢ibn.~ Supervisando que se e-
fectlle su adecuada reparacifn.

- Control de reacomodo.- Permite
tener conocimiento de todos los
reacomodos en el patio de la
terminal y su ubicacifn en cual
gquier momento.

- Control de entradas y salidas.-
se efectla con objeto de tener
conocimiento y control de todos
los contenedores gque entran o
salen por via terrestre de las
terminales, asi como del medio
de transporte utilizado,
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- Operacitn del Equipo. - Reportes de las operaciones
de las grGas.- De los que se
obtiene informacifn de las
operaciones de cada unade las
grGas, para poder determinar
su potencial y eficiencia, o
en su caso ineficiencia, a la
vez gue generar informacidn es
tadistica del rendimiento del
equipo.

Por otra parte, SMT establecid para las maniobras de carga y/o
descarga, de bugque a muelle y viceversa, los siguientes rendi-

mientos mfnimos gue se muestran en el Cuadro No. 38

CUADRO No. 38

RENDIMIENTOS MINIMOS DEL EQUIPO

G RUA CAPACIDAD (TONS) MOVIMIENTOS /HORA
PUERTO 30.5 l6 -~ 18
32.5 bajo spreader
PLUMA 250 ’ 8 -~ 10
PATIO 45 25

FUENTE: Coordinacibn de Operaciones SMT, Coatzacoalcos, 1983.

Asimismo se establecieron periodos de operacifn de 24 horas,com
puestos de 20 horas para maniobras y de periocdos de 4 horas pa

ra mantenimiento preventivo, lo que permitia tener el siguien-
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Capacidad Instalada

Ampliando el concepto anterior, dirfamos gue la capacidad teb6-
rica de carga y descarga de contenedores entre bugue y muelle,
utilizando una gria portacontenedores y una grGa mbévil, puede
alcanzar, e incluso superar, la cifra de 36 TEU por hora. Sin
embargo, la experiencia mundial ha demostrado que la eficien-
cia real a largo plazo es considerablemente menor que las ci-
fras tebricas. La Secretarfa de la UNCTAD (52), por ejemplo,
ha estimado una capacidad intrinseca de manipulacidn a largo
plazo de las grGas de pbrtico de 14 ciclos por hora, para ci-

fras tebricas que fluctfian entre 20 y 30 ciclos por hora.

Para efectos del nivel de capacidad del Orgnaismo, en concor-—
dancia con la estimacidn antexior, se consideraron dos niveles
de eficiencia para la combinacifn %“grGa portacontenedores-grua
mévil®, sobre la base de 243 dias efectivos al afio con tres tur

nos por dia.

24 TEU/hora (139,968 TEU/aho) y 18 TEU/hora {104,976 TEU/afio).

La capacidad anual de movimiento estimada por concepto de las
terminales especializadas es de 100,000 y 140,000 TEU indivi-

dualmente y del orden de 115,000 TEU?S en cuanto al transporte

(52) "Las innovaciones técnicas en la esfera del Transporte Ma
ritimo y sus efectos en los puertos: repercusiones de la
unitarizacifén en las operaciones portuarias®. Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Febre
ro, 1976.



de contenedores entre Coatzacoalcos y Salina Cruz o viceversa.

Para este rango de capacidades anuales y en funcibén de la natu
raleza dinfmica asociada al servicio de puente terrestre, tan-
to en disponibilidades de &rea en patios como en la longitud de
muelles, no representaron una limitante, a pesar de encontrar-
se por debajo del promedio de los indicadoresmundiales compren
didos en el grupo de terminales que manejaban entre 100,000 y
200,000 TEU'S por afio. Se enfatizaba, no obstante, la importan-
cia de la naturaleza mencionada, con objeto de llegar a estar
en posicifn de poder alcanzar niveles de utilizacidn acordes a

la capacidad estimada.

El rango de capacidades individuales considerado para las ter-
minales portuarias podfa ser utilizado para atender demanda de
tipo regional, mientras que el paso interoce&nico de carga na-
cional extraregional y carga internacional, se tenia que refe-
rir al rendimiento de ambas terminales, en su conjunto, ademéas
de estar limitada a la capacidad de la conexi&n ferroviaria. Es
ta capacidad, en base a la dificultad que en general se ha ex-
perimentado en el pais con los ferrocarriles, se eétimaba en
58,400 TEU'S afio,bajo el supuestode 2 corridas diariasde 80 TEUS

v durante los 365 dias del aho.

La representacién de la capacidad instalada del Organismo se-

rfa la representada en los cuadros Nos. 4 y 5.



CUADRO No. 40

CAPACIDAD INSTALADA POR CONCEPTOS .

EQUIPO CAPACIDAD

(TEU'S)

A. MUELLE

(Grtia contenedora y Grda M8vil) (1)

a razdn de 36 TEU'S hora 210 240

a razbn de 24 TEU'S hora 140 160

a razdén de 18 TEU'S hora 105 120
B. FERROCARRILES (2)

a razdn de 6 corridas/dfa 175 200

a razdon de 5 corridas/dia 146 000

a razé&n de 4 corridas/dia 1llé 800

a razdn de 2 corridas/dia 58 400

(1) Por terminal, considerando 243 dfas efectivos al ario.

(2) Corridas en ambos sentido§ con 80 TEU corrida, considerando

365 dfas efectivos al afio.

FUENTE: FOA, p. 105



CUADRO No. 41

CAPACIDAD REAL DE OPERACION

EQUIUPO : i' ~~C A PACTIDAD
Grta de puerto 18 movimientos/hora
Grfia de pluma 10 movimientos/hora
GrtGa de patio 25 movimientos/hora
Transporte entre ambas terminales = 1 000 contenedores de 20°'

por semana con un tren unitario de itinerario fijo en cada sen
tido, formado por 2 locomotoras, 20 plataformas y un cabus,con
capacidad de 80 contenedores de 20' o 40 contenedores de 40°',

con un tiempo miximo de recorrido de 12 horas.

FUENTE: Documento SCT. Marzo 1983.



te ritmo de descarga de 500 TEU'S/DIA desglozado de la siguien
te forma:

20 horas de operacifSn x 25 (*) movimientos/hora = TEUS/DIA/

TERMINAL

Se elabord un programa para el movimiento de 2,000 TEU'S cada
4 dias: 1000'por cada terminal, basado en el nivel de descarga
anterior de 500 TEU'S/DIA requerido, y que regueria como equi-
po de transporte: 50 tractocamiones y chasises con capacidad
para 2 TEU'S/UNIDAD y 60 plataformas de ferrocarril con capaci
dad de 4 TEU'S/UNYDAD. Lo que significaba el siguiente nflimero

de viajes. (Cuadro No. 39)

CUADRO No. 39

EQUYIPO DE TRANSPORTE PARA 2000 TEUS
(COATZACORLCOS~-SALINA CRUZ-~COATZACOALCOS)

HRS. DE
EQUIPO CAPACIDAD/TEU'S No.DE VIAJES TRANSPORTE
* AUTOTRANS
PORTE = 50 x 2 = 100 x 12 = 1200 96
** FFCC = 60 x 4 = 240 x 4 = 860 96

FUENTE: Coordinacifn de Operaciones SMT, Coatzacoalcos, 1982

(*) Servicio PGblico Federal de Autotransporte.~ 6 viajes en
cada sentido utilizando margen de seguridad
(**)FFCC.~ 2 viajes en cada sentido.

(*) 25 movimientos/hora.- es la suma del rendimiento de la
Grua de Puerto y 12 por la P&H o de pluma. (7)
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Con el inicio de operaciones, el rendimiento actual dgl eguipo
que se obtuvo es un programa de movimiento de’2 000TEU’S(l0O0
en cada terminal), fue el siguiente:

CUADRO No. 42.

RENDIMIENTOS ACTUALES DEL EQUIPO

GRURA CAPACIDAD MOVIMIENTOS/HORA
(TONS)
PUERTOC (*) 32.5 (*¥) 16
PLUMA 250 12
PATIO 45 30

FUENTE: Cooxrdinacifn de Operaciones SMT, Coatzacoalcos 1983.

(*) Rendimiento en barcos adaptados

(**) Rendimiento bajo spreader

Se operaria en periodos de 24 horas, formado por periodo de 20
horas de uso del equipo y otro de 4 horas destinadas a dar man-
tenimiento a los equipos comparativamente, la programacistn del
rendimiento del equipo inicial y actual, muestra un incremento
de 25 a 28 movimientos/hora (16 por la grfiade puertoy l2por la
pluma; lo gue es importante resaltar, por constituir un alto ni-
vel de eficiencia de manejo del equipo, que en relacifn a los ni

veles de rendimiento de otros puertos,



El programa de descarga del buque requeriria el siguiente equi

po de transporte:

CUADRO No. 43

EQUIPO DE TRANSPORTE Y NUMERO DE VIAJES

EQUIPO . CAPACIDAD/TEU'S No.DE VIAJES HRS. DE

. TRANSPORTE
AUTOTRANSPORTE 143 x 2 = 286 X 4 = 1144 (*) = 96
FFCC 60 x 4 = 240 x 4 = B60(*) = 96

FUENTE: Coordinacifn de Operacibn SMT, Coatzacoalcos, 1983

(*) Viajes en ambos sentidos.

Este cuadro muestra un incremento del uso del sistema de auto-
transporte, que implicS un cambio sustancial respecto a la si-
tuacidbn inicial planteada desencadenando una serie de situacio-

nes que a la larga frenarian y desalentarian su desarrollo.
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A) Transportes

SMT como organismo coordinador del transporte multimodal de mer
cancias, subcontrataria el servicio de transporte terrestre,
ya bien por ferrocarril o por autotransporte, con las empresas

prestatarias de dichos servicios.

SMT definirfa los requerimientos especificos de cada modo de
transporte, en razbn de la demanda del servicio del puente te-
rrestre realiz&ndose los envios hacia el puexto de despacho de

acuerdo al programa elaborado por SMT.

En este aspecto se buscS no basar lo fuerte de los movimientos
ae un puerto a otro en el autotransporte, sino emplearlo solo
como red auxiliar al ferrocarril, descartando cualquier plan-—
teamiento enfocado a enfrentarlos competitivamente, como una re
lacibn porcentual entre ellos de BO para ferrocarril y 20 para
autotransporte. Aungue por otrxa parte, se elaboraron varios
programas para la operacifn de los transportes con diferente
proporcién de requerimiento de ambos modos de transporte, algu

nos aspectos sobresalientes de estos modos de transporte son:
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B) Ferrocarriles

Este modo de transporte posee entre sus caracteristicas estar
"equipado para movimientos masivos y disponer de equipo para di
ferentes tipos de carga; tener capacidad para grandes volume-
nes y aplica tarifas mas bajas gque otros. medios de transporte,
por lo que es el modo ideal para hacer la conexifn con el puer

to, principalmente en recorridos medianos o distantes". (53)

Esto muestra claramente el porque de la importancia que se le
di6 al ferrocarril dentro de SMT, quien para cumplir con Su pro
grama requerfa fundamentalmente de satisfacer los requerimientos

indicados en los siguientes 2 puntos:

1) Transportar durante los 365 dias del afo convoyes

en ambos sentidos

2) La exc¢lusividad del transporte de contenedores en

el Istmo de Tehuantepec

(53) S.C.T., ComisiBn de Fletes Maritimos, "Manual para el
usuario...", p. 26-27. .
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SMT para cumplir con egtos requerimientos adquirxif: 8 locomoto
ras de 2,500 H.P. c¢/u; 60 plataformasvpara 4 TEU'S c/u, con ca
pacidad de 70 tons. métricaé y'3';abuses, todo esto con objeto
de equipar a FF CC para el cruce inéeroceénico de carga conte-

nerizada.

En cada uno de los puertos contaba con la siguiente infraes-

tructura ferroviaria:

-~ Vias, laderos, patios de maniobras

- Controles en las puertas de acceso

-~ Vias interiores para maniobras

- Peines de vias para formacifn de convoyes

-~ Espuelas y escapes para operacibn

-~ Vias de carga y descarga dentro de los
patios de almacenaije

- Vias para operaciones de carga descarga

directamente de bugue a ferrocarril

Ademds SMT estableci® a Ferrocarriles Nacionales de México Li-
nea "2" los siguientes requisitos operativos:
I Itinerarios
- Contar con la linea "Z" para el trdfico exclusivo

de SMT

- Los convoyes de SMT partirian de los dos puertos

a la misma hora.



II

IIT

v

Frecuencia

Se definiria en razdn de la operacidn y requeri-
mientos de acuerdo a la frecuencia de arribo de

los bugues.

Capacidad de las plataformas del convoy

En base a las caracteristicas fisicas de la 1i-
nea "2Z", se operaria un convoy con 20 platafor-
mas arrastrado por 2 locomotoras de 2,250 H. P.
las cuales serfan ayudadas Gnicamente en las pen
dientes de Chibela y la Mata, por una tercera lo

comotora de la misma potencia.

Tripulaciones de caminos

Tanto la operacibfn como la conformacifn de convo
vyes dentro de los patios y peines de SMT, se e-—

fectuaria con personal especializado de FF CC.

Dentro de la terminal portuaria o patios de SMT
acatarin las instrucciones de operacifn y seguri

dad emitidas por SMT.

Durante el recorrido se solicitd se evitara el
cambio de tripulacifn en razbn de disminuir las

demoras



- 200 -

v Politicas de operacibn

- Dentro de la operacién’écordada con FFCC para mo
ver convoyes de 20 plataformas con dos locomoto-
ras y un cabus, estableci8 la facultad de que SMT
utilizara convoyes formados por 10 plataformas,
una locomotora Yy un cabis, en los casos gue asi

se requiera.

-~ SMT, comunicarfa con suficiente anticipacibn a
FFCC los espacios vacios que se pudieran presen-
tar en los convoyes, y consiguientemente solici-
tarfa la partida de estos con el fin de obtener

la rentabilidad del sistema.

v Mantenimiento del equipo: plataformas, locomotoras

y cabuses.

~ Quedarfia bajo responsabilidad de FFCC.

Ademis de lo anterior, existieron limitantes de tipo laboral
que frenaron las negociaciones al disminuir los tiempos de re-
corrido programados{ baj&ndolos a un rendimiento de 2 a 1.5:por
otro lado, las bajas velocidades permitidas en algunas curvas

incrementaban los tiempos de recorridoy el nivel de eficiencia.

En consecuencia, el convenio de operacifn con FFCC no lleg6 a

definirse.
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c) Autotransporte

E1l autotransporte presenta entre sus principales caracteristi-
cas una "mayor rapidez en distancias cortas e intermedias y mis

flexibilidad” (54) respecto al manejo de carga de transporte.

Esta ayud8 a que SMT considerara el autotransporte como modo

complementario al ferrocarril.

SMT poxr su parte, elabor6 un programa para el movimiento de
1l 000 TEU'S (Coatzacoalcos-Salina Cruz-Coatzacoalcos) que defi
ne el nlmero de camiones requerido en relacidn directa al nGme
ro de viajes en ferrocarril y al tiempo requerido por el clien

te.

Asimismo SMT definib el siguiente procedimiento de entradas y
salidas de Autotransporte Federal en la transferencia de conte
nedores entre los puertos de Coatzacocalcos, Ver. y Salina Cruz,

Oax. bajo los siguientes té&rminos:

1 La Empresa Transportista suministraria con un mhimo
de 24 horas de anticipaci6n los datos correspondien-
tes a las unidades que estarfian en sexrvicio para la

transferencia de contenedores.

(54) SCT op. cit.. p. 20
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unidades deberian presentarse en condiciones figi-
y mecé@nicas adecuadas para realizar el - recorrido
contratiempos.

operadores deberfan cumplir con los reguisitos de

la Direccibn General de Autotransporte Federal de la

SCT.

Se proporcionariaa las lineas de autotransporte,pases

de autorizacibn para la entrega de los contenedores en

la terminal respectiva.

Las

lineas que suministraran el servicio deberian ape

garse a los siguientes requisitos:

a)

b)

<)

Presentar el pase de autorizacibn correspondiente

en la caseta de control.

En la caseta de control se le asignaria un marbe-
te con el nfimero en secuencia de entrada y verifi
carian los datos de la unidad y del conductor pa-

ra anotarlas en los formatos de control de trans-

portce.

La unidad pasarfa al patio de contenedores de la
terminal de acuerdo a la secuencia de entrada, en
tregando los documentos de control de transporte
al supervisor de turno, quien verificarid e inspec
cionard los datos y condicones fisicas del conte-

nedor; procediendo a firmarla de conformidad al
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igual que el operador, gquien retendria los documen
tos para entregarlos en ld caseta de control a su

salida.

Al salir la unidad, el operador presentarfa los do
cumentos de control de transporte y el marbete en
la caseta de control; donde le serfan sellados los

documentos anotando la hora de salida.

Una vez formados los convoyes saldrfan acompafiados
por un vehfculo madrina de la empresa, cuien lle-

varfa la documentacifn aduanal.

- La salida de los convoyes se haria a intervalos

dé 45 minutos.

Los casos de averfa de alguna unidad, se reportarén al

supervisor de la caseta de contreol, el cual a su vez

lo comunicarja al supervisor de patios para separar los

espacios de acomodo correspondientes,

El1 operador presentaria los documentos en la case-
ta de contrel, donde se le verificarian los dahos,
y se anotarfa la hora y se le indicaria la posicibn

de espera.

Conforme a las necesidades de operacién y a los arre-

glos previos con la empresa transportista, se podria

realizar el viaje de retorno en la siguiente forma:
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- Se formarfan los convoyes para un regreso inmedia-
to, conforme a las indicaciones sefialadas en pé-

rrafos anteriores.

D) Seguros

La normatividad internacional relativa al transporte Multimo-

dal internacional establece que:

El documento Gnico del Operador de Transporte Multimodal
solo cubre la mercancia durante su transporte via mariti-
ma, en tal virtud era necesario para la prestacibn del ser

vicio, la contratacidn de los seguros convenientes.

En conformidad con el acuerdo del 16 de enero de 1949 publica-
do en el Diario Oficial, que establece la obligacidn de las Se
cretarfias y Dependencias de Estado, organismos descentraliza-
dos y empresas de participacifn estatal, de contratar con 1la
Aseguradora Mexicana, S. A., los seguros que necesiten en el de
sempeno de sus cargos: SHMT contratd con esta Aseguradora una

pSliza de seguro de transporte que cubriera los riesgos de ope

racifn del sistema de puente terrestre en el Istmo de Tehuante
pec.

La péliéa tuvo un costo de $ 4'200,500.00, cubriendo la respon
sabilidad civil en que pudiera incurrir SMT por el manejode la

carga, por las maniobras de carga y descarga y por los trasla-

dos, en el corredor transistmico, mientras se encontrara al am
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paro de los contratos de prestacibn de servicios celebrados en
tre Servicio Multimodal Transistmico y las empresas Transporta

doras multimodales, conforme a los siguientes té&rminos:

I. Vigencia del securo

Se injciaba con las maniobras de descarga de los conte-
nedores en el puerto de llegada y terminaba al momento
de la carga de los mismos en el puertd de salida, cu-

briendo las siguientes fases:

a) Descarga de los contenedores de bugue a muelle y

viceversa.

b) Manejo estiba y vigilancia de acuerdoc a las nor-—
mas de la Organizaci6n Consultiva Maritima Inter-—

nacional (O.M.I.) para el manejo de los contenedo

res.

c) Translado de los contenedores de una terminal a o
tra a través del corredor transistmico, via ferro

carril o autotransporte, en el tiempo convenido.

IXI Riesgos cubiertos

a) Dafio o pé&rdida de la carga en trénsito terrestre,
b) Entrega errbnea de la carga

c) La p&rdida consecuencial gue sobrevenga al usuario

provocada por incumplimiento del Asegurado.
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Demora en la entrega @e la carga déntro del plazo
convenido con el usuario por causas imputables al
Asegurado o a sus contratistas, quedando limitada
esta cobertura a dos y media veces el valor del
flete qgue deba pagarse por contenedor aplicado pro
porcionalmente a la carga que hay; tenido retraso
sin exceder nunca del monto total gue deba tomar-

se del servicio contratado.

Todo riesgo de dafo f£isico o pérdida del contene-

dor en tra@nsito terrestre.

Dafios que cause el Asegurado o sus Contratistas o

terceros en sus bienes o en sus personas.

Perjuicios resultantes de la pérdida o del dafic de

las mercancias.

Es condici6n de esta p6liza, que el Asegurado pruebe gue la de

mora en la entrega o el incumplimiento del contrato no fue cau

sado intencionalmente por &1 o por cualquier otra persona por

la que el Asegurado sea responsable.

III Exclusiones

a)

b)

Retraso o demoras imputables al usuario .

Vicios latentes, vicios inherentes a la cargao de

teriore al contenedor pox uso normal.
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Cuando SMT poxr si o por orden de la autoridad com
petente seglin lo xequieran las circunstancias,des
truya o transforme en inofensiva alguna carga pe-

ligrosa.

Cualquier reclamacifn por pé€rdida o dafo, cuando
no se le dé& aviso al Asegurado en un t&rmino noma
yor de 21 difas consecutivos, contados desde la fe
cha en que la carga haya sido entregada en el bu-
que.

Salvo pacto en contrario, los danos o pérdidas cau
sados por actos de autoridades, confiscacién, gue
rra, pirateria, arresto, aplicacibn de sanciones
bajo convenios internacionales, huelgas, ‘distur-
bios de cardcter obrero, paros, alborotos popula-
res, tumultos, sismo, huracan, tromba, marejada,

rayo, inundaciones.

Abandono de los bienes por parte del Asegurado y/o

Contratista

Limite de respensabilidad

La responsabilidad mixima gque asume el Asegurado bajo

el presente contrato es la sigquiente:

1)

Para mercancias hasta de $ 1°000,000.00 M.N. por
contenedor de 40 pies o sus equivalentes cuando

sean combinados.
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Para mercancias hasta de § 1'750,000.00 M.N.por
contenedor con un c@imulo de hasta 40 contenedores
de 40 pies o su equivalente cuando sean combina-

dos, por tren ($ 70'000,000.00 M.N,)

Para cubrir la responsabilida civil

a) Por dafios a terceros en sus bienes hasta

$ 1'000,000.00 M.N.
b) Por dafios a terceros en sus personas:

Por 1 persona hasta $1°'000,000.00 M.N.

Por 2 o m&s personas $1'000,000.00 -M.N.

Cuotas, Primas e Impuestos

1)

2)

Para el manejo y transporte de contenedores una pri
ma de $ 121.00 por contenedor, computable en base
a declaraciones mensuales de los contenedores movi:
dos, establecié&ndose con una prima minima anual de

$ 3'500,000.00 M.N.

Para la cobertura de responsabilidad civil por da-
fios causados a tercexos, en sus bienes ©en sus per
sonas, se establece una prima de $§ 22.00 por ccnte

nedor c¢con una prima minima anual de $700,000.00 M.N



VI

VII

Deducible -

Queda convenido que la Aseguradora solo atender& las

1)

2)

‘reclamaciones gue excedan de los siguientes montos:

Para mercancfas, reclamaciones superiores a

$ 20,000.00 M. N.

Para contenedores, reclamaciones superiores a

$ 35,000.00 M. N.

Obliéaciones del asegurado

a)

b)

.c)

Recibir y cotejar los documentos de,embarque que

amparen los contenedores al momento de recibirlos

Inspeccionar el estado fisico y apariencia de los
contenedores, pudiendo rechazar la recepcibn de
los gque a su juicio sean irregulares o exigir gque

las irregularidades se manifiesten por escrito.

Declarar mensualmente a la Aseguradora, todosy ca
da uno de los embarques gue se efectGan durante el

mes, en un plazo no mayor de 30 dfas naturales.

Si el asegurado omitiera declarar en el lapso in-
dicado, la presente pSliza cesari dindose por ter
minada y liberando a la Asegufadora de toda obli-

gacidn.
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VIII Definiciones

1 Trinsito Interocefnico:

Comprende todas las actividades necesarias para
trasladar la mercancia de una terminal a otra del
puente terrestre y el asegurado tiene los contene
dores y las mexcancias bajo su custodia, esgquema-

tiz&ndose en las tres fases siguientes:

a) Sobre el muelle, recibiendo de conformidad pre
via inspeccion del estado y aparienciadel con
tenedor, y verificacitn del sello aduanal de

expedicifn.

b} Durante el transporte terrestre que lleva aca

bo a través de sus contratistas.

c} Hasta el momento en gue el contenedory la car
ga ha sido entregada en la terminal opuestaal

contenedor transfstmico.

2 Dafios a Texceros

Se refiere a la responsabilidad que de acuerdo al
cédigo Civil estd sujeto el Asegurado, en el caso
en que por sus operaciones cause muerte, lesiones
o dafios en la propiedad de personas gque no depen-

dan de E1.
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3. Incumplimientos

Se entiende como’ la no prestaciftn del sexviclio a que
se obliga el Asegurado a no cumplirlo en la forma

convenida con el usuario.

4. Condiciones impresas

La presente p6liza gueda sujeta a las cldusulas esg
pecificadas en ella y a sus Condiciones Generales,

prevalenciendo las primeras sobre las segundas.

Cabe sefialar que el seguro convenido adolece de algunas defi-
ciencias, que de haberse presentado hubieran generado graves con
flictos internacionales, actualmente se encuentra congelada, lo

gue es también un problema latente.
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ANEXO IV

DIARIO OFICIAL DEL LUNES 22 DE JULIO DE 1985.

DECRETO por el que la Secretaria de Programacibn y Presupuesto
dispondrd lo conducente a efecto de gue el organismo pGblico
descentralizado Servicio Multimodal Transistmico proceda a su
disolucibn.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados
Unidos Mexicanos.— Presidencia de la RepGblica.

MIGUEL DE LA MADRID H., Presidente Constitucional de los Esta-
dos Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad que me con-
fiere la fraccifén I del Articulec 89 de la Constitucibn Polfiti-
ca de los Estados Unidos Mexicanos y con. fundamento en los Ar—
ticulos 31, 32, 32 Bis, 33, 34, 36, 37, 51 de la Ley Orgénica
de la Administracidn PGblica Federal, y 20. y 14 de la Ley pa-
- ra el Control, por parte del Gobierno Federal, de los Organis
mos Descentralizados y Empresas de Participacién Estatal, y

CONSIDERANDO

Que por Decreto Presidencial de 7 de enero de 1980, publicado
en el Diario Oficial de la Federacidn el 10 del mismo mes y afio
se creb el organismo plGblico descentralizado con personalidad
juridica y patrimonio propios denominado Servicio Multimodal
Transistmico que tiene por objeto la coordinacibdn del transpor
te multimodal de las mercancias que en triansito interocednico
arriben a los Puertos de Coatzacoalcos, Ver., © de Salina Cruz

Oax.

Que conforme a la Ley de Planeacifn y al Plan Nacional de De-
sarrollo 1983 -~ 1988, es responsabilidad del Ejecutivo Federal
organizar. a las dependencias y entidades que integran la Admi-
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nistracibn PGblica Federal, con el objeto de evitar duplicidad
y dispersi6n de esfuerzos y lograr congruencia operativa entre
las mismas, que se traduzca en beneficio del pais, he tenido a

bien expedir el siguiente:
DECRETO

ARTICULO PRIMERO.- La Secretarfa de Programacibn y Presupues-
to, dispondrd lo conducente a efecto de que el organismo pGbli_
co descentralizado Servicio Multimodal Transistmido proceda a

su disolucién.

ARTICULO SEGUNDO.- Las Secretarfas de Programacibn y Presupues
to, de la Contraloria General de la Federacifn y de Comunica-
ciones y Transportes, en la esfera de sus respectivas atribu-
ciones vigilarin el estricto cumplimiento de este Decreto.

TRANSITORIOS

PRIMERO.~ Este Decreto entrar8 en vigor al dfa siguiente de su
publicacidn en el Diario Oficial de la Federacifn.

SEGUNDO.- Se abroga el Decreto Presidencial de 7 de enero de
1980 publicado en el Diario Oficial de la Federacifn el 10 del
mismo mes y afio, que cred el organismo p@iblico descentralizado
Servicio Multimodal Transistmico.

TERCERO.~ Se respetarin los derechos de los trabajadores que
actualmente presten sus serivicios al Servicio Multimodal Tran
sistmico, procurando su reubicacibén en la Comisi6n Nacional
Coordinadora de Puertos.

CUARTO.- Previas las formalidades correspondientes se transfe
rir8n a la Comisif6n Nacional Coordinadora de Puertos, los re-—
cursos materiales y financieros, asignados al Servicio Multimo
dal Transistmico, asi como los archivos y en genaral el equi-



- 214 _

PO que dicho organismo tenia destinado.

Dado en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad
de México, Distrito Federal, a los once dias de}) mes de julio
de mil novecientos ochenta y cinco.- Miguel de la Madrid H.--
Ribrica.— E1 Secretario de Hacienda y Cré&dito PGblico, Jesus
Silva Herzog.— RGbrica.- El Secretario de Programacibn y Presu
puesto, Carlos Salinas de Gortari.- RGbrica.- El1 Secretario de
la Contraloria General de la Federacidn, Francisco J. Rojas Gu
tierrez, RGbrica.- El Secretario de Energia, Minas e Industria
Paraestatal, Francisco Labastida Ochoa.- Rfibrica.- El1 Secreta-
rio de Comercio y Fomento Industrial, H&ctor Hern&ndez Cervan-
tes.—- Rfibrica.- El Secretario de Comunicaciones y Transportes,
Daniel Diaz Diaz.-— RGbrica.— El1l Secretario de Desarrollo Urba-
no y Ecologfa, Guillermo Carrillo Arena.- Rfbrica.
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