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INTRODUCCION 

Las relaciones econ6micas internacional.es se desenvu~l.ven bási­

camente en un marco de desigualdad y disparidad entre países d~ 

sarrol.lados y subdesarrol.l.ados, a l.o que se añaden J.as contra­

dicciones de J.a actual. crisis internacional. 

No obstante J.o anterior, el. desarrollo tecnológico en todas J.as 

esferas del. conocimiento avanza en raz6n de necesidades socia-

les básicas y de marcados intereses econ6micos. El transporte, 

como necesidad social. básica incide directamente en el. funciona 

miento y desarrol.l.o de J.a actividad econ6mica total. de una na­

ci6n. 

En este contexto, el. transporte multimodal internacional. es re­

presentativo del. dinamismo de J.as economías de mercado de J.os pa!_ 

ses desarrol.l.ados. La inserci6n e impacto de este sistema de 

transporte en J.a economía del. subdesarrollo de J.os países del. TeE_ 

cer Mundo o en vías de desarrollo, plantea una serie de comple­

jos problemas, debido ai necesario reajuste de J.os sistemas de 

transporte existentes, a J.a necesidad de adquirir in11ovaciones 

tecnol.6gicas y otros como J.a descapital.izaci6n nacional., J.a in 

corporación de diversos intereses extranacional.es, J.os cual.es g~ 

neran se acentde J.a dependencia al. exterior. 

El. Estado Mexicano, por su parte ha J.egisl.ado para asegurar J.a 

expl.otaci6n de1 transporte inter.íor solamente por mexicanos, l.', 
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ha orientado su política para impulsar el transporte multimodal 

internacional en su cometido de captaci6n de divisas promovie~ 

do el manejo integrado y complementario entre los diferentes mo 

dos de transporte: entre las acciones implementadas tenemos la 

creaci6n del Servicio Multimodal Transistmico (SMT) como orga­

nismo promotor del cruce interoceánico de carga contenerizada 

a trav~s del Istmo de Tehuantepec, cuya funci6n está a cargo de 

la Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos y dela empresa de 

Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec· en la actualidad. 

La crisis internacional a diferido la ejecuci6n de los progra­

mas del puente en los plazos planteados inicialmente: de tal 

forma que se han tomado nuevas acciones por parte de la actual 

administraci6n: ambas situaciones han dado una orientaci6n di­

ferente al proyecto original del puente terrestre. 

Las inversiones realizadas en las instalaciones en los puertos 

que conforman el Puente Terrestre, sus proyecciones a corto y 

mediano 'Plazo, asi como sus repercusiones econ6micasanivel r~ 

gional y nacional, justifican sustancialmente una adecuada po­

lítica promocional y de impulso al puente en el medio naviero 

internacional. 

Se pretende con la elaboraci6n de este trabajo mos~rar la im­

portancia internacional y nacional del puente terrestre en el 

Istmo de Tehuantepec desde una perspectiva econ6mica: sin tra­

tar detalladamente aquellos aspectos t~cnicos y operativos in­

herentes al transporte multimodal. 
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Las principales bases del trabajo son las siguientes hipótesis: 

1) No obstante las repercusiones económicas de la actual 

crisis internacional, la operación del puente terres­

tre en el Istmo de Tehuantepec, para el cruce inter­

oceánico de mercancías en contenedores es factible y 

rentable en el presente y ofrece perspectivas a corto 

y mediano plazo. 

2) La operación del puente terrestre, i~pulsará el desa­

rrollo socioeconómico de la regi6n ístmica, apoyando 

los planes gubernamentales para esta zona, con lo que 

se demostrará que el proyecto lejos de constituir un 

elefante blanco, beneficia a la economía regional coa.!! 

yuvando los diferentes polos de desarrollo regional y 

nacional con la captaci6n de divisas generadas por la 

prestación de servicio. 

3) _El corredor transístmico pretende satisfacer con ven­

tajas, las neces~dades alternas al Canal de Panamá y 

de los Puentes Terrestres Americanos. 

La opinión de que el puente terrestre es una inversi6n renta­

ble que beneficia a la economía nacional, se sustenta en la t.=_ 

sis de que el Puente Terrestre l·lexicano es la opci6n adecuada 

para fomentar el desarrollo del Itsmo, en raz6n de la inversi6n 

realizada, y de las instalaciones existentes, debido a la emi­

nente necesidad de la creaci6n de nuevos empleos por los serv~ 

cios que demanda su operación y por generar una fuente adicio-
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nal de entrada de divisas para el país, aunado a los signif ic~ 

tivos ahorros en tiempo y en costos de navegación para los u­

suarios del servicio. 

La actual política en materia de transportes, permite observar 

un panorama optimista para el futuro próximo en razón 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 de 

frenarlo. 
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MARCO DE REFERENCIA 

El presente punto del trabajo tiene como finalidad dar un esbo­

zo bastante general. de algunos aspectos de la econom!a mexicana, 

mismos que hoy en dia son bastante debatidos. Por tal motivo se 

describirán fundamental.mente principios generales. En primer lu 

gar, por no tratarse aquí de hacer un diagnóstico 6etallado de 

la crisis del. capitalismo, ni tampoco de explicar las causas que 

1a provocan, Se definen sus principales características; segui­

damente, se plantean algunas de las repercusiones de la misma 

dentro de la economía mexicana para después presentar varios a~ 

pectas generales de la economía del transporte; finalmente den­

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

La economía mundial se encuentra hoy sumida en una crisis ex­

tremadamente profunda, señalando 1974 - 1975 como la fecha en 

que apareció de manera sincronizada, internacional y generali-

zada. Es definida por algunos como la crisis de la decadencia 

del modo de producción capitalista y del sistema iI!tperialista, 

abierto desde la Primera Guerra Mundial. 

Sus principales características son las siguientes: 

1) "Una crisis clásica de sobreproducci6n, entendida es 

ta como el resultado de un movimiento cíclico tradi­

cional ••• que implica no solamente sobreproducci6n 

de mercancías a nivel de la circulación, aunque es 

ah! donde se manifiesta y donde aflora, sino también 
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es una crisis de capital sub-utilizado, de capital 

que no puede entrar de nuevo a la producci6n" (1), 

"ello plantea un problema de baja tendencia de lag~ 

nancia". (2) 

2) Lo anterior origina "lento crecimiento de la produ~ 

ci6n y a11n el estancamiento"; 

3) La simultaneidad de la crisis de los países capita-

listas, particulan~ente en los imperialistas; 

4) La globa1idad de 1a crisis que abarca la esfera fi­

nanciera y de reproducci6n física; 

5) La inexistencia de un sistema financiero coman y la 

especulaci6n y el caos del sistema monetario que 11~ 

va a cont!nuas devaluaciones; 

6) La ace1eraci6n de 1a inf1aci6n y su coexistencia no 

tradicional con la depresi6n; 

7) La desigual.dad de la profundidad de la crisis en 1as 

distintas actLvidades ~econ6.mic~s, entre los mismo~ 

países imperialistas y de ~stos con los subdesarro-

11ados; 

Cepeda Ignacio, "Análisis y caracterizaci6n de la crisis 

internacional.", p. 114 

(2) QP• Cit. p. 116 
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B} El creciente desempleo cr6nico¡ 

9} La aguzaci6n de la competencia monopolista e in­

terbnperialista; 

10) La creciente militarizaci6n que lleva a una econo-

mta de guerra; 

11) Los graves desequilibrios de las balanzas de pagos y 

los cada vez mayores déficits gubernamentales•. (3) 

Los factores anteriores componentes sustanciales de la crisis 

actual, revisten formas aan más graves en las econom!as de los 

pa!ses subdesarrollados. En éstos, el estancamiento producti­

vo y el crecimiento de la inflaci6n se ven agravados por el a~ 

mento explosivo de la deuda externa, al cual concurre el alza 

sin precedente de las tasas de interés, impuestas a la econo-

m!a mundial por la Administraci6n Reagan. 

Siendo esta crisis la nueva fase del ciclo capitalista y cons­

tituyendo el elemento decisivo en las relaciones econ6micas i~. 

ternacionales, fue necesario replantear los términos de depen-

dencia entre los paises desarrollados y subdesarrollados. 

Esta renegociaci6n de la dependeñcia, marc6 el fin del modelo 

(3) Morales, Josefina. ·•r.;a ·cri·sis actua·1· del· capital·ismo". 
p. 163 
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sustitutivo de importaciones y su eje el desarrollo estabiliz~ 

dor, que funcion6 en toda Arnl3rica Latina, bSsicamente en ra 

zlSn de "que se restringieron y encareci.eron los crl3ditos del ex 

terior dejándose de aplicar 13stos al desarrollo para utilizar­

se en actividades econ6micas muy concretas, asimismo, debido a 

la incapacidad de la industria nacional para pasar a la etapa 

de sustituci6n 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 tecnología y alto costo de 13sta; 

c) financiamiento caro, e 

d) insuficiente captación de mano de obra. 

Todo esto constituy6 el contexto internacional de Ml3xico al in_!_ 

cio del:sexenio 1970 76, aunado a la problemStica interna 

que vivía el país. (4) 

Como se mencionaba, el. agotamiento del modelo sustitutivo de i~ 

po~taciones, requería se enfrentaran prontamente todas las re­

percusiones internas, puesto que algunos elementos desequili­

bradores se estaban agudizando y ocasionaron cambios estructu-

(4 ) Ort1z, W. Arturo, "La econ·omS:a m·exicana" pp. 39 
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rales dentro de la economía mexicana; entre los que citaremos: 

"La transformaci6n del país importador de petr6leo, a 

finales del sexenio echeverrista, a uno de los princ~ 

pales productores y exportadores de hidrocarburos ••• 

que sac6 al país de la crisis coyuntural que se aveci 

naba desde finales de 1976". (5) 

"El abandono del modelo de industrializaci6n nacional 

y de diversificaci6n de mercados y productos, por la 

exportaci6n prioritaria de crudo". (6) 

La caída de las exportaciones no petroleras y de man~ 

facturas, originado por las fuerzas del mercado petr~ 

lero mexicano en el marco de la crisis energética in-

ternacional. 

El papel ostentado por México como sujeto de crédito 

so1vente frente a organismos financieros internacion~ 

les (BID, FMI, BIRF, etc.) 

"La adopci6n de un modelo de crecimiento acelerado en 

base a un endeudamiento externo que sobrepas6 los lí-

mites de la crítica: al_pasar de 6,000 millones de d~ 

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

5 Ortiz, op. cit. 43 

6 Idem. 
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tificación del modelo de crecimiento acelerado asumi­

do por el gobierno mexicano". 

Este modelo de crecimiento "deuda/petra-inflación" propició 

la agudización de los fen6menos en desequilibrio que se venían 

arrastrando de sexenios anteriores como el creciente déficit en 

cuenta corriente que en 1975 de 3,000 millones de dólares, pa­

só en 1981 a 11,700 millones de dólares. 

El desequilibrio externo aumentaba en raz6n de la serie de im­

portaciones de maquinaria, equipos y tecnología y por la con­

trataci6n de gigantescos préstamos ••• Por otra parte, la in­

flación lleg6 hasta el 30% en 1980 y una incontable dolariza­

ci6n, que orilló al Estado a determinar una elevación 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, algod6n, 

plomo, zinc, etc.)". (7) 

Asimismo, la inflaci6n creció en 1980, hasta el 30%; se eleva­

ron las tasas de interés bancario; hubo déficit alimentario y 

se liberaron la mayor parte de los permisos previos a las im­

portaciones. Poco después se tuvo que dar marcha atrás en es­

te renglón, al volverse a imponer los permisos previos de impo.=:_ 

(7) Ortíz, op. cit. p. 44 
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taci6n en raz6n de las desastrosas condiciones delaproducci6n 

industrial y manufacturera mexicana en comparación con la del 

mercado internacional. 

Todo esto se desarrolló como resultado del modelo económico a­

doptado, aunado a la agudización de nuestra dependencia exte­

rior, sobre todo con Estados Unidos de Arn~rica. 

Dentro de la crisis del capitalismo, es necesario t~ner en cuen 

ta que toda medida adoptada por los paises desarrollados para 

combatir sus problemas económicos, repercute en los demás pa~ 

ses, y afecta de manera especial.mente severa a los del Tercer 

Mundo. 

La caida de los precios internacionales del crudo, en junio de 

1981, dejó por tierra las espectativas halagüeñas de la econo­

mia mexicana, que a la vez resentia los efectos de la politica 

recesiva del Presidente Reagan. 

La reaganomia o tambi~n llamada econom~adeoferta, propició d~ 

versas repercusiones eniospui~cs dependientes como M~xico, e~ 

tre las que señalan la e1evaci6n sin precedentes de las tasas 

de inter~s y consecuentemente del pago de los intereses de la 

deuda pablica externa". (8) 

La situación de la crisis empeor6 de modo talque en 1982 se h~ 

(8) Ortiz, op. cit. p. 46 
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zo necesaria la devaluaci6n del peso mexicano, en raz6n del se 

ria deterioro que sufri6 el sector externo; fundamentalmente 

por el exceso de deuda contraída con el exterior. 

Asimismo, "tuvo su i.mportancia el déficit presupuestal, los de 

rroches tanto del gobierno como de los particulares y tuvo su 

importancia la política proteccionista de los Estados Unidos 

que arruin6 las exportaciones de hortalizas y frutas, al igual 

que cayeron las de manufacturas por virtud, o como pretexto de 

la escasa competitividad en los mercados exterioes por la so-

brevaluaci6n del peso. (9) 

A la vez, que el Estado fue pasivo ante la fuga de capitales, 

la dolarizaci6n y el contrabando; tampoco evit6 que los banqu~ 

ros compraran bancos y bienes raíces en el exterior ••• todo es 

to "11ev6 a determinar la llamada nacionalizaci6n de la banca" 

y establecer el control generalizado de cambios, como medidas 

tendientes a la reconstrucci6n del país. (10) Pero la situaci6n 

tan endeble del país "la carencia de recursos y especialmente 

la necesidad de cubrir los 11,000 millones de d6lares que re­

quería la economía del país, ya no s6lo para su mantenimiento, 

sino para pagar los intereses de la deuda, hicieron que al fi~ 

marse la "Carta de Intenci6n con el Fondo Monetario Internaci~ 

( 9) 

(10) 

Ortiz, op. cit. p. 50 

Idem. 
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nal en noviembre de 1982, se echarán por tierra las esperanzas 

de una rectificaci6n nacionalista en el rumbo, sustituyéndose 

por un modelo claramente rnonetarista, en el que la reducci6n del 

gasto público, la eliminaci6n de subsidios, la elevación de im­

puestos y la marcha atrás en la nacionalizaci6n de la banca y 

el control de cambios, habr:i.an de empezar a generar problemas 

y tensiones sociales". (11) 

Así en diciembre de 1982, cuando Miguel de la Madrid asumi6 la 

presidencia, la inflaci6n aumentaba a una tasa anual del 25%. 

El peso se hab:i.a devaluado en más de 80% frente al d6lar, en me­

nos de un año. El crecimiento económico para los 12 meses pr~ 

cedentes hab:i.a sido negativo (-0.5%) por primera vez desde la 

Gran Depresi6n de la década de 1930. El sector público atrav~ 

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 inversión pública como la privada 

habían alcanzado un alto total. Más de 20 millones de perso­

nas, lo cual equival:i.a a más de la mitad de la fuerza de trab~ 

jo de la nación, estaban subempleadas o abiertamente desemple~ 

das. 

Bajo este contexto, la nueva Admini.straci6n se encontraba com­

prometida con un programa de severa austeridad bajo las candi-

(11) Ort:i.z, op. cit. p. 51 
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cienes de un acuerdo con el Fondo Monetario Internacional para 

sa~ir de apuros, el cual hab~a sido negociado por el Gobierno 

de L6pez Portillo. 

Cuando se anunciaron por primera vez las condiciones del acueE 

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 redus 

ci6n del déficit del gobierno. Sin embargo, de hecho el gobieE 

no de De la Madrid excedi6 los objetivos del FMI tanto en la 

reducci6n del déficit del sector público como en limitar la nue 

va deuda del sector público en el primer trimestre de 1983. D~ 

rante todo el año, el déficit alcanzó el B.7% del PIB, sólo 

un 0.2% sobre la meta del F.M.I. Esto se logró primordialmen­

te mediante recortes draconianos a la inversión públiéa (36% 

inferior al año anterior) y en menor grado (11%) en el gasto co 

rriente. El gasto en obras pllblicas., se redujo en un 50%. En 

términos reales el gasto público total declinó 13% durante el 

primer año en el Gobierno de De la Madrid: una enorme reduc­

ci6n sin precedente. 

También se hicleron grandes esfuerzos para incrementar los in-

gresos pllblicos. Los precios prácticamente de todos los bie-

nes de consumo y servicios producidos por el sector ptíblico -e~ 

pecialmente gasolina, electricidad, transporte y teléfonos- fue 

ron elevados agudamente. Los subsidios oficiales para una am­

plia esfera de productos, incluyendo algunos alimentos y otros 
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artículos básicos de consumo se redujeron. Se ~levaron los im 

puestos, especialmente al consumo (aumentó el Impuesto al va-

lar agregado del 10% al 15% en la mayor parte de los bienes de 

consumo) • 

La situaci6n de la balanza de pagos de México, mejoró signifi-

cativamente durante 1983, aunque el sustancial superávit resu~ 

tó primordialmente de la declinación del 42% de las importaci~ 

nes, ocasionada por la recesión económica del país. México p~ 

do reanudar el pago del servicio de su deuda externa, pero di­

chos pagos de intereses (que alcanzaron un total de casilO.mil 
, 

millones de d6lares) consumieron más del 60% de las divisas ob 

tenidas por concepto de las exportaciones de petróleo del país 

en 1983. 

En la medida que México demostr6 cumplir con sus obligaciones, 

los acreedores extranjeros aceptaron reprogramar 28 mil millo­

nes de dólares _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 moví-

miento en pro de un cartel de deudores latinoamericanos const~ 

tuyó un importante factor para desviar ese movimiento e hizo s~ 

birlos "bonos" de México en la-comunidad bancaria internacio-

nal. El objetivo de mayor prioridad en el programa de estabi­

lizaci6n econ6mica de De la Madrid era reducir la tasa de in-

flación, reflejo de la opini6n al interior del nuevo gobierno 

de que la desbocada inflación representaba la más grave amena-
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za a la estabilidad pol!tica del pa!s. El arma principal en es 

ta batalla contra la inflación fua la austeridad del propio g~ 

bierno. Sin embargo, tambi~n se consideraron esenciales los r! 

gidos controles salariales. 

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

sa de inflación al 40%. 

Por su parte, la profundidad de la recesi6n en M@xico; el alto 

costo social que ha tenido, y la contracción de la actividad 

económica reflejan los atrasados efectos de los reajustes, con 

tribuyendo a sostener como el principal problema el lento e i­

rrelevante crecimiento de la econom!a. 

En tal virtud, los planes de desarrollo económico anunciados, 

por el gobierno de De la Madrid, mostraron que el gobierno ma~ 

tendr!a un curso moderado hac~a la recuperación. La caracte-

r!stica más notable de la estrategia del gobierno es el esfuer 

zo para reestructurar la econoru!a al mismo tiernpoqueproseguir 

una versión modificada de su programa de estabilización econó­

mica 

El gobierno biisca reanudar el crecimiento económico tan rápid~ 

mente como sea posible, pero el crecimiento solo no es suficie~ 

te. Los tecnócratas de De la Madrid desean sacar a México de 

la crisis de tal forma que asegure que el futuro crecimiento 

económico no conduzca simplemente al mismo antiquo paquete de 

problemas y esto recmer!a una reestructuraci6n mayor de la eco 
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nomía tomando la delantera el sector estatal. 

Se "intenta que la reestructuracidn del mismo sector pdblico con~ 

tituya una parte importante del esfuerzo de cambio estructual. 

El tradicional, populista, estado mexicano, gastador y en cons-

tante expansión ha muerto. En su lugar, de acuerdo a la idea 

de De la Madrid, surgirá un estado más austero, eficiente, pr~ 

ductivo y tecn6crata. Parte de ésta reestructuraci6n ha sido, 

la reducción de d~ficit presupuestal del sector público a tra­

vés de la revalorización de los precios de los bienes de consu 

mo y de los servicios prestados por el sector público. 

Otro objetivo importante es disminuir las necesidades de impoE 

tación de la econom!a particularmente la im1?ortación de bienes 

de capital para el sector industrial, e incrementar su ca~aci­

dad de exportaci6n. La intenci6n no es solamente generar su:oeE 

ávit en la balanza de pagos sino crear una estructura más oró~ 

pera de producción industrial y comercio exterior, como base roa 

ra el fu"turo crecimiento econ6mico. 

Entre las diversas políticas públicas que se utilizarán para l~ 

grar estos objetivos hay 2 que merecen especial atenci6n. El 

pri"Illero es una mayor integraci6n de la economía mexicana a la 

economía internacional, con lo cual se supone se logrará hacer 

m:is competitiva la economía mexicana en los mercados mundiales. 

Por supuesto, si tiene éxito dicha estrategia, hará a México 

más vulnerable aún a las fluctuaciones de la economía mundial 
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al hacer más dependiente su sector industrial de los mercados 

de exportac:t6n, Sin embargo, el Gobierno percibe esto como la 

única forma de elevar significativamente los ingresos de divi­

sas, ya que el mercado internacional del. petr6leo y de otras ma 

terias primas de exportación continüan siendogolpeadas. El s~ 

gundo elemento clave es la introducción de tecnolog!fa moderna, 

como pivote para estimular la inversi6n extranjera en empresas 

conjuntas con firmas mexicanas, especia1menteen industrias con 

potencial de exportaci6n. 

Con objeto de estimular la inversi6n privada se liberaron los 

controles a la importación de unos 2, 000 tipos de bienes de co!!_ 

swno intermedio y refacciones. El Gobierno ayud6 también a las 

empresas en el pago del servicio de su deuda, permitiéndoles 

cambiar sus pesos por dólares a la tasa preferencial, (tipo de 

cambio controlado que mantiene el Banco Central para el pago 

del servicio de la deuda externa del sector público) . 

La tarea es urgente. Por primera vez desde la década de 1930, 

aunado a la devastación nacional causada por el sismo del 19 

de septiembre de 1985, el Gobierno carece del capital necesa­

rip para iniciar una recuperación económica y la reconstrucción 

nacional amnliamente fundamentada: México necesita incremen-

tar su productividad significativamente, a fin de hacer m~s co~ 

petitivo al pafs como exportador en el mercado mundial y as!f ob 

tener las divisas necesarias tanto para la corn~ra de importa~ 

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

El reto consiste en reiniciar el crecimiento econ6mico nacio-

nal sin activar un nuevo torrente in.flacionari.o <?.Ue diluy1'- y 

frene los logros obtenidos. 

Con base en este contexto econ6mico nacional, se señalan alg~ 

nos aspectos significativos de la Econom!a de los Transportes, 

la cual. es una rama de la Economía en general. Entre estos as­

pectos son fundamentales los siguientes: 

1) "El transporte es una necesidad social b~sica que inc~ 

de directamente en el funcionamiento y desarrollo en la 

actividad ccon6mica total de una naciOn, y se constitu 

(12) 

ye como elemento estratégico del desarrollo". (12) 

2) Asimismo, el transporte desempeña un papel de mültiples 

facetas en el logro de objetivos de desarrollo, "es un 

instrumento de carácter estratégico para el desarrollo 

econ6mico y social del pafs, que posibilita la integr~ 

ción económica, pol!tica, social y cultural y permite 

ejercer la soberanía sobre el territorio nacional" (13) 

3} "Un sistema de transporte es la acci6n conjunta de los 

Voight Fritz, 

p. 20. 

"Economfa de los sistemas de Transporte". 

(13) Voight, oo. cit. p. 16 
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distintos modos de transporte en un tlrea dete mina­

da". {.l.4) 

"El sistema de transoorte estructura en f orrna de isiva 

el procese de indust~ializac16n de un pafs, es Iecir, 

o lo expande o lo limita", (15) es claro ver en el ca 

so de los pafses en vfas de desarrollo como el s stema 

de transporte con que cuentan es determinante en u. gr~ 

do de desarrollo. 

5} "Las inversiones en transportes se realizan co fines 

enfocados al desarrollo econ6mico nacional". (11) 

En resumen, el transporte est~ presente en todo proceso social 

y económico y debe actuar eficaz y eficientemente como oadyu­

vante del desarrollo general de las naciones. Hist6ri amente 

la vinculación entre el desarrollo del sistema de transporte de 

un pafs y su grado de industrialización muestra la imp rtancia 

que el ~ransporte guarda con todas las fases del ciclo produc-

tivo. 

La existencia del puente terrestre en el Istmo de Tehu<Lntepec, 

re~resenta un fin nacional de desarrollo regional y d•l pafs. 

La inversión realizada para su equipamiento tambi~n co·respon-

-------------~~--~~~~-~-------~-~-~~-~~-~--~----------

(14) 
(15) 

(16 l 

Ib:i;dem, 
From, op, cft~ p, 26 

Ibídem, p. 45 
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de a un objetivo econ6mico bien concreto, pero como se verá a 

lo largo del trabajo, el Puente Terrestre ha sido desaprovech~ 

do y subutilizado al subestimar su desarrollo para dar priori­

dad a fines pol!ticos. 



CAPITULO I 

EL ISTMO DE TEHUANTEPEC 
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CAPITULO I 

EL ISTMO DE TEHUANTEPEC 

1.1 ANTECEDENTES HISTORICOS 

J..l.J. Descubrimiento de América (1492) · 

Históricamente, el acontecimiento de mayor importancia geográ­

fica en el siglo XV, fue el descubrimiento de América po: Cri~ 
tobal Col6n. Aunque Cristobal Col6n descubri6 América por ca­

sualidad, cuando en realidad lo que andaba buscando eran "Las 

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

El nuevo continente se convirti6 en ese entonces, a losojosde 

sus descubridores, en una barrera entre Europa y Asia. El ha-

l.lazgo origin6 en los navegantes y exploradores la preocupación 

de salvar ese obstaculo y encontrar un paso que permitiera con 

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

Bajo este m6vil., proliferaron las exploraciones hacia todos los 

rumbos del globo, permitiendo que en menos de seis décadas los 

europeos se posesionarap de la mayor parte de las costas del 

Nuevo Mundo. 

Los· constantes descubrimientos influyeron en el comercio y "las 

grandes rutas comerciales cambiaron, de modo que los viajes que 

antes se hac1an por tierra, cruzando Europa con destino a al­

gG.n punto del Lejano Oriente, en lo sucesivo se efectuaron por 

el Cabo de Buena Esperanza; de esta manera el Mediterráneo pe=:_ 

.di6 buena parte de su importancia como centro de actividad co 
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mercial y la adquirió el Oceáno Atlántico" (17), es decir, cam­

bió el centro de gravedad de la geopol!tica del mundo europeo, 

"el Nuevo Mundo ••• reclamaba un ancho puesto en la Historia al 

lado de Europa y los intereses de ambos continentes se mezcla-

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

políticas". (18) 

Hacia 1513, se conjugó un nuevo elemento con el descubrimiento 

del Océano Pacifico realizado por vasco Nuñez de Balboa, en las 

inmediaciones de la hoy ciudad de Panamá. 

La noticia de este descubrimiento fué para el mundo un aconte­

cimiento de suma importancia, generalizándose a nivel mundial 

el consenso del valor que representaba para el tráfico mar~ti­

mo la existencia de una ruta terrestre o de un canal interoce! 

nico en la zona !strnica de Am~rica. 

1.1.2 La época colonial (1521 - 1810) 

Consumada en 1521 la conquista de Tenochtitlán1 Hernán Cortés, 

convencido de la importancia geopolítica del Istmo y teniendo 

en mente el descubrimiento del Océano Pacífico "fue el primero 

que se interesó en la apertura de caminos y quiso construir una 

vía interocéanica .. En un principio fue la región del Istmo 

(17) Diego López Rosado, "Curso de Historia Económica de Mlóxico• 

p. 7J .• 

(lB} Gustavo Ducoundra, "Historia Universal Contemporánea", p. 2 
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donde pens6 era viable realizar esta obra", (19) pero sus acti­

vidades expansionistas en Honduras desviaron su atenci6n y qu~ 

d6 este primer intento en letra muerta. 

Cortés que estuvo convencido de la importancia geopolítica de 

la zona del istmo, tuvo la inquietud de conocer la regi6n. (M~ 

pa No. l) Ya a mediados de 1526, el Golfo de México y el Istmo 

de Tehuantepec habían sido descubiertos. 

Con este hallazgo la zona quedaba claramente definida como la 

más propicia para la construcci6n de una vía interoceánica. 

Durante los siglos XVII y XVIII, la Corona Española foment6 la 

realizaci6n de nuevos estudios y exploraciones que apuntaban a 

la justificaci6n de la factibilidad de la construcci6n de una 

vía interoceánica; sin embargo, de este segundo intento no se 

materializ6 obra alguna. 

Hacia 1774, el Virrey Don Antonio María Bucareli retom6 la vi~ 

ja idea de Cortés y reviviendo la idea de la comunicaci6n íst­

mica mand6 estudiar la topografía de la zona y propuso a la C~ 

rana Española la construcci6n de un canal en el Istmo de Tehua!!. 

tepec para unir el Golfo de M~xico con el Océano Pacífico. Pe 

ro antes de que se tomaran cartas en el asunto, se inici6 la l~ 

cha de Independencia, desvaneciéndose así toda expectativa de 

realizaci6n del proyecto. 

(19) Hans JÜrgen, •1910-1917, qaíces Econ6micas de la Revoluci6n 

Mexicana", p. 13 



M A P A No. l 

ZONA ISTMICA DE AMERICA 

OCEANO ATLANTICO 

OCEANO PACIFICO 

FUCNTE:· Felipe Ochoa y Asociados, S. C. "Proyecto ""Alfa-Omega" 

Estudio de factibil.idad. p. 3. 
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En este período resulta importante mencionar al. il.ustre Ear6n 

Al.ejandro de Hwnbolt, quien en su "Ensayo Político de la Nueva 

España" hizo un reconocimiento detal.l.ado de Tehuantepec, y no 

escap6 a su mirada perspicaz, dentro de su gran obra "Geogra­

fía Pol.ítica", l.a importancia de laa comunicaciones interoceá 

nicas por esta regi6n. 

En resumen, durante el. período colonial no l.lega a emprenderse 

ninguna acci6n concreta respecto a este p~oy.ecto en parte) por 

la serie de movimientos independientes que empe2aban a brotar 

en toda Jlmérica. 

l..l..3 !?poca independiente ("1810 - 1876) 

"Durante la consol.idaci6n de la independencia, l.as conunicaci~ 

nes y transportes fueron las obras que m~s resintieron los 

efectos de l.a lucha armada, puesto que la red de caminos du-

rante l~ época col.onial, fue semidestruida". (20) Lograda la 

emancipación, fue interés prioritario por parte de los gober-

nantes, dotar, reparar, construir y ampl.iar l.as vías de comu 

nicaci6n en todo el país, e impul.sar con ello su r~pido desa 

rrol.lo. 

Así, alrededor de 1820 resurgió el viejo proyecto de una vía 

interoceánica en la zona ístmica del. México Independiente 

(20) Manuel L6pez Gayo, 

de Uéxico", p. 19G. 
"Economía y pol.ítica en la Historia 



con un marcado atractivo por parte de Francia, Inglaterra y los 

Estados Unidos de ~..mérica, quienes tenían como interés primor­

dial contruir la obra interoceánica, respetando la soberanía 

del país en cuyo territorio se llevaran a cabo los trabajos de 

canalización. 

El 4 de noviembre de 1G24 se expidió un Decreto con el intento 

de emprender la apertura de un canal, a la ve~ ~ue en el mis­

mo documento se ordenaba se hiciera publicar dentro del país y 

en otraS: naciones, que se construir1a a trav~s del Istmo la co 

municación interoceánica, para lo cual ·se aceptaban todo tipo de 

propuestas con el objeto de lograr el máximo beneficio para la 

navegación internacional. 

Este nuevo intento del Gobierno Mexicano qued6 frustrado ya 

que, por un lado, existía el riesgo de perder la autonomía na 

cional y peligraba la neutralidad del proyecto frente a las 

ambiciones imperialistas de Inglaterra, Francia y I:stados Un~. 

dos de América y por el otro, estaban las luchas de indepe~ 

dencia que continuaban frenando todo intento de desarrollo 

interno. 

No obstante que la independencia de México se consolidó con 

la creaci6n de un Estado Nacional políticamente independien­

te, careció de una base social que lo respaldara y le permi­

tiera mejorar las posibilidades de su desarrollo econór«ico. 

De esta conformación del Estado /.lexicano resultaron nuevos 

signos de dependencia exterior como: endeudamiento, control 
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de las finanzas nacionales y el empeño transitorio de sus in 

gresos a acreedores extranjeros, de modo que ya a mediados 

del siglo XIX, "el Ml!xico Independiente se había converti 

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

En este difícil momento hist6rico, en el que se desenvolvió 

~:éxico, el objetivo central de los Estados Unidos fue salva-

guardar su área geopolítica de influencia, para lo cual formu-

ló en 1823 la Doctrina Monroe (*) , que proc~ar.iaba "América p~ 

ra los americanos". 

Retrospectivamente, esta afirmación norteamericana permite 

observar el marcado poder hegemónico que sostenía esta nación 

y su profundo interés en evitar a toda costa la intror.iisión 

de la Gran Bretaña o cualquier otra nación, en alguna de las 

rutas interoceánicas de este continente. Otra de Sus tácti-

cas políticas fué la celebración con la Gran Bretaña del Tra 

(21) JÜrgen, op. cit. p. 39 

(*) Doctrina Monroe.- ·Formulada el 2 de diciembre de 1823, 

por el Presidente de Estados Unidos de N.orteamérica Ja­

mes Monroe en su mensaje al Congreso. 

Esta doctrina sustentó como principio de la política ex­

terior norteamericana, no permitir la intervención cie las 

potencias europeas en los asuntos internos de los paí­

ses del hemisferio occidental- Jan Ocnanczyk. y K. Edmund, 

"Enciclopedia de Relaciones Internacionales y Naciones 

Unidas". p. 497 
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tado Clayton-Bulver(*) en 1950. 

Sobresale también durante este tiempo, la acción política de 

los Estados Unidos en la firma de otros tratados, con los que 

obtuvo derechos de tránsito en países americanos corno Costa Ri 

ca, Nicaragua y Panarna, aparentemente sin buscar e1 control to 

tal de las rutas de mar a mar. 

Pero, hacia 1880 la situación presentó otro panorama, pues se 

gesto un cambio radical en la actitud del gobierno nortearne-

ricano externado por el Presidente Hayes ante el Congreso de su 

país, quien arg~entaba sobre la urgencia de contar con un ca­

nal interoceánico bajo su control exclusivo. 

Anulado el tratado Clayton-Bulver, quedaron los Estados Unidos 

en libertad de intervenir en los países 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 Bretaña y Estados Unidos de América. En 

lo referente a un canal int~roceánico, garantizaba la neu 

tralidad del Istmo de Panamá y del Istr.lo de Tehuantepec y 

obligaba a ambas partes a asegurar la libre navegación en 

el Canal de Panamá. El tratado fue concluído a iniciati­

va de Gran Bretaña, el 5 de febrero de 1900, inquieta por 

el hecho de que Estados Unidos había logrado de Colombia 

el derecho a construir un canal en la provincia colombia­

na de Panamá. Osmanczyk, op. cit. p. 1038. 
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Este juego político que sostuvo el gobierno norteamericano con 

el objeto de lograr su tan ansiado y estratégico proyecto, in­

cluy6 a México como lo atestiguan los Tratados de la Mesilla 

(*) y de Mac Lane Ocampo (**), obteniéndo como resultado el d!':_ 

recho de paso a través del Istmo de Tehuantepec. 

(*) Tratado de la Mesilla.- Firmado el 30 de diciembre de 1853 

por el Presidente de México Antonio L6pez de Santa Ana y el 

gobierno norteamericano; en el que se modifican los lími­

tes entre los dos pa!ses, se realiza la venta de la Mesi­

lla, y se concede derecho de tránsito por el Istmo de Te­

huantepec a "los efectos del gobierno de los Estados Uni­

dos y sus ciudadanos, libres de derechos de aduana y de o­
tros impuestos, por el gobierno de México" Artículo VIII. 

(**) Tratado Me Lane-Ocampo.-Firmado el 2 de septiembre de 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 soberanía•; y en lo que atañe a 

soberanía, es regla aceptada por los tratadistas que un e~ 

tado soberano, puede limitar la durabilidad y las deml'i.s CO!)_ 

diciones en que pueda haber contratado, de acuerdo con de­

terminadas circunstancias" Vicente Sáenz,"Nuestras v~as in 

teroceánicas'!, p. 105. 

Finalmente el 31 de mayo de 1360 se anul6 en ra~6n de que 

el Senado norteamericano lo rechaz6 por considerar que el 

Artículo VIII del Tratado de la Mesilla les permitía las 

prerrogativas que querían. 
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1.1.4 El Porfiriato (1876 - l9l0) 

Después de más de medio siglo de agitaci6n militar, la situa-

ci6n econ6mica que prevalec:l'.a en el pa:l'.s era deplorable, ya que 

el gran namero de luchas internas y las cruentas agresiones de 

países extranjeros lo tenían agotado. De ahí que al estable­

cerse el régimen porfirista, se dedicára a consolidar la paz en 

todo el territorio nacional, a través de la sujeci6n de los el~ 

mentes perturbadores; esto es, la actitud subersiva del ejérc~ 

to, el clero y la burocracia. Consolidada la paz, el priraer P!!:. 

so fue sacar a la economía nacional del estancamiento en que se 

encontraba; con ello se logr6 vencer todo tipo de recelos y op~ 

sici6n a la entrada de capital extranjero. 

En aquel1os momentos era urgente contar con ingresos para act! 

var el desarrollo econ6rnico del país, puesto que las finanzas 

pfiblicas de l821 a 1880 hab:l'.an registrado déficit, impidiendo 

destinar_ fondos significativos a áreas importantes corno la de 

comunicaciones y transportes. 

La trascendencia de los transportes en la economía de cual'!uier 

país es importante y definitiva; por ello, como afirma Carlos 

Villafuerte, "~!o es 

ferrocarriles" (22). 

concebible el desarrollo de un país, sin 

México da fines de 1876 contaba con una 

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

(22) Carlos Villafuerte, "Ferrocarriles" p. 82 
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684.4 en 1877". C.23) Desde entonces con objeto de hacer pro-

gresar este sector se estableci6 la política de poner en manos 

de particulares, la construcci6n de las vías de comunicación, 

"limit:indose el gobierno a otorgar franquicias, excensiones y 

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

"Fue de 1880 a 1890 cuando se otorgaron el mayor nt1mero de co~ 

cesiones y privilegios para la construcci6n de ferrocarriles, 

lamentablemente no existi6 un plan definido que regulara y pri~ 

rizara el tendido de vías, con lo que todas estas facilidades 

se proporcionaron en forma indiscriminada". (25) 

Por otra parte, un análisis en e1 desglose de 1as inversiones 

de Estados Unidos para finales de la dictadura porfirista, mue:! 

tra que los sectores preferidos de inversi6n de capital norte­

americano eran muy estratégicos dentro de la economía nacional: 

ferrocarriles, minería y petr6leo. Sin embargo, en los mismos 

sectores se centraron también los puntos nodales de inversi6n 

de capital británico; "la competencia que se desarrolla a par-

tir óe esta inj·erencia de intereses, se convirti6 en un factor 

esencial de la política mexicana". (26) 

"El Presidente Díaz reconociendo la supremacía y peligrosidad 

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

(25) Ibidem p. 314 

(26) Jürger, OP. cit. p. 64 
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de1 capita1 norteamericano dentro de la econom!a nacional, asu 
, 

mio como factor esencial de su pol:i.tica exterior, e1 poner una 

contra otra a las potencias imperia1istas y crear por medio de1 

favorecL~iento del capital europeo, un contrapeso a1 capital 

norteamericano" • (2 7 l 

Es en esta coyuntura que D1az se inclin6 a tornar los servicios 

de la Empresa Inglesa Pearson en sectores importantes como pe­

tróleo y en la concesión de contratos de construcción de obras 

pGblicas, una de 1as cua1es fue la cotizada concesión en mate­

ria ferroviaria referente a1 tendido de una v!a interoceánica 

en el Istmo de Tehuantepec, proyecto "extraordinariamente im-

portante tanto económica como estratégicamente, antes de exis-

tir e1 Canal de Panamá. En esto también empresas norteameric~ 

nas se hab:i.an mostrado sumamente interesadas, puesto que el si!! 

tema de ferrocarri1es representaba un instrumento decisivo pa­

ra la dominación de 1a econom:i.a mexicana y las empresas norte­

americanas pose:i.an e1 80% de la red ferroviaria". (29') 

As!, e.n 1.680 los ingleses iniciaron la construcci6n, a través 

de1 Istmo, del ferrocarri1 de Tehuantepec con instalaciones PºE. 

tuarias de apoyo en Coatzacoalcos y Sa1ina Cruz. Terminadas en 

1907 las obras, "el primer tren· del Ferrocarril Naciona1 de Te 

huantepec recorrió los 310 kms. de Coatzacoa1cos a Sa1ina Cruz, 

(27) JÜrger, op. cit. p. 67 

(28) Ibídem, p. 68 



en 10 hrs. 20 minutos, el d:la 11 de septiembre de ese año". (29), 

se empez6 a mover carga de una costa a otra en más de 20 trenes 

que efectuaban el recorrido diariamente en lo que muchas nacio 

nes llamaron el sueño de unir el Pacifico con el Atlántico. 

Sin embargo, el ~xito de este puente terrestre interoceánico 

fue ef1mero, debido en parte al movimiento revolucionario de 

1910, pero fundamenta1mente a la apertura del Canal de Panamá 

en 1914. El nivel de tráfico de carga en ferrocarril deseen-

di6 a s61o 5 o 6 trenes por d!a. Desde entonces la infraestruc-

tura del ferrocarril decay6 considerablemente. 

1.1.5 Epoca postrevolucionaria (1910-hasta nuestros d!as) 

Una vez que el Canal de Panamá se abri6 al tráfico internacio­

nal en 1914, la importancia de la ruta ferroviaria Coatzacoal­

cos-Salina Cruz disminuy6 a tal grado que ningún usuario lo co~ 

siderable factible, en raz6n de los costos diferenciales resul_ 

tantes del cruce de mercanc1as de un oc€ano a otro, quedando re 

ducido a1 servicio dom~stico sin po~ibi1íd~d de participar en 

el tráfico de la carga interoceánica. Sin embargo, durante la 

Primera Guerra Mundial, se gener6 algo de· tráfico interoceáni-

co por el Istmo de Tehuantepec, 

Panamá. 

(29) Cos1o Villegas, Daniel. 

ca", p. 558 

como ruta alterna al Canal de 

"El Porfiriato. "Vida Econ6mi 
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La apertura del Canal de Panamá íntrodujo una drástíca reduc­

cíón en la dístancía del recorrido de las distintas rutas marf 

tímas entre el Pacífíco y el Atlántíco, constítuyéndose así en 

un promotor muy importante del comercio exteríor marítimo, fa­

·vorable a todas las naciones en general, pero muy partícular­

mente al tráfico de mercancías de importación y exportación de 

Norteamérica. 

Asimismo, la apertura del Canal terminó con ~a.ímportancia del 

transporte ínteroceáníco de mercancías por puente terrestre, al 

promover exclusivamente el transporte de carga por vía mariti-

ma. 

Es evidente que la intromísi6n y posesi6n norteamericana en el 

Canal de Panamá frenó directamente el ínterés de los paises 

centroamericanos y particularmente de México para con~truir un 

segundo canal ínteroceáníco sin empeñar parcialmente su saber~ 

nía. 

En la década de los 30's aan subsistía el Articulo VIIIdelTr~ 

tado de la f·lesílla, que al conceder a perpetuidad el derecho de 

paso por el Istmo de Tehuantepec a los norteamericanos, mante­

n.ta a Méxíco comprometido en su soberanía. 

En ese entonces hubo un cambio en la política exterior norte­

amer ícana hacía América Latina, conocida como la "Polítíca del 

buen vecíno" que permitió el desarrollo de relaciones amisto­

sas entre estos paises. 
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Coyunturalmente, siendo presidentes Franklin Delano Rossevelt 

en Estados Unidos de Norteamérica y Lázaro Cárdenas en México, 

se decide derogar el Artículo VIII del citado Tratado de la M~ 

silla, mediante uno nuevo, el Tratado Hull-Castillo Nájera, fir 

mado el 13 de abril de 1937. 

Posteriormente, hacia 1940, "se realizaron diversos estudios 

que pusieron de manifiesto que el Canal de Panamá presentaba a]._ 

gunos problemas, como el de la existencia del famoso "Corte de 

la Culebra/ con su gran declive 1que barre el tim6n de las em­

barcaciones, generando numerosos accidentes e imposibilitando 

el tránsito nocturno". (30) 

Al mismo tiempo otros estudios sostuvieron la factibilidad y 

conveniencia de un corredor en el Istmo de Tehuantepec. 

Atín en la década de los "60" se continuaba trabajando la idea de 

convertir a Tehuantepec en el eje del comercio mundial; como el 

proyecto de la "decavía" presentado por Modesto c. Rolland, 

quien planteó la construcci6n de "un ferrocarril de mar a mar 

que sobre diez vías arrastrára grandes cajas d~ agua en donde 

se mantuvieran flotando los barcos" (31) estudiándose además, 

la posibilidad de utilizar los puertos de Coatzacoalcos y Sal! 

(30) Arturo Ortíz, "Asoectos de la economía del Istmo de Te-

?uantepec", p. 75 
(31) Ortíz, op. cit. p. 76 
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na Cruz como vías de comunicación rápida entre el Golfo de Méx~ 

co y el Océano Pacífico con el ferrocarril de Tehuantepec como 

liga entre los 30~ Kms. de tierra que separan los dos puertos. 

Desde mediados de los años sesentas el manejo de carga general 

ha sido materia de constantes perfeccionamientos tecnológicos, 

entre los que sobresale la introducción del contenedor C*l, el 

cual es intermodal; es decir, se transporta por mar, aíre, ca­

rretera o ferrocarril y permite el manejo de altos volúmenes de 

carga en forma unitarizada. 

La penetraci6n 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 rápido de 

los contenedores entre los diversos modos de transporte. 

El movimiento de contenedores en tierra, desarrollado primero -

en Norteamérica y Europa, y después en Japón, Australia y Nueva 

Zelandia~ se fue perfeccionando. Asimismo, las rutas marítimas 

de contenedores transpacíficos y transatlánticos se desarrolla­

ron rápidamente entre Europa, el Lejano Oriente y Australia; e~ 

tas rutas pasan ya sea a través del Canal de Panamá, o alrede-­

dor del Cabo de Buena Esperanza; o por el Canal de Suez a par-­

tir de su reapertura en 1975. 

CONTENEDOR : 

Cajas o recipientes de medidas d~ 

finidas, de construcci6n especial 

con capacidad interior para tran~ 

portar cualquier tipo de cargame~ 
ta, especialmente ideado para fa­

cilitar el transporte de mercan-­

cias por uno o varios modos de -­

transporte Sin manipulación· inter 

media de la carga 
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La ruta de1 Cana1 de Suez que invo1ucra costos muy a1tos, prop~. 

ci6 durante los años setentas que la ruta por el canal de Pana­

má, se sustentára como la alternativa más atractiva, siendo és­

ta. objeto de congestionamientos y retrasos costosos. Por otra 

parte, los costos adicionales, la progresiva competencia y la ra 

cionalizaci6n de las rutas marítimas del mundo, dieron lu9ar al 

desarrollo de puentes terrestres en diversas partes, 

liendo entre otros: 

sobresa-

Los "puentes terrestres americanos", mediante los cua­

les se unieron en varias a1ternativas las costas de1 E!, 

te con las de1 Oeste permitiendo a los barcos ahorros 

en travesía y evitándose cargos de tr:insito por e1 Canal 

de Panamá.(Mapa No. 2 al 5) 

El "ferrocarril transiberiano" que une a Europa con el 

Lejano Oriente y que cruza la Uni6n de RepGblicas so­

cialistas Soviéticas, de Leningrado a Vladivostock. 

(Mapa No. 6) 

El "Istmo de Panamá", ruta alterna al Canal de Panam~ 

por carretera. (Mapa No. 7) 

El "puente terrestre mexicano" entre Coatzacoalcos y s~ 

lina cruz que fué concebido corno parte de un amp1io co~ 

cepto de desarro11o econ6mico regiona1 en el J:stmo de Te 

huantepec. (Mapa No. 8) 
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En la d~cada de los años 70's la factibilidad del puente terre~ 

tre volvi6 a surgir debido al movimiento y desarrollo del tráfi 

co contenerizado de mercancías, apoyado en la utilización del 

avance tecnológico de los mecanismos de transporte. Asimismo, 

la negociación, firma y ratificación del nuevo tratado del Ca­

nal de Panamá, efectuada durante 1977 y 1978, mediante el cual 

los Estados Unidos de Norteamérica se comprometieron a entregar 

el Canal a Panamá en forma gradual y ordenada entre 1978 y el 

año 2000, generó una nueva situaci6n rr.undial. Como consecuencia 

de ello, los países que dependen funda~entalmente de dicho Ca­

nal para su comercio marítimo, como son los de la Costa del Pa­

cífico de Sudam&rica y Asia, Estados Unidos y EuropatuscaronoE 

cienes alternativas a la utilizada. {Mapas Nos. 9 yl0) 

Esto ayud6 a sustentar el proyecto de un Puente Terrestre MeKi­

can~ que con una inversi6n complementaria a la infraestructura 

existente tanto en los puertos como en las vías terrestres de 

comunicaci6n, se podía concretar en la zona ístmica. Sin tener 

la pretensi6n, en una primera etapar de operar en magnitudes coro 

petitivas con otros cruces interoceánicos. 

Lo anterior, representaba para nuestro país la posibilidad de 

generar divisas que ayudarán a disminuir el d&ficit tradicional 

de la balanza comercial; a la vez que la operaci6n del servicio 

no sería una carga presupuestal para el Estado, ya que el pro­

yecto operaría con tasas de rendimiento que permitirían la auto 

suficiencia de operaci6n y la generaci6n de excedentes para rein 

versi6n, además de los beneficios que implicaría la generación 
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de empleos y el incremento de la actividad econ6mica 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 más aan para la distribuci6n y exportaci6n de productos 

terminados, se gener~ron las condiciones apropiadas para el d~ 

sarrollo del primer puente terrestre mexicano entre los puertos 

de Coatzacoalcos y Salina Cruz. A este proye,cto se le denomin6 

Proyecto Alfa-Omega, institucionalizado en el organismo pdblico 

descentralizado Servicio Multimodal Transístmico (SMT)-
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l. 2 l'.SP EC'I'OS GEOECONOMICOS 

Una mirada retrospectiva a los diferentes m6viles de las luchas 

interestatales, muestra que básicamente se han generado obede-

ciendo a intereses hegemónicos, político-eco~ómicos, al enfoca~ 

se a obtener el do~inio sobre los centros productores de mate-

rias primas y de los mercados, a la vez que de las grandes ru-

tas comerciales. Estos móviles corresponden a puntos de vista 

de la Geopolítica (*) y de la Geograffa Económica (**) • 

En t~rr.1inos generales puede decirse czue los primeros productos 

fueron: especias, sedas, piedras preciosas, marfil, perlas, 

etc., las cuales procedían de Asia y Africa¡ posteriormente fu~ 

ron el oro, la plata, las pieles, las maderas preciosas y el azti 

car de .l'üUérica, y los esclavos negros de Africa. mis tarde, fue 

ron el carb6n y el algodón, base de la industria r:lOderna, y cau 

sa de las luchas ''capitalistas'' e "i~perialistas'' por las zonas 

(*) Geopolítica.- Es la cienci.'I, arte y técnica de la aplica­

ción del conocimiento de los factores geográficos, políti­

cos e: hist6ricos, en acción rec1proca y conjunta para el 

do~inio político del espacio (con todo lo que tal dominio 

impli~ue en lo econ6mico, social y cultural). Alberto Es 

calona. "Geopolítica Mundial, Geoeconomía 11
, p .. 59 

(**) Geografía econó~ica.- Es aquella 0ue estudia las activida­

des del ho~bre, que se apoyan en el aprovechamiento de los 

recursos naturales y que son factores d~l desarrollo econ~ 

mico de la r~gi6n y le dan una fisonomía propia. José R. 

Balanzario, ''Cat§logo de T€rminoa Geogr~ficos'', p. 28 
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de producción y consumo; por último, son el petróleo y los mine 

rales útiles a la industria pesada los motivos de las disputas 

contempor&neas por la hegemonía económica y política a nivel mun 

dial. 

En este contexto, México se define como un país atractivo por su 

Geografía Física y Humana, llamado por Alejandro de Humboldt "Mi 

paraíso", por tener una inmensa variedad de recursos que ofrece 

su conjunto de factores naturales; por su ubicación geográfica, 

al contar con elementos que se conjugan y conforman sus diferen 

tes características geofrsicas como clima, hidrografía, orogra­

fía, fauna, flora y recursos naturales. 

Con objeto de conocer las características geoeconómicas del te­

rritorio nacional y darles la utilidad y explotación racional 

que responda a las necesidades de la pob1aci6n mexicana, 

dividido en subregiones econ6rnicas. 

se ha 

Para ef~ctos de este trabajo, se define al Istmo de Tehuantepec 

como una subregión integrada por áreas de dos estados diferen­

tes, Veracruz y Oaxaca. Dicha subregi6n queda dividida en dos 

partes: el Istmo Veracruzano y el Istmo Oaxaqueño, los cuales 

no"obstante de encontrarse vinculados geográficamente y en su 

formaci6n hist6rica, presentan nive1es de desarrol1o dispares. 

Pero es interesante analizar desde el punto de vista de la Geo­

grafía LCon6mica la situación actual del Istmo Mexicano en con­

junto, por ser una zona lamentablemente muy poco aprovechada. 
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Procederemos a la descripción de la situaci6n general de cada 

una de las subregiones ístmicas, con objeto de contar con los 

elementos suficientes para explicarnos su valor geoeconór.1ico, 

en razóñ de la variedad de sus recursos naturales explotables 

que beneficiarían en primer lugar a la poblaci6n local y segu~ 

clamen te a la nacional. (Mapa No. 11) 

La región ístmica del lado veracruzano está compuest~ por los 

municipios de Acayucan, Minatitlán, Cosoleacaque 1 Jaltipan, 

Coatzacoalcos, Jesús Carranza y otros de menor importancia, 

siendo las principales ciudades Coatzacoalcos, Minatitlán y Ac~ 

~1ucan, en las s:ue además "se han concentrado las 9lantas indu~ 

triales y el desarrollo comercial m§.s relevantes del §.rea". (32) 

"Al cruzar la linea divisoria entre Veracruz y Oaxaca se advieE._ 

ten con claridad cambios sensibles en la conformación del me-

dio físico que determinan, a su vez, diferentes for~as de vida 

y actividades humanas. 

El llamado Istmo Oaxaquefio se localiza al sureste del Estado de 

Oaxaca, colindando al norte con la zona veracruzana de las lla 

nuras de Sotavento y la regi6n Veracruz-Istmo; al sur con el 

Océano Pacífico; al este con Chiapas y al oeste con la Sierra 

de Juárez y centro de Oaxaca. Esta regi6n se integra con los 

municipios de Juchitán, Tehuantepec, Ixtepec, Matías Romero, Sa 

lina Cruz y otros de menor importanciaº. (33) 

(32) Ortlz, op. cit. p. 16 

(33) Ibidem, p. 42 
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1.2.l. Medio físico 

La orografía de l.a zona ístmica se caracteriza por la existen­

cia de prolongadas 11.anuras, con secciones de terreno ondul.ado, 

sobre todo en l.os municipios veracruzanos de Jesüs Carranza, 

Minatitl.S.n y Coatzacoalcos. Desde Acayucan existen pequeñas 

sierras o estribaciones del. Volcán de los Tuxtl.as, ocupando 

gran parte de l.os municipios de Soteapan, Mecayapan y Pajapan, 

ricos en bosques tropicales. En la costa pr5xima, un tanto qu!:!_ 

brada hay algunos arroyos que bajan de los l.omeríos y laderas 

que forman pequeñas barras. 

Las características orográficas, en el. estado de Oaxaca, mues-

tran la existencia de terrenos planos ligeramente ondul.ados en 

una faja central, que la cubren de norte a sur. En el. extremo 

sureste se presenta un relieve accidentado con el. sistema rnon-

tañoso "Sierra Atravesada que cruza e1 Istmo; sus cimas son re 

.l.ativamente bajas, con al.tura media de 650 metros". (34) 

En cuanto a la natural.eza de los suelos en el Istmo veracruza-

no, pueden cl.asificarse en tres tipos fUndamental.mente. En el. 

municipio de Coatzacoalcos predomina un suel.o alcalino, el gley, 

propio de l.as zonas pantanosas, _en los de Mecayapan y Pajapan 

el. suelo de montaña y en el. resto de los municipios el. 11.amado 

l.aterítico. 

( 34) Enriqueta García y Zaida Fal.c6n, 

l.a Reptlblica Mexicana", p. 68. 
"Nuevo Atlas PorrGa de 
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Por otra parte, son sue1os de gran ca1idad para l.as pl.antacio­

nes tropical.es y pastos abundantes los de los val.les y laderas 

de l.a regi6n de Los Tuxtl.as, los del norte de Oaxaca y los de1 

centro de Veracruz". ( 3 51 

Esta conformaci6n del. suelo "unida a l.a latitud geogrlifica, l.a 

orografía, la distancia al mar, los vientos, la temperatura y 

sobre todo al rl?gimen de precipitaci6n de 3,000 mm. en promedio 

anual., que genera l.l.uvias constantes durante todo el. año"(36), 

penni ten que sea una tierra fecunda y variada en su producci6n. 

No obstante lo anterior, en el istmo oaxaqueño, los suelos d~ 

s~rticos y de "sierozem" hacen su aparici6n, determinando ti­

pos de agricu1tura mlis precarios, ya que s6l.omediante riego es 

posible aprovecharl.os en condiciones adecuadas. 

A su vez existen suel.os del tipo pradera, "en pequeñas áreas 

aisl.adas de los vall.es interiores" (37) volviendo propicia l.a 

real.izaci6n de actividades agropecuarias. "La vegetaci6n en los 

limites con veracruz y en particular a partir de Mat!as Romero, 

empieza a transformarse notablernente, originada por los cambios 

de cl.ímas y suel.os. La sel.va tropical., característica del. is~ 

mo veracruzano, comienza a extinguirse para transformarse en t!_ 

(35) Angel. Bassols Batal.la, 

p. 125. 

(36) Ort~z, op. cit. p. 31 

"Geografía econ6mica de Ml?xico". 

(37) García y Falc6n, op. cit. p. 68 
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pos de vegetaci6n boscosa con árboles semitropicales de altura 

sobre todo a partir de las estribaciones de la Sierra Atrave­

sada. 

Cruzando esta pequeña Sierra Atravesada, se localiza la enorme 

planicie costera que es donde se encuentran Juchitán y Tehuan-

tepec. En esta zona se observa con perfecta claridad la tran-

sici6n de la vegetaci6n boscosa a desértica o semidesértica, ••• 

desaparecen las grandes ceibas, chicozapotes, encinos, cedros, 

madroño y piñón, características de la Sierra Atravesada. 

En esta parte de la zona, sobre todo al llegar al cañón de La 

Ventosa, adelante de Matí.as Romero, llegan fuertes corrientes 

eólicas, principalmente en invierno, las que provocan proble-

mas serios a la agricultura" 

desarrollo. 

\38), afectando directamente su 

La zona ístmica veracruzana es cruzada por uno de los grandes 

ríos de,l país, el Coatzacoalcos y sus alfuentes: el Nanchital, 

el Coachapa, el Uxpanapa, el Chichicapa; destacan asimismo el 

Tancochapa., en buena parte navegable, que ya cerca de su desem 

bocadura toma el nombre de Tona.lá, sirviendo a lo largo de su 

cauce como límite natural a los.estados de Veracruz y Tabasco. 

Por otra parte, se encuentra el río Tehuantepec y el Tequisis­

tlán cuyas corrientes se aprovechan para fines agrícolas con la 

Presa Benito Juárez. 

(38) Ortíz, 9p. cit. p. 56 
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Los rios más importantes son el de los Perros, Chicapa, Nilte­

pec, Ostuta y el. rio Tapanatepec cuyas corrientes se ar>rovechan 

para obrai;; de irr:i:gaci6n; también se localizan en esta zona las 

Lagunas Superior e rnferi:or, as! como el Mar Muerto y el Ojo de 

Agua en Tl.acotepec, que es uno de l.os principal.es mantos acuí­

feros que tiene la zona del istmo oaxaqueño. 

La regi6n ístmica en general se caracteriza por aer del tipo de 

cl.ima tropical húmedo. Se registran altas temperaturas (prom~ 

dio 26ºC) y abundantes precipitaciones pluvial.es, de 2,000 a 

3,000 mm. anuales en la parte veracruzana y del orden de 1,000 

mm. en la parte oaxaqueña. 

1.2.2 Actividades primarias 

1.2.2.1 Agricultura 

En términos generales, la agricultura de la regi6n ístmica ve­

racruzana es de l.as m:l.s prósperas del pais, figuran entre la v~ 

riedad de sus productos, el maiz, caña de azUcar, frijol,arroz, 

sorgo, soya, cebada, trigo, tabaco, papa y jitomate; frutales 

tales como: piña, sandia, naranja, papaya, plátano, lim6n agrio, 

manzana, per6n y coco. 

Entre las áreas destinadas a la agricultura se encuentra Sayu-

1.a, JesUs Carranza y Cosoleacaque, pero estas dos Gltimas pre­

sentan la peculiaridad de encontrarse constituidas por una gran 

cantidad de pequeños fundios ejidales, que dan origen "al peo­

nismo y a migraciones masivas de mano de obra frente al probl~ 
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ma de la desocupaci6n de temporada" (39). Este sector pobla-

ciona1, ha tenido la necesidad de vincularse a actividades re-

lativas al sector industrial, enfrentándose a su falta de pre­

paraci6n y especializaci6n para ser absorvidos en actividades 

propias de los sectores secundarios y terciarios. 

No obstante las limitantes de estos poblados, se observa un maE_ 

cado desenvolvimiento dirigido a modernizar su estilo de vida. 

Refiriéndonos al istmo oaxaqueño, encontramos fundamentalmente 

actividades de comercio en pequeña escala y una "agricultura.de 

subsistencia en la que los cultivos predominantes son: el maíz, 

el frijol y el ajonjolí" (~O). Es decir, una explotaci6n exten 

siva que ocasiona una bajísima productividad y rendimientos me­

dios por hectárea inferiores a los nacionales. Lo anterior, ade 

más de ocasionar un excedente de mano de obra cesante, agudiza 

el bajo nivel de vida de la poblaci6n. 

1.2.2.2 Ganadería 

Como ya se rnencion6, la fertilidad del suelo en el istmo vera-

cruzano ha permitido una pr6spera ganadería, como lo muestran 

los vastos pastizales, básicameQte en el área comprendida entre 

Acayucan y l!inatitlán abarcando también las llanuras de Sotave!!. 

to. 

(39) 

(40) 
Ortiz, 9~. p. 33 
Ibídem, p. 38 
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La existencia de estas condiciones climatológicas y agron6mi­

cas, han fomentado por un lado el establecimiento de ranchos ge_ 

naderos de carácter intensivo, con la caracter1stica. de un ele 

vado nivel de rentabilidad y de un alto grado de tecnificación; 

y por otro, la existencia de pequeños propietarios a nivel de 

subsistencia. 

Las actividades agropecuarias se han diversificado en aspectos 

sobresalientes como "la cr1a y venta de sementales, as1 como el 

desarrollo de ranchos lecheros y de engorda" (41) que benefi­

cian y abastecen, además del mercado local, al Distrito Fede-

ral y participan en la exportación de ganado. 

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

vacuno, porcino, caballar, caprino, ovino, mular y asna1".(42) 

Por el contrario, en el istmo oaxaqueño la ganader1a es domés-

tica, de consumo familiar, "con animales de bajo rendimiento y 

sujetos a plagas y enfermedades" (43) 

En general, podemos definir como caracter!stica de esta activ! 

dad en la reqi6n que, en el lado veracruzano "la ganaderS:a es de· 

tipo comercial y prevalecen los ganados finos como el cebCi, cha 

(41) OrtS:z, op. cit. p. 32 

(42) Garc!a y Falcón, op. cit. p. 89 

(43) OrtS:z, op. cit. p. 58 



- 60 -

dais, criollo y en menor escala el Herford; frente a un tipo de 

ganado oaxaqueño de raza criolla y huastecas de segunda" (44). 

l.2.2.J Pesca 

El panorama del sector primario muestra por otra parte, un po­

tencial pesquero acu!cola significativo que reviste gran impoE_ 

tancia para el desarrollo econ6mico de la regi6n ístmica en g~ 

geral, ya que ésta cuenta, con vastas áreas de_ explotaci6n, ta~ 

to en ambos 1itora1es como en las aguas dulces de las corrien-

tes y dep6sitos naturales interiores. Entre las principales e!!_ 

pecies que se capturan, sobresalen: "robalo, mojarra: caz6n, 

pargo, huachinango, lisa, sierra, camar6n, almeja, osti6n, pe-

to y jaiba" (45) en .las costas del litoral veracruzano, y "to.E 

tuga, mojarra, carnar6n, corvina, lisa, sábalo, barrilete y ju-

re1" (46) en 1as costas de Oaxaca. 

coatzacoalcos y Juchitán son los centros principales de conce~ 

traci6niie los productos pesqueros procedentes de las extensas 

áreas estuarinas y de 1as Lagunas Superior e Inferior. Lamen-

tablemente, la gran variedad y calidad de los recursos pesque-

ros están siendo afectados por la contaminaci6n provocada por 

la ºexplotaci6n petrolera y la industria petroquímica y química. 

(44) Ortíz, op. cit. p.58 

(45) Garc!a y Falc6n, op. cit. p. 89 

(46) Ibídem p. 68 



En nuestra opini6n, este sector econ6mico debe ser incentivado 

en forma econ6rnica por su gran capacidad de absorber mano de 

obra con inversi·ones relativamente reducidas. 

1.2.2.4. Minería 

Para finalizar de referir las actividades primarias, men-

cionaremos a la minería, ya que, la regi6n cuenta con importa~ 

tes yacimientos mineros que le permiten ocupar el segundo lu­

gar en la producci6n nacional de minerales. 

La regi6n es rica en minerales no metálicos, entre la que des-

tacan: azufre, sal, mica, asbesto, s!lice, calcita, bauxita, 

mármol, fosforita y cuarzo. La presencia de azufre, bauxita, 

asbesto, roca calcarea y otros minerales de importancia sitúan 

a 1a regi6n en una zona de extraordinaria capacidad para cons­

tituirse en centro industrial de gran importancia para el país. 

"La zona ístmica veracruzana es la mayor productora de azufre 

del país, el cual se obtiene principalmente en Jaltipán, nida~ 

gotitlán y Minatitlán. Los domos salinos se encuentran en Jál 

tipan y están comprendidos entre los más productivos en el rnun 

do". (47) Lo anterior perrni te considerar a Jál ti pan corno el rn~ 

nicipio veracruzano más importante en lo que respecta a volu­

men y valor de la producci6n minera, ya que además produce are 

na s!lica, caliza, sal y barros refractarios. 

(47) García y Falc6n, op. cit. p. 89 
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1.2.3 Actividades secundarias 

En lo que respecta a industria, la regi6n ~tsmica veracruzana 

es una de las m§s prósperas del país con una producci6n basta~ 

te diversificada. La petrolera es la m§s importante ya que r~ 

presenta el 62.59% de la actividad petrolera nacional, le si­

gue en importancia la de fertilizantes y otras como f§bricas de 

pape1, cerveza, cemento y una naciente pero poderosa industria 

petroquímica. 

Las ramas de m§s alta capitalizaci6n y mayor product:i.Yidad son: 

la petrolera, la química y la de elaboraci6n de bebidas. En 

cuanto a fertilizantes, el Istr.to es el principal productor del 

país ya que participa con el 30.1% de la producci6n nacional. 

La zona MinatitUin-Coatzacoalcos en petróleo y petroquímica .. 

destaca por su gran actividad industrial,. "La refinería de M~ 

natitlán está catalogada entre las mayores de Am~rica Latina, 

constit~ída por 4 plantas de absorción que alimentan a plantas 

petroquímicas ubicadas en Cosoleacaque, Minatitl§n, 

y la Cangrejera". (48) 

Pajaritos 

La refinería tiene capacidad !"ara procesar 200, 000 barriles di~ 

rios de crudo, y abastece la tercera parte del consumo total de 

refinados petroleros del país. 

(48) García y Falcón, op. c~t. p. 89 
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En el. complejo petroquírnico de Pajaritos hay capacidad para pr.9_ 

cesar 192 millones de pies cübicos diarios de gas natural en 

las plantas Criogénicas. 

A través 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 ernbarcacione<> de 250,000 TI'H. 

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

para exportaci6n. La distancia de las boyas para uso domésti-

co es de 3 1'-il6metros de la playa y a 5 Kms .la de exportaci6n en 

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

El istmo se localiza cerca de las principales áreas de reser­

vas petroleras de Chiapas, Tabasco y Campeche, y precisamente 

por la posici6n estratégica del istmo/ PBMEXlestá construyendo 

una refinería en Salina Cruz, que se encuentra en su segunda 

etapa de construcci6n, procesando actualmente 170,000 barriles 

diarios de crudo. El crudo se recibe directamente por un ole~ 

dueto que parte de la estaci6n distribuidora instalada en Nue-

vo Teapa, Tabasco. La segu.~da etapa de la refinería tendrá c~ 

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

obtendrá finalmente un proceso total de 370,000 barriles dia­

rios, que podrán cubrir la creciente demanda nacional princi­

palmente l.a del litoral del pacífico. La tercera etapa progr~ 

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

que se obtendrá finalmente un proceso total de 570,000 barri­

l.es diarios, con lo que podrá garantizarse el abastecimiento 



- G4 -

del pais y la exportaci6n de volúmenes excedentes de productos 

réfinados. 

Actualmente, la acci6n conjunta del Gobierno con los empresa­

rios se orienta al mejoramiento de l.a organizaci6n y del uso r~ 

cional del suelo a trav€s de la creaci6n de parques industria­

les en la zona. 

Ll Plan Nacional de Desarrollo Industrial. considera como pivo­

te de sus acciones a 1a industria petrolera, ast como a la pr~ 

ducci6n de bienes básicos y de exportaci6n. Para conseguir los 

objetivos propuestos, el plan otorga 9rimacia a los sectores y 

regionen que puedan incrementar los beneficios económicos y so 

ciales del pais en general.. Sectoria1ment"7 se da :r-cioridad a la 

agroindustria y a la fabricaci6n de bienes de capital y regio­

nalmente al desarrollo de ambos litorales. 

La orientaci6n geografica hacia nuevas ~reas industriales favo 

rece a 1~ regi6n al contar €sta, con estimulos preferenciales y 

de prioridad estatal. 

Las principales industrias no petro1eras establecidas en la re 

gi6n son: 

La Empres·a Az~frera Panamericana, S. A. 

Se dedica a la explotaci6n del azufre, está localizada 

en el Municipio de Jáltipan y es tan importante, que es 

considerada como la ~ás grande en su tipo a nivel mun­

dial. Desde 1972 funciona como empresa paraestatal ma 
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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 explotaci6n de s~lice, em~resa ubicada 

también en Jáltipan, y produce aproximadamente 18,000 

toneladas mensuales de arena sílica. 

Industria Química del Istmo. 

Se encuentra a cargo de la explotaci6n de sal y se ub~ 

ca en Pajaritos, Municipio de Coatzacoalcos y en J§lti 

pan; produce un promedio de 195 mil toneladas anuales 

de sal. 

~ERTIMEX 

"Se abastece a bajo costo de las materias primas esen­

ciales (petróleo, gas y sobre todo azufre) de las em­

presas extractivas existentes en la regi6n. Cabe acra 

rar que esta empresa consume buena parte del azufre que 

no exporta Azufrera Panamericana 11
• (49) Esta empresa 

consta de: unidad Pajaritos; unidad Coatzacoalcos, y 

unidad Hinatitlán. 

CYDSA 

Petroqu:Lmica 

(49) Ort1z, op. cit. p. 26 
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CUADRO No.. 11 

PRINCIPALES INDUSTRIAS EN EL ISTMO VEl'U\CRUZANO 

Y SU PRODUCCION EN 1985 

----------------------1---------------------1¡-------------------
c I U D A D l INDUSTRIA l PRODUCCION 

l l (MILES TON/AflO) 
1 1 

----------------------~---------------------r------------------
1 
1 

COATZACOALCOS l FERTI!IEX 250 
1 

MINATITLAN l FERTIMEX 227 
¡ CO, DE MEXICO, S.A 80 

l LIQUID CARBONIC 12 
1 

REFINERIA PEMEX 99,985 (1) 

COSOLEACAQUE 

PAJARITOS 

PAJARITOS 

JALTIPAN 

TEXISTEPEC 

PLANTA PETROQUIMICA 
PE ME X 

TEREFTALATOS 

MEXICANOS 

FEROQUHIIA 
CELANESE MEXICANA 

ALBAMEX, S. A. 
PLANTA PETROQUIMICA 
PEJ>lEX 

FERTIMEX 
INDUSTRIAS RESISTOL 

TETRAETILICO DE MEX. 

PLANTA PETROQUIMICA 
PEMEX 

AZUFRERA PANMIERIC.l>.N.1'1. 
• 1 

MATERIAS PRIMAS l 
HONTERHEY 

EXPORTADORA DEL 
ISTMO (CEDI) 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

SAN JUAN EVANGELISTA ARENAS SILICAS, S.A.l 

458,084 

200 
10 

450 

2 

2, 998 (1) 

929 
131 

118 

808 (1) 

1,500/1,800 

157 

781 

--------------------------------------------~-------------------
(1) BARRILES/ARO 

FUENTE: Entrevistas a funcionarios. 
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La regi6n del istmo oaxaqueño tiene una diversidad de activid~ 

des industriales de menor peso, en relación con otras regiones 

de la entidad. 

En la zona ístmica están ubicadas 7 congeladoras camaroneras, 

un ingenio azucarero, una fábrica de cemento y una impregnado­

ra de durniien tes. 

De instalaci6n más reciente son: 1a beneficiadora de arroz, 

una planta en proceso de construcción de harina de pescado, una 

cooperativa que se dedica a la industrialización del mármol y 

el onix. 

En la poblacilln de Lagunas, en el camino entre Juchitán 

y Mat~as Romero, se encuentra una fábrica de cemento. Esta 

planta opera en forma de cooperativa, con una producci6n de 30 

mil toneladas mensuales. 

En Salina Cruz funciona un astillero de la Secretaria de Y.ari­

na que se dedica a la construcci6n de barcos pesqueros y prin­

cipalmente a la reparaci6n de embarcaciones. 

En la ciudad de Juchitán se encuentra localizada una planta i~ 

pregnadora de durmientes, que abastece a Ferrocarriles Nacion~ 

les de !léxico. Produce 45 mil durmientes al mes. Fer ron a-

les posee en Matias Romero uno de los más importantes talleres 

ferrocarrileros de la RepQblica. 

Se tiene. programada la construcción de un parque industrial ce!::_ 

ca de Sa1ina Cruz, en raz6n de que la zona ístmica cuenta eon 
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ventajas evidentes de infraestructura, está pr6xima al mercado 

del sureste y ofrece instalaciones portuarias que pueden ser d~ 

terminantes para el establecimiento de nuevas industrias. 

1..2.4 Actividades terciarias 

Las actividades y servicios que existen en la zona ístmica son: 

Una amplia infraestructura de transporte en renglones como ca­

rreteras y caminos secundarios y vecinales; ferrocarriles; aer~ 

puertos y aeropistas ¡ asimismo, otros medios de comunicación di.:!. 

ponibles como teléfono, telégrafo, correo, telex, estaciones de 

radio, repetidoras de 2 canales de televisión áe la ciudad de 

México, terminal del. Sistema Nacional de Microondas que permite 

captar la señal de televisión rural.. Existen también institu-

cienes bancarias y financieras, asociaciones patronales y otros 

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

1..2.5 "Los puertos 

l.2.5.l El puerto de Coatzacoalcos. 

El. puerto de Coatzacoalcos, se ubica sobre la márgen oeste del 

rio del mismo nombre, a 4.5 kms.· aguas arriba de su desembocad~ 

ra, en el. extremo sur del Estado de Veracruz. Limita al norte 

con el Golfo de México, al sur con el. Hunicipio de Minatitlán, 

al poniente con la Laguna del. Ostión y al. oriente con el Ria •.ro-

nalá; sus coordenadas geográficas son: 

te y 94ª 24' 30" Longitud Oeste. 

18ª 09' 30" Latitud Nor 
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El puerto es de tipo fluvial, con una extensión territorial de 

720,410 m2 • 

Los limites del puerto de Coatzacoalcos estl!.n comprendidos de~ 

tro del area de una circunferencia, con un radio de BOO metros, 

cuyo centro es el punto de intersección del eje del canal con 

la linea que une los ext~emos de las escolleras, hasta el limi 

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 tierra. Dentro de este radío de acci6n se encuentran las in:!_ 

talaciones del recinto portuario en operación. 

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 llaritima de PEMEX en la Laguna de Pajaritos, con una lon 

gitud de 1, 190 metros, plantilla de 100 metros de anc:ho y 12. 80 

metros (42') de profundidad. 

El puerto de coatzacoalcos tiene 8 muelles con una longitud to 

tal de 1, 82 9 metros, y una capacidad de calado ml!.ximo de los bu 

ques de 10.05 m. (31 1
), profundidad sujeta al dragado de mant~ 

nimiento en el paramento de los muelles y dos vias de ferroc~ 

rril que corren paralelas a lo largo de los muelles. (Mapa No6) 

El :>rea de influencia del puerto de Coatzacoalcos se circuns­

cribe al sureste del pais,que~s fundamentalmente zona petrole-
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ra. Forma el complejo portuario más importante a nivel nacio­

nal, está integrado por cuatro puertos que son Coatzacoalcos, 

Pajaritos, Nanchital y Ninatitlán, comprendidos desde la desem 

bocadura del n!o Coatzacoalcos, a lo largo de 36 kms., inc1u-

yendo la terminal petrolera de Pajaritos que se encuentra. so­

bre la margen Este del rl'.o y la de Nanchital, que est':i ubicada 

sobre la margen derecha a ll kms. aguas arriba de la desemboca 

dura del rl'.o y la de Minatitlán adyacente a la ciudad del mis­

mo nombre a 36 kms. aguas arriba del mismo rl'.Ó. 

Su área de influencia abarca los estados de Chiapas, Tabasco, 

Campeche, Yucatán, 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 y 

aéreo. 
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CUADRO No. 12 

PUERTO DE COATZACOALCOS, VER 

DISTANCIAS POR CARRETERA A OTRl'.S CIUDADES DEL PAIS 

c I U D AD E s D I s TA N C I A s 
EN Kl!S. EN ?IILU.S \WJ 

?IEXICO, D. F. 734 456 

MERIDA, YUC. 800 497 

·PnOGRESO, YUC. 833 Sl.8 

PUEBLl'., PUE. 607 311 

SALINA CRUZ, 01'.X. 30<1 l.89 

T.l\.!·ll'ICO, TAllPS. 849 528 

VERACRUZ, VER. 311 l.93 

VILLAHERMOSA, TAB. l.69 l.05 

FUENTE: llapa Turístico de Carreteras, SAl:OP - l.961. 

(*) Mil.l.a Terrestre = l.,609 metros 



CUJ'.DRO No. 13 
PUERTO DE COATZACOALCOS, VER 

DISTANCIF.S MARITH1l'-S A OTROS PUr:I~TOS 
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D I S T A N C I A S 

p u I:: R T OS EN !~IS. EN !.IILL1'.S 
NAUTICl'.S (*) 

NACIONALES 

ACJ'.PULCO, GP.O. 5 274 (.) 2 846 
ENSENADA, B. c. 7 804 (.) 4 211 

HANZ.1>.NILLO I COL. 5 613 (.) 3 029 

MAZATLAN, SIN. 6 349 (.) 3 426 

SALitll\. CRUZ, OAX. 5 274 (.) 2 846 
PROGRESO, YUC. 4 800 2 590 
TA!IPICO, TAMPS. 593 320 

VERl'.CRUZ, "'\TE!\. 235 127 

EXTRANJEROS 

CARTAGENA, COLOMBIP.. 2 750 1 484 
COLON, PANAf!A 2 587 1 396 
HABANA, CUBA 1 557 840 
HOUSTON,~. u. P. •• 1 340 723 
MOBILE, E. u. A. 1 546 834 
NORFOLK, E. u. A. 4 092 1 736 

NUCVA ORLEANS, i::. u. A. 1 484 801 
NUEVA YORK, E. u. P. •• 3 695 1 994 
ROT.TERDAM, EOI..J>JrnA 9 427 (.) 5 087 
SJl~'l FRJ\NCISCO, E. u. A. 8 645 (.) 4 665 
YOKOHM1l'., Jl'.PON 16 868 (.) 9 102 

FUENTE: Distances Between Ports. u. s. A. 
(*) llilla n§utica 1853.25 metros 
( . ) Vía canal de Panam§ 
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1.2.5.2 El puerto de Salina Cruz 

El puerto de Salina Cruz está ubicado en el litoral del estado 

de Oaxaca, en el Golfo de Tehuantepec. su costa la f orrna una 

serie de bahias como Chipehua, Conejo, Salinas del Marc::ués y s~ 

lina Cruz. Las coordenadas geográficas del puerto son 16°10 1 

de Latitud Norte y 96°12' de Longitud Oeste. Las instalaciones 

portuarias tienen una cota de 6 metros sobre e 1 nivel medio del. 

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

el Golfo de Tehuantepec, al este con la BahÍa de la Ventosa y 

al oeste con las Salinas del Marqués. 

Es un puerto artificial con una extensi6n geográfica de 3.75 

kr.12. y está situado en la bahía del mismo nombre. La Eahia e~ 

tá formada por una pequeña penetraci6n de la costa, entre el 

morro de Salinas y el cerro fierro. 

Debido a las corrientes que prevalecen en esta área, se prese~ 

ta constante acarreo de material de azolve hacia el puerto, r~ 

z6n por la cual. las profundidades ~encionadas varían constant~ 

mente. Debido a ello, deUen tonarse toda clase de precaucio-

nes para la entrada al puerto. 

Los limites del puerto están comprendidos en el área de una ciE_ 

cunferencia de GOO metros de radio cuyo centro es el punto de 

intersecci6n del eje del canal con la linea irr.aginaria ~uc une 

los extremos de las dos escolleras, incluyendo el ante~uerto, 

la dársena de maniobras y la terminal de contenedores. 
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El acceso al ante~uerto de Salina Cruz se realiza ~or el canal 

entre las dos escolleras, las cualea tienen una separación de 

76 metros~ntre morros y conforman un canal de 50 n. de ancho 

de plantilla con profundidades ~ue fluctrtan entre 10.7 m.(35') 

y 13.1 m. (43') dependiendo del dragado de mantenimiento, que 

conduce a la zona de muelles de carga general ~r rermite el ac-

ceso al muelle de contenedores. La longitud del canal, entre 

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

Pasando el entrepuente, se arriba a la d~rsena de carga gene­

ral, donde se localizan los muelles del Recinto portuario. En 

el puerto propiar.iente dicho es donde existe la dársena de ma­

niobras. La profundidad a lo largo de los muelles es de 9.1 m~ 

tres (30'). El área de muelles cuenta con vías de ferrocarril 

a todo lo largo de los mismos. 

El muelle de contenedores se localiza sobre la escollera este 

dentro del antepuerto, más al fondo se ubica el patio de cont~ 

nedores y las oficinas administrativas, patio y talleres de :na!!. 

tenimiento y reparaci6n; además, se cuenta con vías 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 área de influencia del puerto de Salina Cruz cor,1prende r>ar­

te del Sureste del país que es fundamentalmente una zona petr~ 

lera, abarcando los Estados de Oaxaca, sur de Veracruz, Cliia­

pas y ~abasco. 
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Por la corta distancia terrestre que ~edia entre este puerto y 

el de Coatzacoalcos, ambas terminales desenpef.an un papel eatr~ 

tSgico en el desarrollo de esta región y están destinados, por 

su privilegiada situaci6n, a contibuir en forma determinante al 

comercio internacional al conformar el. Puente Terrestre t-!exi-

cano a trav~s del cual se desarrollára el tráfico interoceáni-

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

El puerto de ~alina Cru~ se comunica con el resto del pa1s, a 

trav~s del sistema carretero y ferroviario existente. 

CUADRO No. 15 
PUERTO DE SALIN~ CRUZ, OAX. 

DISTANCIAS POR C.!'.nRETERA A OTI'.AS CIUDADES DEL PAIS 

D I s T A ll e I AS 

e I U D A D E S EN KMS. EN MILLAS 

ACA?ULCO, GRO. 664 415 

COATZACOALCOS, VER. 304 189 

MEXICO, D. F. 776 482 

OAXACA, OAX. 269 167 

TUXTL.~ GUTIERREZ, CHIS. 309 192 

VERACRUZ, VER. 487 303 

VILIAHERllOSl'., ?AE .. 473 294 

FU!::NTE: ttapa Turístico de Carreteras. SJ'.liOI' - 1981 

(*) Milla terrestre = 1 609 metros. 

(*) 
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D I S T A N C I A S 

PUERTOS 

NACIOtlALES 

ACJ\PULCO, GRO. 

COATZACOALCOS, VER. 

ENSENADA, B. C. 
GUAY!lAS, SON. 

MANZANILLO, COL. 

MAZATLA!l, Sitl. 

TA!'.PICO, TJ'J\PS. 

VEPJ\CRUZ , VER. 

EXTRANJETIOS 

GUAY~CUIL, ECUADOR 

HONOLULU, liAWl'-lI, EUJ'. 

LA GUAYRA, VENEZUELA 

LOS ANGELES, Ca. E.U.A. 

NORFOLK, va. B.U.A. 

NUEVA ORLEA.'IS, La. :e.U.A. 

NUEVl'_ YQRK, N.Y. E.U.A. 

PAllA!il'., Pl\Nlll'll'. 

PUNTA ARENAS, COSTA RICA 

Sl\tl DIEGO, Ca. E .U. A. 

SAN FRANCISCO, Ca. E. U. A. 

SE~TTLE, Wa. E. -O. A. 

SIDNEY, AUSTRALIA 

VALPARAISO, CHILE 

VANCOUVI:R, CAtlADA 
YOKOHAl\1'., JA.PON 

EN KMS. 

582 

4 800 (.) 

3 061 

2 335 

1 103 

1 662 

5 ººº (.) 
4 880 (.) 

2 770 

6 635 
3 807 (.) 

3 341 
5 545 (.) 

4 844 (.) 

5 906 (.) 

2 1.68 

l. 388 
3 212 

3 957 

5 447 

14 224 

6 Ol.8 

5 462 

12 068 

FUENTE: Distances Between Ports. u. s. A. 

(*) Milla n§.utica = l 853.25 metros 

(.) V1a Canal. de Panam§. 

EN t:ILLJ'_S 
NAUTICAS ( *) 

314 

2 590 

l 652 

l. 260 

595 

897 

2 698 
2 633 

l. 495 

3 580 

2 054 

l 803 

2 992 

2 614 

3 187 

l. 170 

749 

l 733 

2 135 

2 939 

7 675 

3 247 

2 947 

6 51.2 
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1. 3 IMPORTANCIA GEOPOLITICA 

Desde diferentes pµntos de vista, la pooici6n geográfica es uno 

de los factores ~ás influyentes en el nivel social, econ6mico 

y político de las naciones. 

Con su descubrimiento, 1Jnérica se convirti6 en r>unto de reunión 

de hombres de diversas razas y en punto de dispersi6n para mu­

chos que iban en busca de relaciones comerciales con Asia y de 

la colonizaci6n de las Filipinas; asimisrn~ por sus vastos re­

cursos naturales, la economia mexicana cornplet6 durante varios 

años la de las I~las Antillas, de Venezuela, Colombia, Filipi-

nas, etc. Parte de la producci6n de sus ~inas sirvi6 como ba-

luarte para defender de los piratas las tierras continentales 

desde Florida hasta Cartagena de Indias. 

Todo esto susci t6 cambios importantes en la geonolí ti ca del mu!!. 

do medieval. El centro de la historia mundial se desplazaba 

del Nar Mediterrl'ineo al Océano Jttlántico y después al Pacl'.fico, 

constituyendo a 11éxico co~o un país afortunado, al estar ubic~ 

do dentro de una regi6n de importantes vras de comunicaci6n 

internacional, con esto la regi6n ístmica de las ~ricas en 

conjunto, tiene un papel atractivo a nivel internacional y es­

r>ecialmente frente a los paises europeos, que deriv6 en un in­

ter~s creciente de las grandes potencias por obtener el domi­

nio de estos epicentros geo!'olíticos. Así vemos que desde 1823 

Estados Unidos de Am~rica, con la f'octrina !w!onroe, protege pa­

ra sí el continente anericano de cualquier intromisión extran-
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jera. 

Obviamente este juicio sobre el Istmo despert6 el interés de v~ 

rías naciones por dominarlo; entre ellas, Estados Unidos de Amé 

rica, Francia, Inglaterra, Holanda, Jap6n, etc. Consti tuyénd~ 

se as! en zona de presi6n geopolítica, fundamenLalmente por PªE.. 

te de los Estados Unidos de América quien l.o ha considerado den 

tro del total. de su área de infl.uencia natural.. Al. respecto, 

es necesario mencionar la concepción gcopolS'..ticc:i norteamer·ica­

na, consol.idada a fines del sigl.o pasado, hacia el Pacífico y 

hacia el Caribe, que previ6 su hegemonía en el. mundo. Para l.o 

cual, insisti6 en la necesidad de crear una gran escuadra, con 

la apertura de un canal interoceánico en América para aseguraE 

se su expansi6n en el. Pacífico, hecho consol.idado con la cons­

trucci6n del. Canal. de Panamá en 191.4. 

Así, al. resal.tar l.a importancia pol.ítica, hist6rica y estratég;L_ 

ca que México posee a nivel. internacional., desde el punto de 

vista dé l.a Geografía de las Comunicaciones, dentro de su con­

texto inmediato la zona tstmica de las Américas, se observa que 

"como ruta comercial", tambi~n ha sido incluida dentro de las 

aspiraciones expansionistas de varias naciones. 

Con la sol.a idea de que una de las más importantes rutas oceá-

nicas japonesas apuntan en direcci6n al Istmo, fué factor más 

que decisivo para que Estados Unidos busc;ra asegurarse su po­

sesi6n1 en virtud de que el. Canal. resul.ta fundamental ante l.os 

intereses pol.íticos, econ6micos y militares en el. Pacifico. 
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Al intentar establecer el sitio más importante de Ml:i>:ico, tan­

to a nivel internacional, como por su papel estrat~gico-mili­

tar, comercial (en base a su tráfico) o de apoyo a las comuni­

caciones a nivel nacional; as! como su importancia econ6mica 

(en raz6n de sus recursos naturales}; necesariar.tente se pone la 

mirada en el Istmo de Tehuantepec, considerado como una de las 

llaves del dominio mundial. 

Hoy día, el Caribe tiene una ventajosa proximidad geográfica 

respecto de importantes mercados de Aml:irica del norte, P.ml:irica 

Central y P.m~rica del Sur y de las principales rutas co~ercia­

les que utilizan el Canal de Panamá, un n1lmero cada vez mayor 

de países de dicha subregi6n ofrecen servicios de transbordo p~ 

ra contenedores, carga de autotransbordo; y granel líquido. 

En este conte::cto, el puente terrestre mexicano c::ue une los pueE_ 

tos de Coatzacoalcos en el Golfo y Salina Cruz en el Pacífico, 

ofrece a su vez servicios de transbordo y de puente terrestre 

y, constituye un buen ejemplo de la relaci6n entre la ubicaci6n 

geográfica, el movimiento internacional de carcra del país y la 

demanda de servicios de transbordo. 



CAPITULO I I 

EL PUENTE TERRESTRE MEXICANO 
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CAPITULO II 

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 trá­

fico interoceánico de mercanc!as nacionales e internacionales 

en contenedores denominado originalmente Alfa-Omega, tenia c~ 

rno objetivo el atraer la carga internacional en trAnsito, ha­

cia el Istmo de T~huantepec, para lograr, además, de la conse­

cuente generación de divisas por los servicios prestados a los 

usuarios, un volumen de tráfico que complementará los embarques 

nacionales, justificando con ello la creaci6n de terminales es 

pecializadas para el manejo de carga contenerizada en ambos ex 

tremes del corredor. (Mapa No. 14). 

Para implementar el proyecto, se cre6 el 10 de enero de 1980 

por Decreto Presidencial, el Organismo PGblico Descentralizado 

"SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO" (SMT)' su prop6sito era COOE_ 

dinar los servicios necesarios para el tráfico de mercanc!as en 

contenedores entre los puertos de Coatzacoalcos,en el Golfo de 

México y Salina Cruz en el Océano Pacifico y viceversa. 

Es importante señalar que Servicio Multimodal Tránsistmico 

fue establecido como un organismo descentralizado con facul-

tades para coordinar a la empresa de 

del Istmo de Tehuantepec s. A. de c. v. 

• 

Servicios Portuarios 

(SPITSA) las operacio-
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nes y maniobras necesarias en las termina1es de contenedores, 

as!, como para celebrar convenios con los diferentes Gremios de 

Autotransportistas para el transporte por carretera y con Fe­

rrocarriles Nacionales de México, Línea "Z" para la operación 

del ferrocarril. 

Servicio Multimodal Transrstrnico, realiz6 una serie de inver-

siones en obras e instalaciones como: la construcción de mue-

lles y patios para contenedores, la adquisición de equipo por­

tuario y ferroviario especializado y la construcción de of ici­

nas y edificios de apoyo; utilizando la infraestructura exis­

tente de la mejor manera posible. 

Esta infraestructura para el transporte de contenedores impul­

saría en cierta medida el desarrollo de la zona y a su vez apo_ 

yaría los planes del Estado Mexicano para el desarrollo de la 

región ístmica, al proporcionarle en corto plazo, una infraes­

tructura dirigida a apoyar la exportación de productos region~ 

les y l~ importación de los insumos necesarios para la produc­

ción industrial del área. 

2.¡.1 Fundamentos de su creación 

El proyecto del puente terrestre para el tráfico regional e 

interoce&nico de mercancías contenerizadas, entreCoatzacoalcos 

y Salina cruz, permitía conjugar el potencial de desarrollo de 

la región, la política del Estado de crear polos de desarrollo 

y contribuir a la descentralización de la economía, as!comola 
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utilizaci6n de la ventaja estratégica que proporciona el Istmo, 

desde el punto de vista del transporte marítimo. 

No se pretendía con el establecimiento del corredor transístm~ 

co un servicio de paso interoceánico genera1izado para el uso 

de todas las naciones, como fueron concebidos los pasos de los 

Cana1es de Suez y Panamá, sino más bien para satisfacer con ve!!_ 

taja, la necesidad de varios países de tener opciones alternas 

en sus rutas marítimas. 

En el filnbito nacional, cualquier desarrollo industrial a media 

no plazo en la iegi6n de Coatzacoalcos y en el Istmo en gene­

ral, requería del apoyo portuario para sus importaciones y más 

at'.in para la exportaci6n de productos terminados; asimismo, es­

tos desarrollos debían beneficiarse de la ventajosa posici6n 

del Istl!lo y de la necesidad de proporcionarles una salida ha­

cia el Pacífico, lo que equivalía a instrumentar un corredor te 

rrestre que apoyara el desarrollo regional. 

El proyecto Alfa-Omega, se propuso la doble función de impul­

sar y apoyar el desarrollo de la región ístmica y, complereent~ 

riarnente, proporcionar un corredor interoceánico a las mercan­

cías contenerizadas en tránsito, que generara un mayor volumen 

de tráfico con la correspondiente entrada de divisas para el 

pa:Ls. 

Por otra parte, el proyecto del puente terrestre a través ciel 

Istmo de Tehuantepec, para facilitar el tráfico interoceánico 

de mercancías nacionales e internacionales con el sistema de 
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transporte multimodal propuesto por el Gobierno Federal, obe­

decía a la identificaci6n de la oportunidad de explotar en b~ 

nef icio de t:láxico las ventajas que presentan tanto las carac­

terísticas fisiográficas de la zona ístmica (véase punto 1.2. 

l} corno su infraestructura de transporte existente: en una €p~ 

ca en que la conjunci6n de eventos nacionales e internaciona­

les de relevancia para la regi6n, y para el comercio maritimo 

interoceánico, delinearon una evidente situación coyuntural 

que había que explotar en beneficio de la re"gión y del país. 

2.l.2 El decreto de creación 

Debido a aue SMT fu€ establecido corno una organizaci6n au-

t6noma, deben analizarse los alcances, obligaciones y la su 

ficiencia del Decreto de creaci6n. (ANEXO I) 

Así, se tiene que el Decreto de Creaci6n de Servicio ;!ultimo 

dal Transístrnico, restringe el uso de sus instalaciones al trá 

fico internacional de mercancías en tránsito interoceánico 

entre Coatzacoalcos y Salina Cruz. (Artículo Segundo). 

Lo anterior, rrovoc6 r:'.ue la. Frolr!cci6n del organismo tuviese 

que enfrentar una situación desventajosa al no poder ofrecer 

un servicio integral a las líneas navieras. Debido a esta l_:!._ 

mitaci6n de origen, empresas interesadas en promover la expoE. 

taci6n de productos de la zona, o en utilizar las instalacio-

nes para la introducci6n de mercancías al territorio, con el. 

propósito de iniciar el tráfico interoceánico, no se llevaron 
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a cabo ni tampoco la explotaci6n del mercado nacional poten­

cia 1 existente. 

Dentro de las características más relevantes que contiene el 

Decreto de creación deben mencionarse: 

l. El Organismo cuenta con personalidad Jurídica y Patr~. 

monio propios (Artículo Primero); con facultades para 

2. Convenir y contratar con los usuarios del Servicio el 

Transporte Multimodal de mercancías entre ambos puer­

tos. 

3. convenir y contratar los servicios de carga, descarga 

y transporte que sean necesarios con las empresas ma­

niobristas, los ferrocarriles, los autotransportes y 

demás servicios requeridos en ambos puertos. 

4. Elaborar y realizar programas de acción, operación y 

obras y cumplir con los compromisos que de ellas re­

sulten. 

5. Aplicar los ingresos provenientes de los servicios que 

presta, al pago de las obligaciones que contraiga pa­

ra el cumplimiento de su objeto. 

6. El Consejo de Administraci6n incluía a las Secretarías 

de Comunicaciones y Transportes (SCT), Hacienda y Crlé­

dito Pliblico (SHCP), Comercio (hoy SECOFI), Asentamien 

tos Humanos y Obras Públicas (hoy SEDUE) y Patrimonio 



y Fomento Industrial {Hoy SEMIP){Jl.nexo II Estructura Orgánica) 

2.1.3. Objetivos 

Dentro de las responsabilidades generales de SMT definidas en 

Decreto de Creación, destacan las siguientes: 

Coordinar el transporte multimodaldelas mercancías en 

tránsito interoceánico. 

Desarrollar, operar y promover el uso del Puente Te­

rrestre, para tráfico internacional de contenedores. 

Contribuir al desarrollo económico regional por medio 

de su actividad. 

Ofrecer a las entidades productoras de la región, un 

instrumento adecuado para realizar la exportación de sus 

productos y dar apoyo a la importación de los insumos n~ 

cesarios para sus actividades industriales. 

Constituir un factor importante para la captación de di 

visas, mediante la prestación del servicio de transpor­

te interoce~ico de mercancías en tráfico. 

Básicamente fueron dos los objetivos principales del proyecto: 

El primero, se refería específicamente a el manejo internaci~ 

nal del tráfico de contenedores a través de un puente terre~ 

tre, ofreciendo una ruta marítima alterna a losnavierosextra~ 

jeras y reportando un beneficio financiero al país con la con-
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secuente generaci6n de divisas que ello implicaba. El segundo 

objetivo buscaba elevar el nivel de vida de la poblaci6n de la 

regi6n del Istmo, al incrementarse la actividad econ6mica y g~ 

nerar diversos empleos directos e indirectos. 

Además de los beneficios econ6micos generales, el mejoramiento 

y rehabilitaci6nde la infraestructura portuaria, ferroviaria y 

carretera significaba un fuerte respaldo para otras activida­

des, ya fueran agrícolas o de tipo industrial. 

Asimismo, SMT se estructuró adecuadamente para celebrar conve­

nios con los distintos prestadores de servicios entre los que 

se pueden destacar: 

La empresa de Servicios Portuarios del Istmo de Tehua~ 

tepec, s. A. de C. v., querealizar1a las maniobras pro_ 

pias en las terminales portuarias. 

Ferrocarriles Nacionales de México Linea "Z", organismo 

que empleando el equipo adquirido por SMT, operaria el 

transporte ferrocarrilero. 

Gremio de Auto-transporte, paralaprestaci6n del tran~ 

porte por carretera. 

De lo anteriorr se desprende que SMT fue diseñado como una va­

liosa Organizaci6n Descentralizada para dar cumplimiento a los 

objetivos que dieron origen a su creaci6n. 
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2.2 DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS DE SUS INSTALACIONES 

2.2.l 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 construcción de muelles y terminales, y la instalación 

de las graas de contenedores y otros equipos auxiliares fueron 

terminadas formalmente a mediados de 1982. Asimismo, SMT cuen-

ta en cada puerto con instalaciones y equipos de característi­

cas similares que le permiten la homogeneización de los servi-

cios y operaciones en forma eficiente y rápida en ambas termi-

nales. (Ver Anexo III OPEr-ACIONES y ~P.ANSPORTESl 

MUELLES.- Los muelles de contenedores en ambas terminales tie 

nen una longitud de atraque de 250 metros cada uno y una pro-

fundidad en el parfunetro de los muelles de lOm. (31') dependie~ 

do del dragado de mantenimiento lo que permite recibir barcos 

portacontenedores de 2a. generación, con capacidad de hasta 1000 

TEU'S (*)o hasta de20,000 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 t€cnica equivalente a 

un peso igual al de un contenedor de 20' 

tricas). 

20 pies y tiene 

(18 toneladas m~ 



- 11 -

La superestructura, tambi~n de concreto reforzado, está forma­

da por trabes longitudinales y transversales,una losa de 40 cen 

timetros de espesor y una sobrelosa de 17 centímetros de espe­

sor. 

Los muelles están equipados con defensas y bitas de 100 tonel~ 

das de capacidad que garantizan la adecuada sujeci6n de los bu 

ques al muelle. 

Tienen vías para circulación de las grüas de puerto y vías de 

acceso de plataformas de ferrocarril que permiten efectuar la 

descarga y/o carga directa de muelle a buque y viceversa. Ad~ 

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

pluvial y el suministro de el.ectricidad es de 13 • .2 k.ilovolts P'.':_ 

ra a1imentar las gruas. 

PATIOS DE ALMACENl\!1IENTO.- Los patios para almacenar contene­

dores ocupan un área de 6.4 hect~reas, con una zona para. conte­

nedores secos y otra para refrigerados. 

Los patios se diseñaron de manera que constituyeran una base s6 

lida para el. soporte de las grüas de patio y de los contenedo­

res, son de concreto hidráu1ico reforzado con raa1la de acero, 

a fin de evitar fracturas por hundimientos diferenciales o por 

dilataciones provocad¡¡s por la temperatura. 

Para asegurar el buen funcionamiento y anclaje de las vias fe­

rroviarias, se construyeron losas durmientes en los patios. 

Para pr?teger 1a zona de aimacenarniento en Salina Cruz se cons 
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truy6 un borde de piedra, bardas y cercas perimetrales, drena­

je pluvial y alumbrado de vapor de sodio. 

En el área de contenedores refrigerados se instalaron 26 cons~ 

las tomacorriente de tipo estandar para 12 contenedores cada 

una, con instalaciones eléctricas de 220 y 440 voltios. 

La capacidad del patio de contenedores es de 2,750 TEU'S o su 

equivalente, incluyendo el área para 312 contenedores refrige­

rados. 

OFICINAS.- Para la administración, control, mantenimiento y seE_ 

vicj.os en l=!. operaci6n de contenedores, se construyeron edifi.­

cios para albergar las siguientes áreas: 

Oficinas administrativas 660 m2 

Unidad de servicios 210 m2 

Tal.ler de mantenimiento 760 m2 

Taller mecánico 420 m2 

Bodega de refacciones 260 m2 

Caseta de control 65 m2 

Torre de control de l.5 mts. 

de altura 90 m2 

Unidad de Servicíos Mlll.tiples 170 m2 

Sub-estación el.éctrica principal 
con capacidad para s,ooo K.V. 512 m2 

Sub-estación eléctrica secundaria 120 m2 

AREA TOTAL CONSTRUIDA 3 207 m2 
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En general los sistemas de construcci6n se basan en zapatas ca 

rridas de concreto, muros de mamposter~a, columnas y losas de 

concreto. Estos locales cuentan con todo tipo de instalacio-

nes incluyendo redes de radio, telex y telefonia, asi como cir 

cuita cerrado de T. v. 

2.2.l.l Equipo Portuario 

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

marca "TAKRAF", s~ adquirieron de Alemania Oriental, son auto-

propulsadas y están montadas sobre rieles. Se utilizan para 

cargas y/o descargar contenedores de buque a muelle o vicever-

sa. Su capacidad máxima de carqa es de 32.5 toneladas. Las 

grGas cuentan con "Spreader" (*) removible manualmente para rna 

nipular contenedores de 20 1
, 35' y 40' indistintamente. 

Sus características t~cnicas son las siguientes: 

(*) 

Capacidad máxima de carga 

Desplazamiento vertical 

de trabajo 

Desplazamiento horizontal 

de trabajo 

32.5 toneladas (Bajo Spreader 

24.8 m. desde el nivel del p~ 
so del muelle hasta la posi­

ci6n superior del Spreader 

34.5 m. desde el parámetro del 

muelle hasta el recorrido máxi 

mo hacia el agua 

SPREADER. Es el dispositivo que se utiliza para sujetar al 

contenedor para moverlo. 



Desplazamiento vertical 

de trabajo 

Rendimiento m&ximo de 

carga y/o descarga 
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11.5 m. del nivel del piso del 

muelle hacía la posici6n inf~ 

rior del Spreader 

60 contenedores por hora 

GRUAS DE PATIO.- Las grúas de patio en ambas terminales son maE_ 

ca "MARATHON LETORNEAU STRADDLE HOIST", Modelo SRU-100, se ad-

quíríeron en Estados Unidos de Norteamérica. Son autopropuls~ 

das y montadas sobre neumáticos, se utilizan para cargar y/o 

descargar del patio a la plataforma de ferrocarril o auto-tran~ 

porte y/o viceversa. su capacidad m&xíma de carga es de 45 to 

neladas. La estructura de la grúa esta ensamblada de tal for-

ma, que permite movimientos laterales y horizontales. Las grúas 

cuentan con un "Spreader" telesc6pico, esto es, que !?Uede aju~ 

tarse autom&tícamente para contenedores de 20' y 40'. 

sus caracter!sticas técnicas son las siguientes: 

Capapídad máxima de carga 

Velocidad de desplazamie~ 
to 

Angulo de giro en las 4 

llantas 

Velocidad para cargar 

Velocidad de carga en 

vac!o 

Unidad de fuerza mbtríz 

45 toneladas 

122 m/min. (440 ft/min.) 

90º máximo 

7. 6 rn/min. (25 ft/mín.) 

8. 5 m/mín. (28 ft/min.) 

Motor Diesel General Motors 6-
V-71 de diesel-. 
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GRUAS DE PLUMA REVOLVENTE.- Esta grQa tiene una capacidad de 

300 tons., para carga y/o descarga de buque a muelle y/o vic~ 

versa. Estas grQas son marca P & H, están montadas sobre ne~. 

máticos, son autopropulsadas. 

Características técnicas: 

Capacidad máxima de carga 

Rendimiento promedio de 

carga y/o descarga 

TRACTOCAMIONES Y CHASISES. 

300 toneladas con el brazo 

vertical 

15 contenedores por hora 

Se cuenta en cada terminal con B 

tractocamiones y con 16 chasises adaptados al peso de los co!!_ 

tenedores, se usan para trasladar los contenedores entre pa­

tio y muelles o viceversa, con capacidad de 4 5 t ons. de arra~ 

tre. 

2.2.1.2 Equipo Ferroviario 

Se adquirieron 8 locomotoras, 60 plataformas y 4 cabuses 

para transportar exclusivar.tente contenedores. Este equipo se 

r!a operado por Ferrocarriles Nacionales de México, Línea "Z" 

quien lo tiene asignado para su uso normal en tanto SMT no t~ 

viera ninglln compromiso de operaci6n. 

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 corridas estar~an compuestas por un cornboy con 

dos locomotoras, 20 plataformas y un cab6s. 

Lo anterior indica que se transportar1an hasta 80 TEUSporvi~ 

je. Además, se contemplaba que el 80% del tráfico a trav€s 

del puente terrestre se haría por medio del ferrocarril. 

2.2.2 Inversiones Realizadas 

Con el objeto de adecuar la infraestructura portuaria existe~ 

te, se asignaron partidas presupuestales al organismo, para 

1levar a cabo inversiones en la construcci6n de mue1les, pa­

tios, edificios para oficinas; la adquisición de equipo por­

tuario como grúas, tracto camiones, chasises y equipo ferro­

viario como plataformas, locomotoras y cabuses. 

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

1980, de las diferentes inversiones realizadas: 



c u A D R o No. l. 9 

INSTALACIONES PORTUARIAS 

SALINA CRUZ, OAX. 
Muel.l.es 
Patios 
Edificios 

COATZACOALCOS, VER 
Muel.l.es 

Patios 
Edifícios 

TOTAL: 

Mil.es 
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ImtERSIONES 

de pesos a precios 
de l.980 

896.0 
235.0 
468.8 

~ 

959.8 
288.6 
395.5 

-~7 
$ l..855.8 

FUENTE: Direcc~6n General. de Obras Mar!timas, SCT. 
(Abril., l.982) 

EQUIPO PORTUARIO 

Sal.ina Cruz, Oax. 
Coatzacoal.cos, Ver. 

TOTAL $ 

261.. l. 
21.5.8 

482.9 

FUENTE: Fideícomiso de De~arrol.lo Maritimo y Portuario (FIDEMAP) 

EQUIPO FERROVIARIO 

60 pl.ataformas 
8 l.ocomotoras 

4 cabuses 
TOTAL $ 

l.42.7 
232.2 

- 11.6 
386.5 

FUENTE: Ferrocarril.es Nacionales de M~xico. (Marzo, l.982) 
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2. 3 SITUACION .1\'.::TUAL 

ill inicio de la presente AdministracilSn, se instrurr.ent6 el Pro­

grama de ModernizacilSn de la AdministracilSn P!iblica Federal, con 

el fin de estructurarla y actualizarla, de manera tal, que es­

tuviera en condiciones de dar respuesta a 1os cada vez mayores 

requerimientos del país. 

Para dar cumplimiento al mencionado Programa, el C. Secretario 

de Comunicaciones y Transportes, promovió la instrumentaci6n de 

programas es9ec~ficos en cada uno de los subsectores,procedi~~ 

dese, en consecuencia, a elaborar el Prograraa de 1''Ioderni:c:;aci6n 

de la Administraci6n Portuaria. Este Programa contempla, corno 

una de las acciones prioritarias la reestructuración del sub­

sector portuario en el seno de la Cominis6n Nacional Coordina­

dora de Puertos(CNCP)mediante la desaparicilSn de los siguien­

tes organismos que actuaban dispersos dentro del sector; Coor-

dinacilSn General del Programa de Puertos Industriales, Serví-

cio Multimodal Trans1strnico, r'ideiconiso para el Equipamiento 

Portuario (FIDE~~_p) y la Unidad ~ara el control de Empresas de 

Servicios Portuarios, cumr>liendo as5.. con el objetivo de r.:i.cio­

nalizar los recursos humanos, Materiales y financieros dentro 

de la CNCP. 

Asf., al asumir la CNCP la administración de SH'7 se consideraron 

las siguientes opciones en torno a su reorganizaic6n: 

a) No hacer cambios y permitir gue SMT continuara como 

Organismo descentralizado de la Secretaría de Comu-
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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 carretero1 y operaciones po~ 

tuarias en las terminal.es), teniendo sus propios d~ 

rechos y responsabilidades con los usuarios del sis 

tema y manejando directamente su promoci6n. 

b) Relegar a SMT a desempeñar el papel. de una organi­

zaci6n comercial y promocional, transfiriendo to­

das sus funciones a los sectores apropiados del tran~ 

porte y dejar que cada naviero efectuara sus pro­

pios arreglos operacionales a trav~5 de contratos 

individuales. 

c) Otorgar a Servicios Portuarios del Istmo de Tehuan 

tepec, (SPITS/\) la direcci6n de las terminales por­

tuarias de contenedores. 

d). Dejar el puente terrestre como una concesi6n a pa~ 

ticulares .. 

Todas estas opciones de organización de SMT se condensaron en 

dos alternativas b~sicas con diferentes modalidades cada una. 

La primera se referia a reducir al organismo y delegar activ! 

dades en otras entidades gubernamentales y la segunda fortal~ 

cerlo ampliando sus facultades y carapa de acción, conviertié~ 

dolo en un instrumento de desarrollo portuario y regional. 
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Lamentablemente la actual administraci6n, con objeto de subsanar 

gastos de personal, de renta de inmuebles, etc. que encarecieran 

los costos y repercutieran en una elevaci6n 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 país. 

Esta medida tambi€n se sustent6 en base a que se facilitaría la 

vinculaci6n de las maniobras portuarias y la subcontrataci6n di 

recta con los diferentes modos de transporte terrestre. 

Desde principios de 1983 SPITSA, realizó las funciones propias 

que por Decreto correspondían a SMT y se volvi6 el organismo 

coordinador ante quien SMT tramitaría las solicitudes de tránsi 

to de las lineas navieras, el cual especificaba el importe a la 

carga; además de cobrar y facturar por el servicio. 

Por otra parte, la integración de la estructura de SMT (*) a la 

de la CNCP se llev6 a cabo identificándola con varias funciones 

existentes. As! la Subdirecci6n Comercial pas6 a formar parte 

de la Direcci6n General de Promoci6n Portuaria a nivel Direc­

ción de Area, excluyendo parte de sus funciones como, la elabora 

ción y contrataci6n de material promocional, por ejemplo follete 

ria y material fílmico; asimismo la participaci6n en exposicio­

nes; el uso del material existente y la organizaci6n de dichos 

eventos quedaron integrados a otras áreas que atendían a las ne 

(*) V€ase ANEXO II. 
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cesidades de toda la CNCP¡ quedaron vigentes las funciones re­

lativas a análisis de mercado, estructuración de estadísticas 

y promoción directa con navieras y participación parcial en las 

negociaciones con los medios de transporte, Compañías de segu­

ros, así como en la coordinaci6n con las áreas jurídicas de la 

CNCP y de la propia SCT. 

En lo que respecta al área de Administraci6n y Finanzas, esta se 

integr6 a la Direcci6n de l\dministraci6n de la- CNCP pasando las 

funciones de Administraci6n de Recursos Financieros y Materiales 

Control de Personal y el Cuidado de Instalaciones y Equipos del 

Organismo a dicha área. En este caso se llev6 a cabo el uso de 

plazas del propio organismo que se asignaron a otras áreas. 

Lo anterior, supuestamente permitiría a la CNCP dar un carác­

ter integral al establecimiento de políticas portuarias a ni­

vel nacional en forma integral y homogénea¡ sin embargo, para 

ésto, como para toda la distribuci6n de recursos, plazas, in~ 

talaciones y equipos no se di6 el fundamento legal correspon­

diente, aunque si de f~cto, perdiéndose en parte los objetivos 

y beneficios de promoci6n elaborados previamente. 

E~ lo que respecta al área de Operaciones, ésta pas6 a depen-

der de la Dirección General de Administración Portuaria, donde 

sus funcioens, fueron minimizadas al destacarse la participa­

ci6n de SPITSA quien como prestadora de los servicios portua­

rios, absorbi6 de hecho instalaciones y equ:i:pos, aunque sin exis 

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

E1 personal operativo en las terminales también fue reuuciúo, 

quedando constituido en la terminal de Coatzacoalcos por 12 per 

senas y en Salina Cruz por 7. 

El resultado fue que el personal capacitado en los 2 años ante 

riores en distintos puertos de importancia mundial como Rotte.E. 

dam y Oakland empez6 a abandonar lo que restaba del organismo 

ante la falta de actividad y reconocimiento y posible desarro­

llo. Todo esto redundó en una reducción de la eficiencia en la 

prestaci6n del servicio. 

La situación que heredó la CNCP respecto a SMT en forma esque­

mática sería la siguiente: 

l Se contaba con la construcción de infraestructura te 

rrestre formada de: 

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

b) Autotransporte.- Vialidad, circulación, acceso 

a la carretera transístmica, libramiento de•Mi­

natitlán, libramiento de Acayucan, acceso a la 

terminal portuaria de Salina Cruz. 

2 Estaban instalados los equipos de las terminales po.E_ 

tuarias. 

Aunque esto permitía plantear que la etapa operati-
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va podr§ iniciar en cual.quier momento, se considera­

ron al.9unas acciones pendiente¡;; de real.izar entre l.as 

que destacan: 

l.) Contrato de prestaci6n de servicios de l.a CNCP, 

para el. Puente Terrestre 

2) Convenio de servicios con Ferrocarril.es Naciona­

l.es de México Línea "Z" 

3) Sel.ecci6n y contrataci6n de l.a e~presa autotrans­

port;l.sta. 

4) El.aboración del. sistema tarifario para l.a pres­

taci6n de servicios en rengl.ones como: 

Contenedores vacios 

Tras1ados urgentes l.l.enos y vacíos 

Carga con tratamiento especial. 

~ Contenedores refrigerados 

Reparación de contenedores 

5} Requerimientos de inversión 
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2.3.1, El Decreeo dá disoludi6n 

El Decreto de disolucf6n del organismo p1\blico descentralizado 

Servicio Multimodal Transistmfco entr6 en vigor el 23 de julio 

de 1985, abrogando el Decreto de creaci6n de dicho organismo 

(Segundo Transitorio). Transfiriendo los recursos materiales 

y financieros asignados a SMT, as1 como los archivos y en gen~ 

ral el equipo que ten!a designado a la Comisi6n Nacional Coor­

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

Es importante resaltar que la instrumentaci8n jur!dicadeun h~ 

cho consumado desde el inicio de la actual administraci8n, cua~ 

do se integr6 el Sel:'VicioMultimodalTransfstmico a la Comisi6n 

Nacional Coordinadora de Puertos y se llevaron a cabo diversas 

acciones de desmantelamiento del organismo, se llev6aefecto 2 

años 8 meses despu~s. 

La situaci6n real que se present6 desde el Decreto de creaci6n 

fue el incumplimiento del mismo sin ninguna fundamentación ju­

r!dica o económica. puesto que ni las caracterfsticas indic~ 

das de personalidad jur!dica, como tampoco las de patrimonio 

propio, de contratación de servicios, de programas de acción e 

ingresos fueron respetadas hasta el momento en que entró en V! 
gor el decreto de disoluci6n, 

Otra caracter!stica interesante del Decreto de disolución es el 

CONSIDER.ANDO que a la letra dice; 



Que por Decreto Presidencial del. 7 de enero de 

l.980 publicado en el Diario Oficial de l.a Fed~ 

rac;!;ISn el 10 del mismo roes y año, se cre6 el. or 

gani.smo pllbl.ico descentral.izado con personali­

dad jurtdica y patrimonio propios denominado 

ser-vicio Multimodal. Trans~stmico que tenía por 
objeto la coordinaci6n del transporte multimo­

dal. de las mercanc~as que en transito interoce! 

nico arriben a los Puertos de Coatzacoaloos, 
Ver., o de Sal.ina Cruz, Oax, 

Que conforme a la Ley de Planeaci6n y al Plan 

Nacional de Desarrollo l983 - l988, es respons~ 
bilidad del. Ejecutivo Federal organizar a las 

dependencias y entidades gue integran la Admi­

nistración P1lblica Federal., con e_l. obj etc de 
evitar duplicidad y dispersi6n de esfuerzos y 

lograr congruencia operativa en las mismas que 

se traduzca en beneficio del país ••• 

l.07 7 

Aqut señalaremos en primer término respecto al. objeto de SMT, 

el cual nunca se lleve a cabo, puesto que los primeros movimie!.!, 

tos real.izados por el. pue~-ite terrestre fueron convenidos por el 

an:f.co usuario TMM (*) 

abortaba e1 proyecto, 

y SHT en abril de 1.962, Con l.o cual. se 

l.o cual. impedirí.a su 1ies<1;r;rol.lo n9r-

mal en el. futuro y el l.ogro de sus objetivos inicial.es. 

En segundo l.ugar, el. siguiente planteqmiento referente a l.a or 

ganizaci6n de l.as dependencias y entidades que integran l.a Ad-

,...':""' __________ I""': __ ,..., __ "."'-~-,...,----- .... ---'=""'---.'=""'-:---.-.-~---~------'=""'--':"*-':""'-'=""' ... -

(*) TMM = Transpo;r;taci6n Mar!tima Mexicana. 
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ministraci6n Püblica Federal, para evitar duplicidad y disper­

ci6n de esfuerzos, no procede en este caso, pues no existe co~ 

petitividad entre la Empresa de Servicios Portuarios del Istmo 

de Tehuantepec y SMT, cuya responsabilidad consiste en admini~ 

trar los puertos de Coatzacoalcos, Ver. y Salina Cruz, Oax. en 

los que proporciona servicios portuarios y conexos. 

Es claro entonces que la disoluci6n de SMT correspondió no a un 

fracaso, porque este no se diel en la realidad, ni a que existi~ 

ra otro organismo encargado de prestar el servicio, sino a la 

falta de visión y a la morosidad de las autoridades competen­

tes para actuar, así como también debido al choque de intere­

ses particulares. 

2.3.2 Resultados 

Aunque SMT o Puente Terrestre Mexicano contemplaba b6sicamente 

el trlinsi to interoceánico, lo ha venido proporcionan~do a clie!l 

tes nacionales ~ue requieren transportar carga en contenedores 

a través de los puertos del corredor transístmico y apoyar así 

la economía de la regi6n. 

De· hecho, las terminales de contenedores las comenzel a util.i·· 

zar Transportación Marítima Mexicana (TMM) en el mes de abril 

de 1982, con embarques nacionales de 50 contenedores mensuales 

con productos mexicanos, procedentes de la planta de Ter-eftala 

tos Mexicanos ubicada en Cosoleacaque, Ver., cercana a coatza-
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coa1cos y con destino al Lejano Oriente a través de Salina Cruz; 

los embarques mencionados se siguen efectuando hasta la fecha, 

con un volumen actual de 300 contenedores mensuales. 

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

al iniciar operaciones en forma regular la empresa Transporta­

ci6n Maritima Mexicana, a partir de abril de 1983 con la ruta 

regular denominada Alfa-Omega entre Europa-Puente Terrestre-Le­

jano Oriente, con un tráfico de alrededor de 250 contenedores 

mensuales. 

A su vez, Transportaci6n Marítima Mexicana, está moviendo 150 

contenedores mensuales a través del puente terrestre, procede~ 

tes del área de Tampico y Altamira, Tamps., con productos mex! 

canos manufacturados en la planta de PETROCEL y con destino al 

Lejano Oriente, 

Adem!ls, en ambos ·!'UeJTtos se esttin consolidando contenedores con 

productos mexicanos de la región como caf~, jugo de piña, cás­

cara de 1im6n, cera, miel y camarón procedentes de Tabasco, V~ 

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

al Lejano Oriente y Estados Unidos de América. 

También han venido realizándose movimientos dom~sticos en Sa­

lina cruz con productos como ácido tereftálico, acido cítri­

co, dimeti1, caf~, liantas, papel, plástico, maquinaria, 

bicicletas, rollos de alambre, camar6n, pescado, fibra, madera, 

fibra acrílica, miel, papel, con destino al Lejano Oriente, E~ 
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tados Unidos e interior de la Repüblica Mexicana. 

Como se puede observar, el ünico usuario y por lo tanto monop~ 

lizador del Puente Terrestre, es y ha sido Transportación Mar! 

tima Mexicana. Lo cual ha sido freno al desarrollo del Puente 

Terrestre, además de ser 

del mismo, ya que operó 

meses. 

€sta empresa la ünica usufructuaria 

con la tarifa promociona! por l año 8 

Es patente que para que el Puente Terrestre sea rentable debe 

movilizarse carga ir.ternacional. Un mercado potencial suscep­

tible de capturarse es parte del comercio de contenedores Lej~ 

no Oriente-Estados Unidos-Europa, que se mueve a trav€s del Ca 

nal de Panamá y de un minipuente americano. 

La situación indefinida en que se desenvolvió el Puente Terre~ 

tre arrastró otro tipo de anomalías como es la carencia de in­

formación estadística completa que permita contar con elemen­

tos de juicio tales como: 

el nWnero mensual de contenedores transportados por el 

Puente Terrestre, 

el total de nümeros de contenedores por tipo, origen y 

destino de estos etc. Esto ocasionado por la disper-

si6n e irnprecisiOn de funciones. 

Asi los resultados estad1sticos obtenidos se encuentran en los 

cuadros Nos. 21, 22, 24, 25 y 26. 
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PUERTO 

COATZACOALCOS 

SALINA CRUZ 

TOTALES 

CUADRO No. 22 

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN EL PUENTE TERRESTRE MEXICANO 

1983 - 1985 

MOVIMIENTOS TIPO DE 

CONTENEDORES 1983 1984 

20' 
DOMESTICOS 40' 1567 

TRANSISMI 20' 1 2480 
cos 40' 

20' 2253 
DOMESTICOS 40' 6297 

TRANSISMI 20' 178 1449 

cos 40' 9 883 

DOMESTICOS 20' 22000 

40' 

TRANSISMI 20' 

cos 40' 4812 

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

1985 

1791 

1249 

2172 

6602 

1308 

76 

10565 

1298 



CUADRO No. 2 4 

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DE SPITSA DURANTE 1985 

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL 1 AGO SEP CJCT NOV DIC TOTALES 

LOCAL 45. l.27 32 24I 104 402 265 195 235 • 93 52 . l.,791. 
COATZACOALCOS 

TRAN-'- 331. 50 255 l.47 25 40 64 41. 39 85 27 l.42 l.,249 
SISMICO 

LOCAL 421. 624 749 822 993 268 862 659 377 783 l,200 l.,016 B,774 
SALINA CRUZ 

TRAN- 40' 9 9 2 24 6 3 7 ll 1.6 76 
SISM_!_ 
co. 20' 31.0 l.84 299 l.63 40 23 84 48 89 41. 27 l.,308 

LOCAL 466 751 781. l.,063 l,097 670 l,l.27 854 612 876 l.,252 l.,016 l.0,565 
TOTALES 

TRAN- 340 59 257 l.47 49 46 67 48 39 l.04 l.42 l.,298 
SISMICO 

1 

FUENTE: DIRECCION DE ADMINISTRACION CNCP, Enero, 1986. 



CUADRO No. 25 

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DOMESTICOS EN EL PUERTO 

DE COATZACOALCOS, VER. 

l 9 8 4 

MES C A N T I D A D 

ENERO 33 
FEBRERO· 46 

MARZO 369 

ABRIL 380 

MAYO 

JUNIO 437 
JULIO 67 

AGOSTO 94 

SEPTIEMBRE 141 

OCTUBRE 

T O T A L 1,567 

TIPO DE PRODUCTOS: Miel, café, c:iscara de lim6n, vac1os 
(en su mayoría) 

PROCEDENCIA y DESTINO: Europa, Estados Unidos e interior de 
la Repüblica Mexicana. 

FUENTE: Direcci6n de Administraci6n, CNCP, Enero 1986. 



CUADRO No .2 6 

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DOMESTICOS 

SALINA CRUZ, OAX. 

1 9 8 4 

MES CANTIDAD TONELAJE NUM.DE BARCOS 

ENERO 

FEBRERO 

MARZO 

ABRIL 

MAYO 

JUNIO 

JULIO 

AGOSTO 

SEPTIEMBRE 

TOTAL: 

TIPO DE PRODUCTOS: 

979 

1,306 

695 

703 

1,107 

1,001 

678 

1,31.8 
763 

12'963,100 4 

13'174,500 5 

9'799,300 2· 

10,023,500 3 

21,865,100 4 

20,310,100 3 

9,688,100 4 

23,860,300 4 
14,443,900 4 

Acido tereftálico, ácido cítrico, dimetil, caf€, llantas, papel 

plástico, maquinaria, bicicletas, rollos de alambre, 

pescado, madera, fibra acrílicos, miel, papel. 

PROCEDENCIA Y DESTINO 

camar6n, 

I.ejano Oriente, Estados Unidos e interior de la Repablica Mexi­

cana. 

FUENTE: Direcci6n de Adminístraci6n, CNCP,Enero, 1986. 



CAPITULO II J 

PERSPECTIVAS DE DESARROLLO 
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CAPITULO III 

PERSPECTIVAS DE DESARROLLO 

3.1. SISTEMAS ALTERNATIVOS 

Los sistemas al.ternativos al. puente terrestre mexicano son l.os 

puentes terrestres existentes y potenciales en la zona ístmi­

ca de l.as Am~ricas: así como el. canal. interoceánico de Panamá 

y l.os sitios potencial.es para un nuevo canal.. a nivel. del mar 

en dicha zona. 

El. concepto de puente terrestre se refiere al. cruce interoceá 

nico de contenedores mediante transporte terrestre, como par­

te integrante de una ruta gl.obal marítima-terrestre-marítima. 

Por su parte, el. mini-puente terrestre invol.ucra el. movimien­

to de contenedores bajo un sol.o conocimiento de embarque l.os 

cual.es son transportados por vía marítima desde un puerto de 

un paí~ a otro puerto extranjero,. de ahí por ferrocarril. o au­

totransporte hasta una ciudad en dicho país. 

Tanto l.os servicios de puente terrestre como de mini-puente t~ 

rrestre han al.canzado en l.os úl.t.L~os años un grado importante 

de util.izaci6n, quedando ya establ.ecidos como parte integral. 

del. escenario del. transporte mundial. (50) 

(50) Ochoa, op. cit. p. 56 
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Los sistemas de transporte interoceánico alternativos, consid~ 

rados competitivos para SMT se clasificaron en dos tipos: 

a) Puertos terrestres, divididos en minipuentes 
y puentes terrestres 

b) Canales interoceánicos. 

Los cuales se muestran en el siguiente cuadro: 

cu AD Ro No.~27 

E X I S T E N T E S P O T E N C I A L E S 

PUENTES TERRESTRES PUENTES TERRESTRES 

l. 

2. 
3. 

4. 

Transiberiano (Mapa No. 6) 
Transnorteamericano (a) 

Europa-Costa Oeste de EUA (b} 

Asia-Costa Este y Golfo 
de EUA (Mapa No. 5) 

s. Australia-Costa Este y 
Golfo de EUA (Mapa No. S ) 

CANAL INTEROCEANICO 

l. Canal de Panamá 

(Mapa No. 7 y ?a) 

FUENTE: FOA, op. cit. p. 57 

(a) Mapa No. 3 (b) Mapa No. 4 

l. Canal Seco de Costa Rica 

2. Balboa-qol6n (Mapa No.7) 

CANALES A NIVEL DEL MAR 

l. Nicaragua-Costa Rica 
2y3 Zona del Canal de Panamá 

4. Zona del Pari~n 
5. Colombia 
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El puente terrestre mexicano es un sistema alterno a los ya. 

existentes a nivel internacional. 

El Canal de Panamá es una vía navegable abierta a embarcacio-

nes con algunas limitaciones. Por ah! circulan buques tanque, 

yates, barcos de pasajeros, naves militares, etc., y el porce~ 

taje de las cargas transportadas en contenedores es mínimo en 

relaci6n a los totales que cruzan por el canal. 

El cruce de buques portacontenedores a trav~s del canal repre­

senta serias limitaciones fisicas debido a las dimensiones, ta~ 

to de 13. eslora como de la manga de este tipo de embarcaciones. 

Los requerimientos para el paso por el Canal de Panamá ejercen 

una gran influencia en las dimensiones de los buques-tanque, bu 

ques a granel y grandes barcos contenedores. 

Los barcos que desean transitar regularmente el canal deben te 

ner dimensiones máximas entre los siguientes limites. 

eslora: 

manga: 

calado 

máximo: 

800 pies 

106 pies 

39 pies 

(244 metros) 

(32.4 metros) 

(11.9 metros) 

Las embarcaciones con un calado máximo de más de 39 pies adqui!::. 

ren permiso para transitar el canal siempre que no tengan un c~ 

lado mayor de 39 pies durante su tránsito y que su manga no sea 

mayor a los 106 pies, impuesto por el sistema de esclusas. 
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Prácticamente todos los buques a granel de menos de 65,000 TPM 

están dentro de estos limites. El buque a granel más grande t.:!:_ 

po PANAMAX tiene un peso muerto de cerca de 85,000 toneladas. 

En estos barcos la manga y la eslora se llevan hasta los limi­

tes permitidos para el tránsito y se maximiza el "block coef-

fici·ent" ( * ) Los buques contenedores más grandes de tipo PA-

NAMAX tienen un peso muerto de cerca de 50,000 toneladas,o sea 

alrededor de 3,500 TEU. 

En consecuenciaunpaso interoceánico de solo 304 kilómetros ca 

mo el puente terrestre mexicano, representa una buena alterna-

tiva con excelentes perspectivas para movilizar grandes volurne 

nes de carga contenerizada. 

El caso de los puentes terrestres estadounidenses (landbridges) 

es muy diferente ya que unen puertos nacionales para abastecer 

una red de distribuci6n interna y no fueron diseñados para el 

movimiento exclusivo de contenedores; más bien, éste es uno de 

tantos servicios que prestan las empresas portuarias en conju~ 

to con las ferroviarias y navj.eras. 

En términos generales, se puede considerar que las ventajas del 

Puente Terrestre Mexicano para los usuarios y para las campa-

ñias navieras comparadas con el cruce por Panamá dependen de la 

(*) Block coefficient =margen de carga que no deben llevar el 

barco para no exceder el calado máximo 
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ruta seleccionada. Si se habla de cargas procedentes de Austr~ 

lía, por ejemplo, con destino a las Costas del Golfo de néxico 

y del Este de Estados Unidos, la ruta más corta es a través del 

Istmo de Tehuantepec. En cambio, en otras rutas, la convenien 

cia dependerá de sus orígenes y destinos. 

Desde luego, hay un ahorro significativo si se trata de cargas 

procedentes del Golfo de México originadas en Estados Unidos y 

que van a pasar por el Canal de Panamá con destino final a al-

gGn puerto del Pacífico Norte. En este caso el ahorro mínimo 

es de 504 millas náuticas, que en funci6n del tiempo de naveg~ 

ci6n de un buque significa un ahorro de 8.8 días de navegaci6n 

que a un costo promedio de$ 10,000 u.s.A., representa una eco 

nomía de hasta $ 90,000 U.S.A. 

Por ejemplo, como se muestra en el Cuadro No. 2 8 en la propia 

ruta Coatzacoalcos-Salina Cruz, se tiene un ahorro de 2,590 m~ 

llas náuticas, equivalentes a 9 días de travesía que constitu­

ye la diferencia mínima que se obtiene de las rutas interoceá-

nicas analizadas. En cambio la diferencia mdxima en días de 

travesía se obtiene en la ruta Yokohama-Houston con 12.5 días, 

en l,834 millas náuticas de recorrido. 

De lo anterior, puede desprenderse que considerando un costo 

promedio diario de $ 10,000 u.s.A. de buque navegando, se ob­

tienen ahorros que van de $ 90,000 a $ l?.5,000 u.s.A. 

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

dos Unidos o Europa, considerando el tipo de cargas y tiempo, 
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el puente terrestre mexicano es una nueva alternativa. 

El prop6sito era que SMT captara en forma significativa, parte 

del mercado que genera el desarrollo del transportemar~timoi~ 

ternacional. 
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l 
2 
3 
4 
5 
6 
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10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 

e u A D R o No. 28 

TIEMPO PROMEDIO DE TRAVESIA 

Principal ruta interoceánica VI/\ Pl\NAMA VII\ 
entre puertos. 

Mi llilS oías Millas 

Sidncy - New York 9,C1G') 27.8 8,659 
Sidney - New Orleans 9,067 26.5 7 ,469 
Sidney - Houston 9, 31 7 27. 1 7, 353 
Hong Kong - New York u,no 30.9 10,002 
Hong Kong - New Or1eans 10, 588 29.6 8,812 
Hong Kong - Houston l0,838 30. 2 8,69G 
Yokohama - New York 9,697 27.B 8, 797 
Yokohama - New Orleans 9,075 26.S 7. 607 
Yol<ohama - Houston 9,325 28.0 7 ,491 
Rottcrdam - Scattlc 9,376 27. 2 a, 112 
Rott.crdam - Son Francisco Bt602 25.6 7 ,431 
Rotterdam - Long Be a ch 8, 329 25.0 7 ,065 
Gibraltar - seattlc 8,414 25. 2 7, 780 
Gibrnl t.:i.r - SLln Francisco 7 ,640 23.6 7,099 
Gibraltar - Long Bcach 7,367 23.0 6,733 
Sidncy - flottcrdafT\ 13 ,030 34. 7 11, 766 
Sidney - Gibraltar 12 ,068 32. 7 11, 4J4 
Hong Kc:mg - Rotterdam 14, 551 37. A 13,109 
Hong Kong - Gibraltar 13. 589 35.8 12, 777 
'iokohama - Rotterdam 13 ,038 34. 7 11,904 
Yokohama - Gibraltar 12 ,076 32.7 11, 572 
New York - Scattle G,035 20. 3 5,005 
New York - Son Francisco S,261 ' 10. 7 4, 324 
New York - Long Be a ch 4,988 

1 
18.6 3,958 

Houston - Long Beach 4,616 17. 4 2 ,652 
Jlouston - Son Francisco 4,889 10.0 3,018 
New Orleans - Long Beach 4,366 16.8 2,768 
New Orleans - San Francisco 4,639 17. 4 3, 134 
Colón - Panamá 43 a.o -----
Coa t.zacoa leos - Salina Cruz 2,590 9.5 164 

PUENTE: Distances Betwccn Ports. USA. 

MEXICO DIFERF.NCIJ\. 

oías Millas oí.ls 

17.9 1.030 9.9 
15. 5 1 ,598 ll. l 
15. 2 1,964 lL9 
20. 7 1,208 10.2 
18. 2 l, 776 11. 4 
18. o 2 ,142 12. 2 
18. 2 900 9.6 
15.R 1,468 10. 7 
15. 5 l ,834 12. 5 
lfl.B l ,264 10. 4 
15.4 1,171 10.2 
14 ,(J 1,264 10. 4 
16.l 634 9.1 
14. 7 541 B.9 

1 

14.0 634 9.0 
24. 3 1,264 10. 4 
23.6 634 9. 1 
27 .1 1,442 10. 7 
26.4 812 9.4 
24.6 1,134 10. 1 
23,9 504 e.e 
10,4 1,030 9. 9 
9.0 937 9.7 
8.2 1,030 10.4 
5.6 1,964 11.B 
ó.3 1,871. 11. 7 
5,8 1,598 11.0 
6.6 1,505 10. 6 
--- ----- ----
o.5 2,426 9.0 
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3.1.l. Evol.uci6n de la Fl.ota Mundial 

A finales de l.983 la flota mundial de buques contenedores esp~ 

cial.izados era de aproximadamente 718 embarcaciones equivalen­

tes a 13 mil.lenes de TRB, (*) además de otros 600 buques cl.asi­

ficados como semicontenedores con l.o que se llega a una capac~ 

dad total. de 25.6 mill.ones de TPM (**) equivalentes a 1.23 mi­

l.lenes de TEUS. 

Conforme a l.o anterior existe una capacidad total de buques co!!. 

tenedores superior a l.a requerida para manejar el. tráfico exis 

tente de contenedores, que se calcula en base a los TEUS una ca 

pacidad excedente del 20%. 

Además, en el mismo año exist1an pedidos por 223 buques total.~ 

zando otros 336,000 TEU'S de capacidad adicional, con lo cual 

la capacidad excedente llegar1a a un 47%. 

Considerando las caracter1sticas t~cnicas de ambas terminal.es 

del Puente Terrestre en las que el. calado máximo permisibl.e es 

de 10 m. (3l.'), puede concl.uirse que el buque tipo que se ope­

raria en ambas terminales es el de 1,000 TEU'S de capacidad o 

20,000 TPM. 

A final.es de 1983 exist1an más de 300 buques contenedores de 

(*) TRB 

(**) TPM 

Tonelaje de Registro Bruto 

Toneladas de Peso Muerto 
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entre 500 y i,500 TEU'S, existiendo pedidos adicionaies de o­

tros 52 buques con io que se totaiizaron 360,000 TEU'S de cap~ 

cidad instaiada de embarcaciones con potenciai para hacer o p~ 

ra prestar servicio en ei puente terrestre. 
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3.2 MERCADO POTENCIAL 

3.2.1 Internacional 

Se identificó como objetivo fundamental de uso del servicio el 

transporte de las mercancías de importación y exportación ha­

cia y desde el istmo, susceptibles de contenerizarse en sus v~ 

lÚmenes naturales, los cuales, se incrementarían como consecue~ 

cia del desarrollo regional esperado en la zona. 

Asimismo~ constituían parte del mercado potencial los volume­

nes de tráfico contenerizado que realizaban actualmente el cru 

ce interoceánico por el Canal de Panamá, y por los puentes te­

rrestres americanos, b§sicamente de la Costa Oeste de Estados 

Unidos hacia sus puertos en el Golfo de M~xico, para los cua­

les el puente 1,exicano pudiera representar bien una ventaja eco 

n6mica o una alternativa razonable de estrategia comerci.al en 

vista de lo relativamente incierto de la operación futura del 

Canal. 

El mercado total se dividió en varios segmentos pero bajo dos 

grupos principales: 

a) el de carga nacional de exportación e importación y 

b) el de carga internacional en tráficos interoceánicos 

que pudiera atraerse con ventaja hacia los puertos 

del corredor propuesto, siendo este último segmento 

el considerado como prioritario y al sue se encamina 

ron todas las acciones de comercialización. 



- l26 -

La representaci6n de los segmentos del mercado potencial sería 

la siguiente: 

CUADRO No. 29 

A) MERCADO NACIONAL 

Carga Regional.- De impo~ 

taci6n o exportación, co­

rrespondiente a la zona de 

influencia de cualquiera 

de los puertos terminales 

del corredor. 

Carga Extraregional.- De 

importación y exportación 

por puertos del Golfo y 

del racífico y que utili­

za la vía interoceánica de 

Panamá. 

Gran Cabotaje.- Originada 

en puertos mexicanos en 

cualquiera de sus costas, 

con destino a puertos me­

xicanos en la costa opue~ 

ta y que se mueve vía ca­

nal de Panarn&. 

FUENTE: F.OA, op. cit. p. 2l 

B) MERCADO INTERNACIONAL 

Carga Internacional sue se 

mueve del Atlántico al Pa 

cíf ico y del Pacífico al 

Atlántico vía Canal de Pa 

narná. 

Carga Internacional que se 

mueve a través de los pue!!. 

tes terrestres de Estados 

Unidos de Norteamérica y 

Canad&. 

Carga de Estados Unidos 

que se nueve por los mini 

puentes terrestres en s~ 

territorio. 
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En raz6n de que el corredor transístrnico se concibi6 básicarie!!_ 

te como una opci6n a la necesidad de varios pa!ses de poseer 

una vía alternativa a la ruta raarítima por ranarná, se analizó 

como mercado potencial de mercanc1as internacionales suscepti-

bles de atraerse al puente terrestre ciertos voltlmenes de car-

ga de algunas de las rutas que cruzan el Canal de Panan-.á en a!!'_ 

bes sentidos. 

Las estimaciones del mercado potencial se hicieron con base en 

información estadística detallada correspondiente al año de 

1977, basado en el Annual Report, Panarna Canal Co. 

Para l.o cual pr:lrnerarnente, se analizaron las cincuenta rutas de 

tráfico mar1timo que utilizan el canal en ambos senticios, se­
;>::_,; 

leccíonándose 36 de ellas, (Cuadro No. JO) las cuales se cansí-

deraron por su posición geográfica corno rutas potenciales. (M~ 

pa 31 ) • 

En cada una de las rutas seleccionaCias, se ,·_ncluyeron solo los 

tipos de mercancías susceptibles de contenerización, obteni~n­

dose la cifra de 23.8 millones de toneladas en ambos sentidos 

(5.2 millones del Atlántico al Pacífico y 18.6 millones del Pa 

c1fíco al Atlántico) 

Cabe hacer notar que las estadísticas disponibles para Panamá 

no registran el movimiento de contenerizaci6n real por ruta,~! 

no simplemente el total en ambos sentidos, que durante 1977 fue 

de 10.74 millones de toneladas, o sea, cerca del 43% de la to-

talidad de la car~a potencialmente contenerizable manejada por 
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CUt\DRO !lo. 30 

RUTAS SEL ECC 1 ONADAS COtlO MERCADO POTENCIAL PARA EL PUENTE TERRESTRE 

ATlANTICO· Po"CIFICO· ATLAfHICO· PACIFICO· 
PACIFICO ATLANTICO PACIFICO ATLANTlCO 

RUTAS MARITIMAS 1977 1977 RUTAS MAnlTIMAS 1977 1977 

Con• Octto do E,11do1 Unido•· ' 17 Co,1a Oe110 do C.in~.li·Coita 

Cos1a EsH do E1111.101 Un¡cso, 674.9 162.6 Euo de Sud1m~ric• o.o 31.3 

Cci111 Denlo l.l• Est.cio1 Unitlo1· 10 Coita Cesto do C.11uda·C11lba o.o 7.2 
Europ,i [)59.1 820.7 10 Co1t1 Outd do C;inpdi·Afrlca o.o 23.B 
Cosu Ocuo d• Canld;)·Europa 134.3 .1 628.1 20 Co1t.i Qc11t1 da Américt Crnual• 
C4sto11 Oust• do Aml1lc1 Contra\· Cou1 falo do C.nó!dl o.o 7.0 
Co11• E110 de Eu1dcn Ur1idoi 38.1 2tl8.7 21 Co,11 01110 da América CcnUal• 
Co1u Oa\11 d• Am6'ic1 Ceuuat- C.0111 E110 do Am~rlca C.ntrll o.o o.o 
E1JIOPll 110.9 420.4 22 Co\l.11 Ouu tW A.Cen1nl.(:1ri1H 11.0 93.4 
Oceanr•·Cau.1 Eu1 d• E. Un\doc !22.4 430.1 23 Ci.iu1 Oe110 do A.Crnt11l·Ahii:.- o.o e.o 
Oco1nf.11·Europa 330.8 730.4 .. CQ111 01111 Am.!rie.11 Central• 
A1u1 Cona E11• d1 E.. Un\~ot , :J!>0.1 e oa3.9 Aila tM .. Uo·O•lent .. I o.o 62.1 

#\1i1·Eu1o¡w 199.t 764.9 25 Co\11 Ool• (j.:¡ Am~rlce Sur· 

Co111 On11 de E1todo1 un .. .10 .. Costil Euo d11 E1t:idot Unido• 421.4 6011.l 

Co111 E11c de 5'ld1mhlca 12.0 127.8 .. Cona Oc1t.t de Am.!fic1 del s.,,, • 

Co111 °'11to d• E1tado1 Uriicio.· Co111 E11a do C.rud.i B.O o.o 
C.t;bc ... 11.0 27 Con• Out• de A. d1I Sur·EUfop.t 511.5 , 055.4 

Co11a Ot:11c tlo E11M.101 Unldot- "" H1wsll.C01t1 Ene \!e E. Unido• o.o o.o 
Cosll E111 de Amhk:1 Ct:nual 3.7 o.o .. Hiw1l1.C1rlbe o.o 0,0 
Cost..i o~nc de E1t,,do1 U"ldo•· 30 Occ.inf;:i Co111 E11a d• Canadl o.o 61.8 
Al1tca 28.U 52.0 

126.B 1~5.7 31 ru;a·CoHii E1tc de C:anaodl 
Co1t1 Ooue do E1\.do1 Unido ... 

Asia.Cona Euo de A. C.nuat 5.0 SS.9 
A1la lJ..,.d•o Olo,.u1. o.o 2.8 32 

Cona Ocs11 da C.11nMh·Co1u 33 A1la·Clin1 E1to de Sudamirica 33.0 1 e20.2 

Eue de E11ado1 UnuJot o.o 20.0 ... A1i.aC21"ib11 51.0 •:J0.5 

Colt• Oc1to de Sud1mit1~ 35 A1¡1·Ahica 19.0 17.7 
Co1t1 E\11 d1 C.nod• o.o o.o 30 Com1 Out• da ErtDdo1 Unkiol• 

Co1u Etts de Cln.11dj 50 O.O 

TOTAL: 5 186.0 18 612.l 
TOTAL AMBOS SENTIDOS: 23 778.3 

VOLUMENES POTENCIALMENTE CONTENERIZABLES POR RUTAS MARITIMAS A TRAVES DE P°'NAMA. POTENCIALMENTE 
ATRACTIY~!!:.!~~ PUENTE T&RRESTRE t'.EXlCl,~10 

FUEl'T[: Ohoa, Fcl ipc, Op. cit. p. 47 
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Panamá y a su vez el 8.7% del total de toda la carga que cruz6 

Panamá en ambos sentidos durante dicho año, que fué de l23 mi­

llones de toneladas. 

Del análisis de las 36 rutas se seleccionaron lO de ellas con-

sideradas con mayor atractivo para el organismo. Estas lO ru-

tas representaron el 28% de las rutas potenciales, y arrojaron 

un volur;¡en total de l8.6 millones de toneladas, o sea el 78% 

del total de las 36 rutas. 



RUTAS MAPITI 
ATRJ'.CTIVO PA~S CON MAYOR 

TERRESTRE ~~L PUENTE 
~XICANO 

MAPI\ # Jl 

NOTA: Los números FUEN i ndkan· las TE: ESTUDIO . rutas oor fr DE FACTIBILIDAD DE ea geogr~fica. 
L PUENTE TERRESTRE FDA ' 1978 
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Entre estas 10 rutas, surgi6 la ruta Asia-Costa Este de Esta­

dos Unidos cono la principal, con 10.25 millones de toneladas 

de carga contenerizable. 

Las rutas l, 2, 4, 6 y B (Mapa No. 31) que manejan inportacio­

nes de los Estados Unidos a través del Canal de Panamá, te~ 

drían como vías opcionales, el puente terrestre del Istmo de 

Tehuantepec, o la utilizaci6n de los mini-puentes terrestres a 

través de los Estados Unidos. 

Se llev6 a cabo la identificaci6n de las líneas navieras que ~ 

peran en las diez rutas principales resistrándose en total 89 

empresas de distintas nacionalidades que sirven dichos trá-

fices. Las rutas 1, 8 y 9 son las más competidas desde el pun 

to de vista de e~presas navieras. En la ruta 1 de la Costa Oes 

te, a la Costa Este de los Estados UniGos operan 3:l líneas; en 

la 8, de Asia a la Costa Este de Norteamérica op\"ran 37 y en la 

ruta de Asia a Europa se registraron 41 líne_él.5" navieras que com 

piten por ese tráfico. 

Por otra parte, de las 10 rutas, se hizo un análisis por tipos 

de mercancías, (Cuadro No. 32) en el cual se obscrv6 la abun­

dancia de manufacturas, mostrando la posibilidad y convenien­

cia de hacer más atractivo el püente terrestre, con la instala 

ci6n de una zona franca industrial, posiblemente para na~uilar 

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 

l\NAL 1~1 ~ DE PROORUCTOS CONTENER! ZABLES. 

PADOUCfOI svsc1n1•U• D• 9'UTA.1 PAC:IPICO • ATI.AHTICO JllUT .... ATLAJtilflC:O • P.U:lflC:O .... -· ~ .. .... ... , .... ..... -·· ·~. .. . .., 
A\.IMUt10S lf\IL.&TAOOI 

:':" .. ~:· ' u 

' .. 
l4'1• .. .. 
r.·~ .. ,-~.,." .. . . . 
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El pron6stico de tráfico futuro total por el Canal de Panamá, 

tanto en su manifestaci6n de ntírnero de tránsitos ar-uales, como 

de tonelaje global, ha sido ampliamente estudiado para difere~ 

tes escenarios. {Sl) El consenso de los diferentes pronósti-

cos establece un rango de crecimiento hacia el año 2000 de en-

tre 4 y 4.7 por ciento anual. 

Para el pron6stico de movimientos asociados a las diferentes r~ 

tas de navegación, sin embargo, no se dispuso de información 

histórica 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 

patrón de distribución por rutas, del movimiento global exper~ 

mentado aumentarían a tasas de crecimiento anuales semejantes 

a las pronosticadas para el movimiento global. 

Desde luego que esta hipótesis se consideró difícilmente sost~ 

nible_ante la situación tan dinámica del comercio mundial, so-

bre todo teniendo en cuenta el movimiento del petróleo y sus d~ 

rivados, y hoy día a la versatilidad de la economía internacio 

nal. 

En el caso de referencia, sin ·embargo, por tratarse de ·carga g~ 

neral potencialmente contenerizable, se estimó que el cambio de 

(Sl) Padelford, N. y Gibbs, S., "Marítime Commerce and the 
Futu.re of the Panamá Canal", MIT, Rep. No. MITSG 74-28. 
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patrones de distribuci6n no sería tan drástico y que por tanto 

la hip6tesis propuesta ofrecía un grado razonable de probabil! 

dad. 

De conformidad con lo anterior, el tonelaje contenerizable que 

cruzaría el Canal de Panamá, de 18.6 millones de tons.,en 1977 

se esper6 fuera del orden de 22. 7 en 1982 y alcanzaría 48 .5 mi­

llones de tons. en e1 año 2000. (Cuadro No. 5) 

Lo. anterior; permiti6 observar claramente que SMT entraba a un 

mercado de transporte altamente competitivo y sofisticado, en 

donde los volamenes que se captarían serían consecuencia direc 

ta del nivel de servicio 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 Panamá y de 

la evoluci6n que presentaran los puentes terrestres norteameri 

canos. 

AsiJllisrno, se defini6 como mercado potencial geográfico de SMT 

el Lejano Oriente, Europa y Norteam~rica, pues son estos pun­

tos de donde parten 1.:::.s rutas marítimas de al. tura que cruzan el 

Canal de Panamá o utilizan los puentes terrestres americanos y 

son ~stas las que ofrecen mayores posibilidades para el servi­

cio. Adem:!s, de que, las más ira.portantes navieras del mundo 

tienen sus oficinas generales en estas áreas. 

En general, de las líneas navieras potenciales por área geogr! 

fica que sobresalen son.las siguientes: 



LEJANO ORIENTE 

Japan Line 

Kawasaki Kisen 
Kaisha 

Mitsui Osk Line 

Nippon Yusen 
Kaisha 

Yarnashita Shinnihon 
Steam Ship 

Orient overseas 
Container Line 

Neptune Orient 
Lines 

Australian National 
Line 

CUADRO No. 33 

Atlantic Container 
Line 

Blue Star Line 

Overseas Container 

Johnson Sean Star 

Hoegh Line 

Maersk Line 

liapag Lloyd 

Intercontinental 
Transport 
Zi~ Container-Line 

NORTEAMERICA 

American President 
Lines 

Farrel Línes 

Lykes Lines 

Sea Land Service 

United States 
Lines 

FUENTE: Containerisation International Yearbook, 1980 Londres. 

El desglose de rutas rnar1timas susceptibles de canalizarse por 

el puente terrestre figura en el cuadro No. 6, donde se señala 

por linea naviera las rutas potenciales, su posición dentro de 

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

embarcaciones con que cuentan y su capacidad en TEU 1S. 



CUADRO No. 34 

SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 

PRINCIPALES LINEAS NAVIERAS Y RUTAS MARITIMAS QUE OPERAN 

LINEAS NAVIERAS 
Y/O 

RUTAS MARITIMAS 

AMERICAN PRESIDENT LIMES 
Ruta: CWEUA - Lejano Driente 

ATLANTIC CONTAINER LINE 
Ruta: CEEUA - Europa 

AUSTRALIAN NA'l'IONAL LlliE 
Rutas: Oceanía - Lejano Oriente 

Europa - Oceanía 
CEEUA - OCeanía 

BEN LINE CONTAINERS 
Rutas: Europa - Lejano Oriente 

Otras 

BLUE STAR LINE 
Rutas: CWEUA - Europa 

Oceanía - Mediterráneo 
CWEUA - OCeanía 

FARREL LINES 
Rutas: CEEUA - Oceanía 

CEEUA - Mediterráneo 
CWEUA Oceanía 
CEEUA Africa 
CEEUA Europa 
CEEUA - Medio Oriente 
Otras 

HAPAG LLOYD 
Rutas: CEEUA - Europa 

Europa - Lejano oriente 
CWEUA - Lejano oriente 
Europa Medio Oriente 
Europa - Oceanía 
Europa - Sudamérica 

OOEG LINES 
Rutas: CWEUA - Lejano Oriente 

Europa - 1\friCa 

IllTERCONTINENTAL TRANSPORT 
Ruta: CWEUA - Europa 

GRAN TOTAL 

POSICION No.DE TEU'S 
BARCOS 

9 22 23584 

23 14 10926 

22 13 11828 

26 6 10461 

6 4116 

10 25 23328 
6 8952 
6 5474 
3 2298 
5 1252 
l 1070 
l 1070 
3 3210 

2 32 41694 
9 12034 
4 11924 
6 6016 
6 5097 
2 3307 
5 3316 

31 8 9766 
6 7400 
2 2366 

2 2850 
2 2850 



.JAPAN LINE 48 5 6492 
Rutas: CWEUA - Lejano Oriente 2 3010 

Oceanía - Lejano Oriente l. 1466 

.JOHNSON LINE 60 l.2 5297 
Rutas: CWEUA - Europa 5 4275 

EurolJ.:l - sud.3mérica 7 1022 

KAWASAKI KISEN KAISHA 24 9 10896 
Rutas: Europa - Lejano Oriente 2 3689 

CWEUA - Lejano Oriente 2 3614 
CEBUA - Lejano Oriente l. l.908 
Oceanía - Lejano Oriente 2 899 
Lejano - Medio Oriente l. 786 

LYKBS LINES 39 l.8 8037 
Rutas: CEEUA - Mediterráneo 8 2855 

CEEUA - Europa 4 251.8 
CWEUA - Lejano oriente 2 l.600 
CEEUA Lejano Oriente 4 l.064 

MAERKS LINE 4 35 33049 
Rutas: CEEUA - Lejano Oriente 9 l.2600 

Europa - Lejano Oriente 7 8400 
Lejano - Medio Oriente l.l. 6825 
CEEUA - Medio Oriente 
Otras 5 l.724 

MITSUl OSK LlNES 8 19 23761. 
Rutas: Europa - Lejano Oriente 3 6916 

CEEUA - Lejano Oriente 2 3775 
Lejano - Medio Oriente 4 3268 
Oceanía - Lejano Oriente 2 31.64 
CWEUA - Lejano Oriente 3 3138 

NEP'l'UNE ORIENT LINES l.9 l.2 l.4723 
Rutas~ CWEUA - Lejano Oriente 7 9600 

Europa - Lejano Oriente 2 3138 
OCeanía - Lejano Oriente 3 1895 

NlPPON YUSEN KAISHA 5 23 27438 
Rutas: Europa - Lejano Oriente 7 l.l.l.00 

CWEUA - Lejano Oriente 4 4577 
CEEUA - Lejano oriente 2 3651. 
Lejano - Medio Oriente 5 3737 
Lejano Oriente - Oceanía 2 2263 
Lejano Oriente - Mediterráneo l. l.409 
Otras 2 700 

ORIENT OVERSEAS CONT. LINE 12 20 22510 
Rutas: CEEUA - Lejano oriente 6 9328 

Europa - Lejano Oriente 3 5246 
Lejano - Medio Oriente 4 2876 
CWEUA - Lejano Oriente 3 2400 
Lejano Oriente - Oceanía 4 2660 



OVERSEAS CONTAINERS LTO 3 17 33362 
Rutas: Europa Lejano Oriente 8 19358 

Europa - Oceanía 7 12007 
Europa - Medio Oriente 2 1997 

SEA-L'\ND SERVICE l. 51 57306 
Rutas: CWEUA - Lejano Oriente 12 21740 

CEEUA - Europa 7 11216 
CEEUA - CWEUA 10 6465 
Europa - Medio Oriente 6 5705 
CEEUA - Medio Oriente 4 4400 
CEEUA - Sudamérica 5 3478 
Otras 7 4302 

UNITED STA TES LINES 14 18 20558 
Rutas: CEEUA - Lejano Oriente 9 12336 

CEEUA - Europa 8 8072 
Otras 1 150 

Yl\MASHITA-SHINNIHON STEAN 35 9 8983 
Rutas: CEEUA - Lejano Oriente 2 3454 

CWEUA - Lejano Oriente 2 1981 
CEEUA - Medí terráneo 1 1198 
Lejano - Medio Oriente 4 2350 

ZIM CONTAINER SERVICE 13 24 21044 
Rutas: Lejano Oriente - Mediterráneo 8 13978 

CEEUA - Medi terrSneo 5 2996 
Oceanía - Medio Oriente 2 800 
Europa - Medio Oriente 5 1962 
Otras 4 1308 

FUENTE: Containerisation Internationa1 Yearbook, l98C Lond~es. 
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3.2.2. Mercado Nacional 

Actualmente, el puente terrestre resulta indispensable para in 

tegrar la economra nacional ya que el Istmo constituye una de 

las regiones que ofrece mayores posibilidades de crecimiento a 

nivel nacional, a través de que por su corta comunicaci6n, pu~ 

de unir los mercados del Noreste y Noroeste de la República evf. 

tando un largo trayecto. 

A partir del establecimiento de industrias privadas en Tampico 

como Pigmentos Dupont, Petrocel, Petr6leos .Mexicanos (PEMEX); 

etc., alrededor de los años 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 Japón. 

A estas empresas, con objeto de lograr abatir el costo de los 

fletes por el paso de sus embarcaciones, de un océano a otro, 

a través del Canal de Panamá, les result6 conveniente usar el 

cruce interoceánico por el Istmo de Tehuantepec. 

En junio de 1984, la empresa Transportaci6n Marrtima Mexicana 

movi6 carga contenerizada por un total de 150 contenedores me~ 

suales, a través del puente terrestre, procedentes del área de 

Tampico y Altamira, Tamps., con productos manufacturados en la 

plante de Petrocel y con destino al Lejano Oriente, con una fr~ 

cuencia de un barco mensual, que.desembarcaba en Coatzacoalcos 

y trasladaba los contenedores a Salina Cruz, para ser reembar­

cados con destino a Taiwan, Corea y Jap6n. 
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3.2.3 Mercado Regional 

Durante la rtltima década se han realizado diversos proyectos 

promotores del desarrollo de la regi6n ístmica del país, sien­

do en nuestros días que la conjunción de factores de avance i~ 

dustrial y agrícola hizo resurgir la necesidad de dotar a esa 

regi6n de terminales portuarias que respondieran a las caracte 

rísticas de operaci6n más modernas en el comercio internacio­

nal. 

Así lo muestra el Plan Nacional de Desarrollo al haber declara 

do la zona sureste como prioritaria para el país en su desarro 

lle e impulso. En el ·PND se establecieron acciones concretas 

que impulsarían al Istmo generando producción en la zona en pr.:!,. 

mer instancia para el consumo interno y por otra parte,produc­

ci6n para exportación. 

El desarrolle industrial de dicha región requiere por lo tanto 

de un apoyo portuario para sus importaciones y más aO.n, para la 

distribución y exportación de productos originados en esa zona. 

La existencia de los programas de desarrollo industrial en ca­

da extremo del puente terrestre permiten prever en los próxi­

mos diez años que debido a sus actividades generarán un alto 

tráfico de contenedores en la región, considerando mercancías 

internacionales y nacionales. 

En atención a esos elementos y al propio desarrollo de la re­

gión, principalmente en el área de influencia del puerto de 
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Coatzacoalcos, se estima que confluyen todos los factores fav~ 

rables para establecer un puerto de primer orden. La constitu 

ci6n del distrito marítimo de Coatzacoalcos permitirá aprove­

char los recursos del Istmo para establecer diversas plantas i~ 

dustriales enfocadas a la satisfacci6n de las necesidades in-

ternas y a favorecer un alto nivel tecnológico, a fin de que 

las manufacturas naci:onales alcancen rango de competitividad en 

el mercado mundial. 

El aprovechamiento de los recursos naturales y producción con 

un alto valor agrngado, la generación de emplens yla formaci6n 

de cadenas industriales y de servicios permitirían fortalecer 

la economía del Istmo de Tehuantepec, utilizando las ventajas 

que brinda su estrat€gica situaci6n geográfica para el abaste­

cimiento de los mercados del Atlántico y el Pacífico. 

Los exportadores mexicanos conocen las ventajas que ofrece la 

utilizaci6n de contenedores en el manejo de mercancías, sin em 

bargo, existen productos de exportaci6n que debido a su bajo 

contenido econ6mico no es costeable su envío por contenedores. 

Entre estos casos se puede citar el de Cementos Cruz Azul, el 

cual en dos ocasiones realiz6 estudios para enviar este produ~ 

to a Houston, Canadá e Israel, siendo las altas tarifas del trá 

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 vía en forma 

más costeable como el ácido tereftálico y negro de humo que ti~ 

nen un precio superi:or al del cemento, y que son enviados de 
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Tampico, Tarnps. y Cosoleacaque, Ver. a puertos de Estados Uni­

dos y Jap6n. 

Asimismo, en ambos puertos se están consolidando contenedores 

con productos mexicanos de la regi6n como café, miel, jugo de 

piña, cascara de lim6n, cera, plátano y camar6n, 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 línea japonesa K - Line externaron su 

interés en que SMT realizara la coordinaci6n del movimiento de 

contenedores que llevaban a cabo para la empresa Tereftalatos 

Mexicanos, con un volumen mensual de 600 contenedores. 

En principio el servicio que SMT prestaría a TMM y K - Line co~ 

sistiría en recibir los contenedores vacíos a bordo del barco 

en Coatzacoa1cos; transportarlos a la planta de Tereftalatos 

ubicada en las inmediaciones de la estaci6n de Hibueras, en do~ 

de serían consolidados por el usuario: de ahí transportarlos a 

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

Los resultados que tuvo esta promoci6n efectuada con estas dos 

empresas, se analizan en detalle en pa~inas más adelante. 
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3.3 COMERCIALIZACION 

Dentro del Informe de Actividades del Director General presen­

tado al Consejo de Administraci6n de SMT, durante su única se­

si6n efectuada a finales de 1980, relativas a la promoci6n del 

Organismo sobresalen las siguientes actividades llevadas a cabo: 

Se visitaron directamente a las principales líneas navi~ 

ras que por las características de sus rutas y volumenes 

de tráfico, se consideraron como las m~s id6neas y qui~ 

nes en pri11cipio manifestaron su interés por el uso del 

servicio, sobresaliendo principalmente las siguientes 

líneas: Nippon Yusen Kaisha (N. Y. K.), Johnson Sean Star 

Am~rican President Lines, Lykes Lines, Dart Container 

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, Va., Nueva York, N.Y., Port Elizabeth, 

N. J. y otros puertos, . continúandose los contactos di 

rectamente con esas empresas, así como con sus repre­

sentantes en la ciudad de MAxico. 

Se atendieron en esta ciudad, y ocasionalmente en Coa~ 

zacoalcos y Salina Cruz a autoridades de otros países 

que en relaci6n al servicio que prestaría el Organismo, 

visitaron el puente terrestre; así corno a navieros, fa 

bricantes de equipos portuarios y ferroviarios y pres­

tadores de diversos servicios. 
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Se particip6 en eventos nacionales e internacionales rel~ 

cionados directamente con l.as actividades del organismo. 

Adicional a lo expuesto, en 1983 se 1.1.evaron a cabo otras acti­

vidades de promoci6n, entre las que cabe destacar las siguientes: 

Entrevistas con las Autoridades Portuarias de Nueva Or­

leans, para promover conjuntamente el tráfico de carga 

americana via puertos mexicanos y el uso del ~uente te­

rrestre. 

- Negociaciones con navieras mexicanas para la promoci6n 

de un servicio alimentador (feeder) de coatzacoalcos a 

puertos americanos del Golfo como Houston 

leans entre otros. 

y Nueva Or-

Reuniones de asesoramiento con Cementos Cruz Azul, para 

examinar las posibilidades de exportaci6n utilizando las 

instal.aciones del. Puente Terrestre y los contenedores. 

Por otra parte, la promoci6n comprendi6 reuniones con el Primer 

Secretario y el Secretario de Asuntos Econ6micos de la Embajada 

de los Estados Unidos, para iniciar contactos con l.as navieras 

americanas en cuyas rutas pudiera representar un atractivo el 

cruce por el Istmo de Tehuantepec y con l.as empresas producto­

ras, exportadores e importadores, a quienes se l.es ofreceria 

una nueva alternativa de tráfico más r~pido en sus embarques. 

Dentro de otras sesiones, se !.levaron a cabo reuniones con eje­

cutivos de distintos organismo gubernamentales del Jap6n y con 
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periodistas de publicaciones ·en el extranjero. 

Como parte de la actividad realizada, se promovi6 el puente te­

rrestre mexicano .en Europa, Estados Unidos de Norteamérica y J~ 

p6n, lo que redund6 en la visita de diferentes delegaciones ex­

tranjeras a puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz en l983 y 

l984. 

Asimismo, se examinó la posibilidad de desarrollar la ruta Hous­

tos - Long Beach vía Puente Terrestre Mexicano, existiendo un 

gran inter~s por parte de la autoridad portuaria de Houston. 

SMT bajo la administración de la Comisión Nacional Coordinadora 

de Puertos, se decidió a llevar a cabo la promoción del sistema 

del puente terrestre, destacando ante los usuarios potenciales, 

las ventajas que ofrece el contar con una alternativa adicional 

de transporte que unía la ubicación geográfica privilegiada del 

Istmo y el acceso a equipo e instalaciones modernas, 

al manejo de contenedores. 

adecuadas 

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

vicios del sistema. se dividi6 en tres grandes segmentos: 

a) Las empresas navieras nacionales e internacionales 

cuyas rutas podían beneficiarse de la localización 

geográfica del puente terrestre. 
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bl Los productores regionales del Istmo, cuyos produc­

tos podían tener acceso a los mercados internacion~ 

les y que requieren de apoyo en sus importaciones me 

diante transporte contenerizado. 

c) 

En este sentido, debían retomurse los diferentes 

proyectos en el área de Coatzacoalcos y Salina Cruz 

y las empresas que ya se encontraban instaladas. 

Las entidades productoras internacionales, que se 

veían 1:-eneficiadas al reducir tiempo y costo de tran~ 

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, habían m~ 

nifestado su inter€s o las posibilidades de desarr~ 

11.o de una promoci6n conjunta con el. Sistema de Pue~ 

te Terrestre Mexicano, para atraer trafico 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 Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos se 

hizo cargo de l.a promoción del. Sistema de Puente Te 

rrestre, se pudieron concretar dos posibil.idades de 

un rl'ipido inicio de operaciones del mismo para el 21 

de junio de 1.983, l.a primera con la línea Transpor-
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tadora Marítima Mexicana y la segunda con K-Line (K!::_ 

wasaki Kisen de México, S. A. de C. V.l línea nayi~ 

ra japonesa, que es una de las empresas más impor­

tantes del mundo y cuyo tráfico podría dar lugar al 

uso de la capacidad .total del sistema y a su consi­

guiente expansión, permitiendo el desarrollo de los 

otros dos segmentos, o sea productores regionales y 

empresas internacionales. 

La actividad prevista con K-Line incluía dos aspectos: 

a) tráfico generado en la región que sirviera para ev!::_ 

luar la eficiencia del sistema y afinar los proce­

sos de operación, y 

b) tráfico internacional a principios de 1984, en base 

a los resultados. 

•La empresa iniciaría con un tráfico de aproximadamente 350 a 

500 contenedores mensuales, tráfico que serviría para cubrir 

las necesidades referidas a la curva de aprendizaje. 

Con Transportación Marítima Mexicana, también se abarcaron dos 

aspectos: 

a) convenir con Servicio Multimodal Transístmico, el 

servicio que contrató en forma independiente con SeE_ 

vicios Portuarios del Istmo y con la Empresa Mexic~ 

na de Transporte Multimodal para tráfico de contene 

dores generado en la región. 
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b) iniciar el tráfico 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; y 

d) llevar a cabo una promoción adecuada que eventual­

mente condujera a su saturaci6n y expansión. 

De hecho, los avances en la promoci6n llegaron a cubrir todos 

1os requerimientos de K-Line en el sentido de garantizar un seE_ 

vicio que satisfaciera las condiciones de operaci6n ajustadas 

a criterios internacionales y a definir las características de 

las pólizas de seguros respectivas, todo lo cual llev6 varios 

meses de negociaciones y análisis de los aspectos involucrados 

hasta que la naviera japonesa firmó e1 contrato respectivo ace:e_ 

tanda pagar una tarifa de 350 d6lares por contenedor mas el im 

puesto al valor agregado respectivo. 

Lo anterior, con el tráfico previsto y a la paridad vigente en 

aquel entonces, implica un ingreso inicial de 15 millones de p~ 

sos mensua1es con otras consecuencias adicionales como: 
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La posibiiidad de iniciar ias operaciones dei Servicio 

nuitimodai Transístmico, con ia contrataci6n de ias em­

presas mencionadas, significaba utilízar una inversión 

que fué en su momento de casi 3 mii miiiones de pesos e!:: 

tre infraestructura, equipo e instaiacio.-.es portuarias y 

equipo ferrocarriiero. 

La contratación con Transportadora Marítima Mexicana en 

sus dos aspectos, nacionai e internacionai, daría iugar 

a ia captacién de un ingreso por parte dei Sistema de 

Puente Terrestre, que hasta ei momento no ie había sido 

accesibie a pesar dei uso de sus instaiaciones. 

Contratar con K-Line, una de ias mayores navieras dei 

mundo, significaba una gran capacidad potenciai de trá­

fico susceptibie de utiiizar ei sistema ai máximo. Asi 

mismo, podía servir como un eiernento de promoci6n a uti­

iizarse ante otras navieras internacionaies. De hecho 

ias otras navieras japonesas como Mitsui N Y K y Japan 

Line, iniciaron negociaciones para ia posibiiidad de co!:: 

tratar también ei sj_stema. 

Lo expuesto impiicaba empezar a cumpiir con ios objeti­

vos dei Organismo, impuisando ei desarroiio económico de 

ia regi6n y haciendo rentabie una inversi6n que con un 

uso restringido no podría generar ingresos ni para cu­

brir sus costos de mantenimiento. 
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La explotaci6n intensiva del sistema y su p<>sible satu­

raci6n pod~a hacer atractiva y necesaria su expansión, 

con el consiguiente impacto en los ingresos, nivel de e~ 

pleo y actividad económica de la regi6n, contribuyendo 

a crear un nuevo polo de desarrollo. 

Era necesario entonces, que e1 sistema se manejara en 

forma cumplida y eficiente y contara con todos los ele-

mentas para su buen funcionamiento, ya que el mismo cons 

tituirfa la mejor promoción en el ámbito marítimo inte~ 

nacional. Un fracaso contribuiría a la mala imagen de 

nuestros puertos y sería difícil superar su impacto en 

los mercados del sistema. 

No obstante las ventajas y beneficios que se generarían con la 

prestación del servicio a K-Line, se dejó caer la firma del con 

trato por parte de las auto~idades mexicanas, hecho que de in­

mediato desvirtuó en el medio naviero internacional, la imagen 

del J.>uente Terrestre .Mexicano. 

3.3.l Tarifas 

Con el fin de garantizar la disponibilidad de muelles,equipos, 

servicios y transportes en todo su sistema. SMT llevaría a c~ 

bo la contrataci6n de sus servicios con usuarios que operarán 

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

(*) Tarifa FAK, por sus siglas en ingl~s, FreightAll Kind= To 

dos los cargos incluidos. 
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incluye las maniobras y transportes necesarios para trasladar 

los contenedores de un buque en uno de los puertos, hasta dep~ 

sitarlos a bordo de otro buque en el otro puerto. 

Desde el inicio de operaciones han sido siete tarifas las que 

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



CUADRO No. 3 5 

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

PERIODO Cuotas en Moneda Nacional Paridad Peso-D6lar Cuota en D6lares 
20' 40' 20' 40' 

Sep. 83/Jun. 84 38,000.00 66,000,00 185.00 204.56 356.76 

Jun. 84/0ct. 84 42,000.00 73,000.00 200.00 210.00 365.00 

OCT. 84/Ene. 85 44,500.00 75,500.00 206.02 216.00 376.21 

Ene. 85/Feb. 85 55,625.00 94,375.00 228.48 243.46 413.06 

Feb. 85/Jun. 85 59,000.00 100,101.00 335.02 176.11 298.79 

Jun. 85/Dic. 85 92,837.00 157,823.00 500.01 185. 67 315.64 
Ene. 86/a la 98,800.00 167,960.00 446.37 219.55 376.28 
fecha. 

FUENTE: CNCP, Direcci6n de Administraci6n Portuaria, CNCP, Enero 1986. 

Servicios Portuarios del Istmo de Tehuá.ntepec SPITSA. Enero, 1986 
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El movimiento transístmico de contenedores en coatzacoalcos, se 

inicia a partir del embarque del 21 de septiembre de 1983. En 

esa fecha se conviene entre Transportaci6n Marítima Mexicana 

(TMM), y las Empresas de Servicios Portuarios del Istmo de Te­

huantepec, S. A. de C. v. (SPITSAl, establecer una cuota prora~ 

cional de $ 38,000.00 por TEU, que aplic6 desde entonces hasta 

junio de 1984. 

Inicialmente se plante6 el cobro de los contenedores de 40', al 

doble de los de 20', TMM solicitó posteriormente se considera­

ra la cuota en una proporci6n menor, estableciéndose el cobro 

real de $ 66,000.00, que guardaba una proporci6n de 1.74% en 

relación a la tarifa del contenedor de 20'. 

La Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos, en apoyo a la ac 

ci6n desarrollada de promoción de TMM, sobre el Puente Terres­

tre Mexicano en el extranjero, y consciente de la situaci6n de 

competitividad que debe guardar el costo en dólares para mover 

contenedores por dicho sistema, mantuvo su tarifa promocional, 

afect:indola t:inicamente por la inflaci6n presentada en dicho la¡;: 

so en d6lares, 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 consideró que la 

inflaci6n americana en el lapso al que se aplicó la nueva tar! 

fa era del 6%, el monto actualizadosería254.86xl.06 = 270.15 

US Dlls. por TEU, y para los contenedores de 40' sería de 270.15 

X 1.7368 = 469. US Dlls. 



CUADRO No. 36 

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

COSTOS DE LA TARIFA 

Maniobras Transporte T o t a l 

terrestre 

Contenedor de 20 1 lleno 65,242.00 + 79,443.00 144,685,00 
Contenedor de 20 1 vacío 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' vacío 65,242.00 + 79,448.00 144,690.00 

FUENTE: CNCP. Direcci6n de Administraci6n Portuaria. Enero 1986. 
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Las reglas de aplicación de la tarifa son: 

a. La tarifa se aplicará indistintamente a contenedores 

de 20 6 40 pies, llenos o vacíos y a tapas de cubier-

tas. 

l 

b. La tarifa se aplicará en tiempo corrido las 24 horas 

del d1a, incrementándose un 100% en domingos y d1as 

festivos. 

c. La maniobra especial con mayor lentitud tendrá un ca~ 

go adicion>l de 100% sobre el precio de la maniobra 

correspondiente, aplicándose en los siguientes casos: 

Contenedores dañados o defectuosos; cuando la longi-

tud del contenedor sea diferente de 20 6 40 pies; en 

reacomodos a bordo en diferente escotilla; y cuando la 

maniobra se efectue fuera del área fiscal autorizada. 

d. La maniobra de consolidación y desconso1idaci6n del 

contenedor se pagará por toneladas, de acuerdo con la 

tarifa vigente de carga general, segGn el clasifica-

dor de mercancía, considerando,. como lo marca la mis-

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

patio a bodega o viceversa se pagará de acuerdo con la 

tarifa. 

e. El trinque y destrinque de los contenedores en el bu­

que se pagará de acuerdo con la tarifa vigente de ho-

ra-hombre. 
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SMT en cumplimiento de sus objetivos principales se constituy6 

en factor importante en la captaci6n de divisas, mediante la 

prestaci6n del servicio de transporte interoceánico de mercan­

cías internacional.es en tránsito, en virtud de que la tarifa es 

tabl.ecida se cobraría en d6l.ares y al mismo tiempo evitaría la 

sal.ida de divisas por el pago de fletamento de mercancías que 

el país importa actual.mente. Esto produciría "un efecto de a-

rrastre" en otras áreas econ6micas e influiría en la economía 

nacional. de manera positiva. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Las principales conclusiones obtenidas son: 

l. La tesis hist6rica de establecer un Puente Terrestre en el 

Istmo de Tehuantepec para el tránsito interoceánico de mer-

canc1as concretada en la institucionalizaci6n de Servicio 

Multimodal Trans1stmico primero y de su manejo por Servicios 

Portuarios del Istmo de Tehuantepec actualmente, es válida 

por los planteamientos hechos a lo largo de este trabajo. 

2. La implementación del Proyecto Alfa-Omega en el organismo 

SMT permiti6 dotar a los dos puertos del corredor terrestre 

de infraestructura para el manejo de contenedores que perm~. 

tirá a los puertos en algún momento ser considerados corno 

parte de las rutas regulares de las diferentes lineas navie 

ras del mundo. 

3. El planteamiento inicial del servicio de cruce interoceáni­

co, de solo manejar las mercancías en tránsito, limit6 el ám 

bito de cargas susceptibles de ser manejadas a traves del 

Puente Terrestre. 

4. Al no considerarse las cargas nacionales y regionales para 

su manejo a través del Puente Terrestre, selimit6 consecue~ 

temente la integración y el desarrollo del Istmo de Tehuan­

tepec. 
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5. La participación de empresarios privados conjuntamente con 

el Estado podr1a impul.sar la operaci6n del. Puente Terrestre. 

Adem:is, fomentar1a l.a instal.ación de empresas a lo l.argo del. 

corredor trans1stmico. De igual. manera, existe inter~s de 

parte de inversionistas extranjeros de participar tanto en 

el. corredor como en l.os puertos. 

6. Las puertos de Coatzacoal.cos y Sal.ina Cruz han integrado en 

la prestación de sus servicios portuarios el manejo de con­

tenedores, l.o que les ha permitido crear nuevas fuentes de 

trabajo y desarrol.lar la industria horizontal. que trae con­

sigo l.a operaci6n de l.os equipos portuarios adquiridos. 

Entre estas actividades se pueden mencionar talleres de re­

paraci6n de contenedores, servicios el~ctricos y de soldad~ 

ra, consol.idación de cargas, instal.aci6n de ·frigor1ficos, 

etc. 

7. La poca experiencia obtenida en l.a operaci6n del Puente Te­

rrestre ha demostrado que su concepción es vál.ida, y que su 

subutilizaci6n se debe más a factores internos a nivel. org~ 

nismos que deben manejarl.o y de dependenc;i.as del sector que a 

factores externos. 

8. ·No obstante la actual reseción económica munriial 1 el comercio inter--­

oce~nico y el transporte maritirr.o mundial cqntinuan funcionando por -­

·ser actividades de vit:al if"lportancia en la yida económica de las nacio­

nes. 
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9. Se cay6 en la pr:ictica de subestimar un eficiente desarrollo 

econ6m:tco, regional y nacional, po;r dar prioridad a fines p~ 

11ticos y a intereses particulares; 

10. La subsistencia de una situaci6n de incertidumbre respecto 

al organismo, al personal y a los usuarios por casi dos a­

ños, trajo como consecuencia la diserci6n del personal que 

se hab1a capacitado. 

11. El transferir objet~vos, bienes y personal de SMT, a la em­

presa paraestatal Servicios Portuarios del Istmo de Tehuan­

tepec s. A. de c. v., y a otras dependencias cuya responsa­

bilidad consiste en regular los servicios portuarios del 

pa1s, ocasion6 se desvirtuara la prestaci6n del servicio y 

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

12. El permitir que SPITSA relegara en sus funciones el proyec­

to de puente terrestre sin establecer un plan de acci6n,oc~ 

sion6 que esta empresa se viera rebasada.en sus capacidades. 

13. La disoluci6n del organismo que abort6 el proyecto bajo pla~ 

teamientos de pol1ticas de austeridad federal se sustent6 

como bandera y no en su operatividad. 

14 El bloqueo de TMM en junio de 1983 a la i1nea japonesa 

K-Line que se qued6 con el contrato firmado, ocasion6 un 

gran desprestigio internacional para México en el medio na-

viera internacional. 
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15. La falta de promoción adecuada en paises interesados pues 

en l!s,ta !?e OllJ:i:ti-eron a!;lpectos como dar ga;rant:i.a al. usua-

río, cumplir tiempos, manejar una tarifa standar, etc. 

16. Pl!rdida de divisas. 

17. La falta de promoci6n integral para atraer a los navieros 
/ 

potenciales del. puente, deterior6 la imágen que ya se ha-

b:i.a logrado en el mercado internacional. 

18. La incompetencia de funcionarios públicos que con respon-

sabilidad y conciencia c1vica cumplieran con las demandas 

de echar a andar el proyecto a nivel internacional como e~ 

taba planteado inicialmente, ha sido causa de los pocos 

logros obtenidos. 

19. Permitir la monopolizaci6n del servicio por parte de Tran~ 

portaci6n Mar~tima Mexicana, ú.nico usuario desde 1982, mo~ 

trando así una clara incapacidad para negociar su uso y su 

desarrollo y crecimiento. 

20 Es inconcebible que una inversi6n tan importante como la 

realizada por el Gobierno Federal., la este usufructuando 

una empresa paraestatal minoritaria como es TMM. 

21 La tarifa que ha operado en los últimos movimientos 

ha estado subsidiada en 40%, que evidencia una total ca-

rencia de conciencia, nacional, más aGn en las condicio-

nes económicas por las que atraviesa el país. 
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22. Los me"jores tiempos de la vit~ ütil de los equipos se e~ 

tan desperdic~ando, 

23 P~rdida de recursos humanos capacitados que conformaban 

SMT. 

Las posibil:i:dades del Puente Terrestre de operar con carga in­

ternaciona1 a su máxima capacidad, del desarrollo regional y de 

la derrama econ6m:i:ca para el pa1s siguen en pie, no obstante el 

tiempo y 1os recursos perdidos la situaci6n es rescatable, en 

funci6n de 1as siguientes consideraciones: 

La urgencia nacional de divisas no solo por la situa­

ci6n de la crisis internacional, de la deuda externa y 

de 1a necesidad de reconstruir la ciudad, sino tambi~n, 

por 1os efectos de la catda de los precios del petr6leo 

en el mercado petrolero internacional, soporte funda-

mental de la econom1a mexicana. 

La inversi6n realizada por 3,000 millones de pesos a 

precios de 1980, que a precios actua1es asciende a 

57,500 millones de pesos 

La subuti1izaci6n de la capacidad instalada de ambas 

terminales en la etapa m~s productiva de la vida ütil 

de1 equipo, y su deterioro por e1 paso del tiempo. 

Retirar e1 subsidio a la tarifa, la cual solo cubre una 

tercera parte del autotransporte y de las maniobras rea 

lizadas en puerto. 



Por lo tanto, las recomendaciones se sustentan en un solo pun­

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

cual las sugerencias se encam±nan a su fortalec:úniento e impu_!._ 

so para lo cual sugiero las siguientes: 

~ECOMENDlACIONES 

l} Reestructuracj:6n administrativa de SPITS~ que contem­

ple una Direcci6n de Contenedores, que integre a su vez 

un área de comercializaci6n con personalcalificadoque 

se encargue de promocionar el servicio del puente te­

rrestre en el mercado potencial tanto nacional como mu~ 

dial, ya que en la actualidad,SPITSA cuenta con un área 

de contenedores como parte de la de Operaciones. 

21 Establecer programas de mantenimiento para las insta!~ 

cienes y equipos, que contemplen las divisas para la a~ 

quis±ci6n de las partes importantes y las existencias 

(stocks} de refacciones adecuadas. 

3} Establecer la tarifa en base a un análisis de los cos­

tos que forman parte de la misma, que evite los subsi­

dios por este concepto que en la actualidad se desti­

nan. 

4) Legrar que los Consejos de Administración, cumplan con 

su papel de conducción y controlen el cumplimiento de 

los objetivos planeados. 
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Sl 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. 

6} Mantener la infraestructura en condiciones óptimas y 

hablo tanto de equipos de transporte y portuarios asi 

como de vfas de comunicaci6n. 

7} Establecer programas de capacitación de personal y a­

diestramiento, de acuerdo a las necesidades con objeto 

de lograr altos niveles de eficiencia en la prestación 

del servici:o. 

B) Establecer programas de promoción que permitan comer­

cializar el servicio en base a una tarifa atractiva, ~ 

ficiencia y seguridad,econ6mica en tiempos de recorridos 

y menores estadías de buques en los puertos. 

10) Realizar la contratación 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 OFICIAL DEL JUEVES 10 DE ENERO DE L980. 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

DECRETO por el que se crea un organismo pGblico descentraliza­

do, que se denominará Servicio Multimodal Transístmico. 

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

Unidos Mexicanos - Presidencia de la Repfiblica. 

JOSE LOPEZ PORTILLO, Presidente Constitucional de los Estados 
Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad que me confiere 

el Artículo 89, Fracci6n I de la Constituci6n Política de los 
Estados Unidos Mexicanos, y con fundamento en los Artículos 2o 

de la Ley para el Control por parte del Gobierno Federal de 

los Organismos Descentralizados y Empresas de Participaci6n 

Estatal; 3o. Fracci6n I, y 45 de la Ley Orgánica de la Adminis 
traci6n Pablica Federal; 2o, 3o, So, y 50 de la Ley de Vías Ge 

nerales de Comunicaci6n, y 

CONSIDERANDO 

Que el Gobierno de la RepGblica tiene interés en el máximo de­
sarrollo de las comunicaciones y transportes nacionales, y en 

particular el transporte mult1.moda1, en las zonas que reunen 
condiciones apropiadas para ello. 

Que por la ubicaci6n geográfica de los puertos de Coatzacoal­

cos, Ver., y Salina Cruz, Oax., y su cercanía en el Istmo de 

Tehuantepec, son adecuados para realizar el trafico interoceá-



- 165 -

nico de mercancías en contenedores, complementando así el. tran~ 

porte marítimo de altura con el. ferrocarril. y el. autotranspoE 
te. 

Que la operaci6n.de este corredor terrestre entre anbos puer­

tos, contribuirá al. desarrollo econ6mico, industrial. y urbano 

previsto para l.a region ístmica. 

Qué pur l.a naturaleza t~cnica del. transporte mul.timodal. y la 
necesidad de organizar y comercializar l.os servicios que se 
presten, es conveniente crear un Organismo especia1izado, y, 

por ell.o he tenido a bien dictar el. siguiente: 

DECRETO 

ARTICULO PRIMERO.- Se crea un organismo público descentrali­

zado, con personalidad jurídica y patrimonio propios, que se 

denominará Servicio Multimodal. ~ransístmico. 

ARTICULO SEGUNDO.- El. Organismo mencionado tendrá por objeto 
coordinar el transporte multimodal de l.as mercancía que, en 

tránsito interoceánico, arriben a l.os puertos de coatzacoal.­

cos o de Sal.ina Cruz, en l.os t€rminos dispuestos por este De­

creto • 

.l'.RTICULO TERCERO. - Corresponde al Organismo de Servicio Mul­

timodal Transístmico: 

I. Convenir y contratar con l.os usuarios del. Servicio el 

transporte multimodal de mercancías entre ambos puertos. 

II. Convenir y contratar l.os servicios de carga, descarga y 

transporte que sean necesarios, con l.as empresas maniobristas 
autorizadas en dichos puertos, así corno con los ferrocarriles, 

1.os autotransportes y demás servicios auxiliares y conexos. 
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III. Adquirir los equipos adecuados para el cumplimiento de sus 
fines. 

IV. Elaborar y realizar programas de acción, operación 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 mul timodal contratado con los u­

suarios se realice de conformidad con las normas aplicables. 

VII Ejercer las demas funciones necesarias para el cumplimie~ 

to de su objeto. 

ARTICULO CUARTO.- El patrimonio del Servicio Multimodal Tran­

sístmico se integrará: 

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

tes de operación. 

II. Con los bienes muebles e inmuebles que el Gobierno Fede­

ral le destine. 

III. 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 prestación de sus servicios. 

v. Con las aportaciones o donativos que por cualquier otro 

concepto perciba. 

ARTICULO QUINTO.- Son órganos de dirección y administración de 

Servicio Multimodal Transístmico, jerárquicamente considerados: 

I. El Consejp de Administración 

II. El Director General 
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ARTICULO SEXTO.- El Consejo de Administración se integrará con 

cinco miembros, que se destinarán de la siguiente manera: 

Uno por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

Uno por la Secretaría de Hacienda y Crédito PGblico. 

Uno por la Secretaría de Comercio. 

Uno por la Secretaría de Asentamientos Humanos y Obras PGblicas 

Será Presidente del Consejo, el Secretario de Comunicaciones y 
Transportes. 

Por cada Consejero Propietario habrá un Suplente, que solo po­

drá asistir, con vo2 y voto, a las sesiones del Consejo, cuando 
el Propietario respectivo no concurra. 

ARTICULO SEPTIMO.- Corresponde al Consejo de Administración: 

I. Aprobar el Reglamento Interior del Organismo y los Manua-

1es necesarios para su funcionamiento. 

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

III. 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 consideración 

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, así como cualquier modificación al 

monto o distribución de dicho presupuesto, para que sean sometí 
das a la consideración de las Dependencias competentes. 
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v. Estudiar y aprobar los Estados Financieros bimestrales y 

del ejercicio anual que presente el Director, así comolascue~ 

tas parciales. 

VI. Cuidar se realicen correctamente los programas aprobados. 

VII. Las demás que sean propias y necesarias para el desarro­

llo de las funciones encomendadas al Organismo en el presente 

Decreto. 

ARTICULO OCTAVO.- El Consejo celebrar& sesiones cuando menos 

cada dos meses, de las cuales el Secretario del mismo levanta­

rá el Acta respectiva. Sus decisiones se tomarán por mayoría 

de votos y si hubiere empate en la votaci6n, el Presidente ten 

drá voto de calidad. 

ARTICULO NOVENO.- El Director General del Organismo será de­

signado por el Presidente de la RepGblica. 

ARTICULO DECIMO.- Corresponde al Director General: 

I. Celebrar, con la suma de facultades de un mandatario gen~ 

ral, todos los ~ctos jurídicos de administración y de dominio 

necesarios para el funcionamiento del Organismo, salvo el caso 

a que se refiere la Fracción X de este Artículo. ElConsejode 

Administración fijará los límites de aquella facultad y deter­

minará en qu€ casos debe ser necesaria y previa su aprobación 

y, tambi€n en qu€ casos puede sustituirse el poder. 

II. Representar al Organismo como mandatario general para ple! 

tos y cobranzas, con todas las facultades generales y las esp~ 

ciales que requieran cláusula especial conforme a la Ley, así 

como sustituir y delegar estos mandatos en uno o más 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 representación y manda 

to que, para la eficacia del cargo, sean necesarios. 
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III. Otorgar y suscribir títulos de crédito sin mas limitacio­
nes que las que expresamente le haya señalado el Consejo. 

IV. Nombrar con base en el presupuesto del Organismo a los tra 

bajadores del mismo, contando con aprobaci6n previa del Conse­

jo en los casos de personal de confianza que realice funciones 

de direcci6n, inspecci6n o vigilancia. 

V. Proponer al Consejo y, en su caso, al Presidente de éste, 

las medidas adecuadas para el mejor funcionamiento de la Insti 

tuci6n y la más eficaz prestaci6n de los servicios. 

VI. Rendir al Consejo, en la primera sesión de cada año una me 

moria o informe general de las actividades del Organismo y de 

las cuentas de su administración, acompañada de un Balance co~ 

table, así como de los informes y cuentas parciales, cuando p~ 

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

VII Presentar al Consejo en la primera sesión anual, el Pro­

grama de trabajo a seguir en el ejercicio a iniciarse y los Pr~ 

yectos de presupuesto, de inversiones y de gastos. Cualquier 

modificaci6n que pretenda hacerse en dichos presupuestos, du­

rante el ejercicio anual, deberá también ser sometida al Canse 

jo. 

VIII Concurrir con voz informativa, a las sesiones del Consejo 

y cumplir las disposiciones generales y los acuerdos de éste. 

IX. Coordinar y dirigir el desarrollo de las actividades téc­

nicas, administrativas y comerciales de la Instituci6n y dic­

tar las medidas procedentes. 

X. Realizar, con aprobaci6n del Consejo de Administración, y 

mediante autorizaci6n expresa de la Secretaria de Hacienda y 

Crédito Pablico, la contratación de préstamos y emisi6n de va­

lores en serie, así como la celebraci6n de compromisos sobre el 

crédito del Organismo. 
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ARTICULO DECIMO PRIMERO.- El domicilio legal del Organismo s~ 

rá Coatzacoalcos, Ver., pudiendo establecer 

dentro o fuera de la Repüblica. 
representaciones 

ARTICULO DECIMO SEGUNDO.- Las tarifas que aplique el Organis­

mo deberán estar autorizadas previamente por la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportes. 

ARTICULO DECIMO TERCERO.- Las relaciones de Trabajo del Orga­

nismo Servicio Multimodal Transístmico, se regirán por la Ley 

Federal de los Trabajadores al Servicio del Estado, Reglament~ 

ria del Apartado Bl del Artículo 123 de la Constituci6n Políti 

ca de los Estados Unidos Mexicanos, con excepci6n del personal 

de confianza. Se considera dentro de estos ültimos al Direc-

tor General, Subdirectores, Jefes de Departamentos y de ofici­

nas, cajeros, supervisores, y en general los que realicen fun­

ciones de direcci6n, inspecci6n, vigilancia y guarda de valo­

res. Los empleados y trabajadores del Organismo, quedarán in­

corporados al régimen 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 resoluci6n de todas las controver­

sias en que sea parte Servicio Multimodal Transístmico. 

TRANSITORIO 

UNICO.- El presente Decreto entrará en vigor, al día siguien­

te de su publicaci6n en el "Diario Oficial" de la Federaci6n. 

Dado en la Residencia -el Poder Ejecutivo Federal en la ciudad 

de México, Distrito Federal, a los siete días del mes de enero 

de 1980.- José L6pez Portillo.- RÜbrica.- El Secretario de Co­

municaciones y Transportes, Emilio Müjica Montoya.- Rübrica.­

El Secretario de Hacienda y Cr€dito Püblico, David Ibarra Nu­

ños.- Rübrica.- El Secretario de Programación y Presupuesto.-­

Miguel de la Madrid Hurtado.- Rübrica.- El Secretario de Comer 
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cio, Jorge de la Vega Domínguez.- RUbrica.- El Secretario de ~ 

sentamientos Humanos y Obras PUblicas, Pedro Ramírez V§zquez.­
Rúbrica.- El Secretario de Patrimonio y Fomento Industrial, Jo 

sé Andrés de Oteyza.- Rúbrica. 
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ANEXO .II 

ESTRUCTURA ORGANICA 

El Decreto de Creaci6n defini6 a Servicio Multimodal Transistm~ 

co (SMT), como la Gnica 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 

y transporte que fueran necesarios. como los ferrocarriles, los 

autotransportes y demás servicios auxiliares y conexos. En el 

mismo Decreto se definieron como 6rganos de direcci6n y adminis 

traci6n del mismo, jerárquicamente considerados, el Consejo de 

Administraci6n y el Director General, (Articulo Quinto). 

Consejo de Administraci6n 

El Consejo de Administraci6n se integr6 por cinco miembros de­

signados de la siguiente manera: 

Uno por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes 

Uno por la Secretaria de Hacienda y Crédito PGblico 

Uno por la Secretaria de Comercio (hoy Secretaria de Co 

marcio y Fomento Industrial) 

Uno por la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras 

Ptiblicas (hoy Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecología) 

Uno por la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial 

(hoy Secretaria de Energia, Minas e Industria Paraesta-
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tal). 

Siendo Presidente del Consejo, el Secretario de Comunicaciones 

y Transportes. (Artículo Quinto) 

De entre las funciones mas importantes del Consejo de Adminis­

traci6n estipuladas en el artículo séptimo figuran las siguie~ 

tes: 

Conocer, discutir y, en su caso, aprobar todos los pr~ 

gramas y proyectos de los servicios que preste el Org~ 

nismo. 

Conocer todos los asuntos relativos al financiamiento 

e inversiones del Organismo y a las modificaciones en 

esta materia, para que una vez aprobados se sometan a 

la consideraci6n de las Dependencias que de acuerdo a 

su competencia deban de intervenir. 

Cuidar se realicen correctamente los programas aproba­

dos. 

Direcci6n General 

El Director General de SMT designado por el presidente Lic. J~ 

sé L6pez Portillo, fué el Lic. Fernando Bueno Alvarez, quien 

por su cargo debía desempeñar las funciones planteadas en el Ar 

tículo Décimo, entre las que destacan las siguientes: 

Representar el Organismo como mandatario general en ple.!_ 

tos y cobranzas, así corno substituir y delegar estos 
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mandatos en uno o más apoderados, revocar poderes, d~ 

sistirse de juicio de amparo y en general. ejercer todos 

1os actos de representación y mandato. 

Otorgar y suscribir títulos de crédito 

Nombrar a 1os trabajadores del Organismo, contando con 

aprobación previa del Consejo en 1os casos de personal 

de confianza que real.ice funciones de dirección, 

pecci8n y vigil.ancia. 

ins-

Proponer al. Consejo y, en su caso al. Presidente de es­

te, 1as medidas adecuadas para el. mejor funcionamiento 

de la institución. 

Presentar al. Consejo en l.a primera sesión anual. el. Pro 

grama Anual. de Trabajo a seguir en el ejercicio a ini­

ciarse y l.os Proyectos de Presupuesto de Inversiones y 

de gastos. Cual.quier modificación que pretendiera ha­

cerse en dichos presupuestos durante el. ejercicio anual, 

debería también ser sometida al Consejo. 

Coordinar y dirigir el desarro11o de las actividades 

técnicas, administrativas y comercial.es de 1a Institu­

ci6n y dictar l.as medidas procedentes. 

El Director General. y l.os miembros del Consejo se reunieron en 

1979 y celebraron 1a I Sesión del. Consejo de Administraci8n,en 

l.a cual se di6 a conocer el. Informe de Actividades y Programa 

de Trabajo de la Dirección General. y se presente el. Programa 
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Presupuestal para 1980. Dentro del Orden del día se incluyó 

tambi~n la Propuesta del Proyecto de Reglamento Interior del Or 

ganismo y la solicitud al Consejo para facultar al Director Ge 

neral en la aprobación de las designaciones del personal de co~ 

fianza. La estructura orgánica del organismo contemplaba tres 

subdirecciones, que se pueden observar en el organigrama que se 

anexa. 

Subdirecc.ion de Finanzas y· Admi:nistracil5n 

La Subdirección de Finanzas y Administración tenía 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 elaboración del Anteproyecto Anual del Pr~ 

supuesto del Organismo de acuerdo a las necesidades de 

recursos, objetivos y metas establecidas proponiendo a 

la Dirección General, los proyectos de inversión que r~ 

querirían de financiamiento interno y externo necesa­

rio para el cumplimiento de las actividades operativas 

comerciales y administrativas. 

Analizar y evaluar los estados financieros del Organi~ 

rno y presentarlos a la Dirección General y dependencias 

oficiales que requirieran tal información. 



- 176 -

Supervisar el cumplimiento oportuno de las obligaciones 

contra~das por el Organismo, así como el aprovechamie~ 

to de los derechos obtenidos para la mejor operaci6n y 

adm.tnistraci6n. 

Controlar los créditos y cobranzas derivados del servi 

e.to que proporc.tona el Organismo, así como el movimie~ 

to de fondos, transferencias, inversiones y pagos efec 

tuados. 

Establecer y mantener la coordinación necesaria con las 

Dependencias y Entidades del Gobierno Federal para la 

atenci6n de los asuntos relacionados con los aspectos 

presupuestales, financieros y administrativos del Org~ 

nismo. 

Subdirección Comercial 

La Subdirecci6n Comercial dentro de la estructura del Organis­

mo, era sumamente importante, en razón de las funciones a su 

cargo entre las que figuraban: 

Planear, organizar, dirigir y supervisar las activida­

des propias de las relaciones prtblicas de promoción y 

publicidad, ventas del servicio y comercialización del 

Organismo, así como establecer las estrategias y polí­

ticas del servicio a clientes, y por íil timo la difusión 

de los servicios del Organismo en los medios especial~. 

zados del extranjero y de la información relevante es-
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pecífica a las navieras y usuarios del mismo. 

Planear, dir{gir y controlar las actividades de comer­

cializaci6n y venta del servicio de transportaci6n mu! 

timodal de carga contenerizada, a través del puente te 

rrestre transístmico. 

Planear programar y coordinar las actividades de rela­

ciones pQblicas, difusi6n, promoci6n de la razón y ob­

jeto del Servicio Multimodal Transístmico de carga con 

tenerizada, proporcionando a los navieros y usuarios en 

general, la información requerida para el uso del pue~ 

te terrestre. 

Determinar las estrategias de promoci6n y venta del 

servicio, así como implantar las políticas y procedi­

mientos comerciales, supervisando su cumplimiento. 

Celebrar contratos de venta del servicio con las agen­

cias navieras y sus representantes legales de conform~ 

dad con las políticas y lineamientos establecidos por 

la Direcci6n General, a la vez que atendiendo a neces! 

dades específicas de normas internacionales de trans­

porte y seguridad. 

Mantener la buena imagen de eficiencia y eficacia d<'l 

Servicio Multimodal Transístmico ante los clientes, e~ 

presas püblicas, privadas y dependencias gubernamenta­

les implantando tanto los programas de difusión de tex 
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tos promocionales publicitarios y de relaciones publi­

cas veraces y oportunas. 

Subdirecci6n de 0peraci6n de Terminales y Transportes 

La Subdirecci6n de Operaci6n de Terminales y Transportes desa­

rrollaría las siguientes funciones a su cargo: 

Planear, programar y coordinar las operaciones del ser 

vicio de transportaci6n de contenedores en las termina 

les del Servicio Multimodal Transístmico, de acuerdo 

con los recursos humanos, t~cnicos, financieros y mate­

riales asignados, y con los objetivos, polí:ticas y li­

neamientos fijados por la Direcci6n General. 

Programar, coordinar y supervisar las operaciones de e!!. 

lace entre las terminales portuarias y los transportes 

terrestres para el tráfico interoceánico de mercancías 

contenerizadas requeridas por los agentes navieros. 

Planear y coordinar 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 expansi6n del Orga­

nismo, proponiendo la adquisíci6n del equipo requerido 

y construcci6n de instalaciones, de acuerdo con lo.s o~ 

jetivos planteados y dispon:ibilidad de recursos del mis 
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mo. 

Analizar y evaluar los planes y programasdecperaci6n, 

inspección y manten±m±ento de terminales, transportes y 

equipo del servicio, así como controlar su ejecución y 

adoptar las medidas correctivas que se requieran a fin 

de mantener los índices de calidad demandados. 

Planear y coordinar los estudios de producci6n,eficie~ 

cia, modelos y sistemas operacionales empleados, a efe~ 

to de minimizar los costos, racionalizar el aprovech~ 

miento de los recursos y mejorar la eficacia del servi 

cio que presta el Organismo. 

Supervisar el cumplimiento de los convenios y contra­

tos celebrados con las empresas transportistas y eva­

luar su comportamiento en la prestaci6n de los servi­

cios. 

Vigilar que se mantengan en óptimas condiciones de fun 

cionamiento los edificios, áreas operacionales, equi-

pos, señalamientos, instalaciones y sistemas de comuni 

caci6n de las terminales del Organismo. 

Supervisar el manejo de la información generada en el 

movimiento de contenedores que transporta SMT, con ob­

jeto de llevar el control y seguimiento de los mismos. 
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~ecursos Humanos y Ocupaci:6n Laboral 

El. personal. que formaba parte del Organismo en l.os diferentes 

puestos de su estructura orgánica, fue seleccionado cuidadosa­

mente y capaci:tado con objeto de que cada funcionario se ade­

cuara totalmente al perfil diseñado para el. puesto a cubrir. 

De este modo se rec1ut6 personal. altamente calificado del sec­

tor comercial privado y del. sector de puertos para que fuesen 

l.os coordinadores de las actividades de SMT. 

Se enfatizó en l.ograr al.tos n.iveles de ef;i.ciencia al. brindar el 

servicio, teniendo como base l.a especial:i.zaci6n de su personal., 

ubicado en su área respectiva y contando con el. manejo de los 

idiomas necesarios a sus funciones. 

Se reclutó un equipo pequeño de Gerentes y Supervisores para 

coordinar l.as actividades de SMT usando una oficina central. en 

l.a ciudad de México con dos oficinas de operaciones, una en 

Coatzacoal.cos y otra en Salina Cruz. 

Sin embargo, nunca se 11eg6 a contratar l.a total.idad del. pers~ 

nal autorizado siguiendo l.a pol.itica de ahorro de recursos ha~ 

ta en tanto no se hubiese iniciado l.a operaci6n y se requirie­

sen los servicios de todo el. personal. 
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Considerando el tráfico, tanto nacional como internacional,pr~ 

visto para el puente terrestre, el impacto en términos de em-

pleo será importante en ambos puertos del corredor. Una vez i 

niciadas las operaciones los requerimientos de administración, 

y comercialización de SMT, as1 como las actividades de opera-

ci6n portuaria, transporte ferroviario y de autotransporte que 

se generarán como consecuencia del servicio, será muy signifi-

ca ti va. 

Ocupaci6n laboral directa 

El empleo directo por áreas 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 

Direcci6n General 

Subdirecci6n Administrativa 

subdirecci6n Comercial 

Subdirecci6n de Operaci6n 
de Terminales y Transportes 

7 

10 

10 

3 

30 



Terminal Coatzacoa1cos 

Personal Operativo 

Mantenimiento 

Personal Administrativo 

Terminal Salina Cruz 

Personal Operativo 

Mantenimiento 

Personal Administrativo 

Ocupación laboral indirecta 

35 

10 

25 

70 

25 

10 

5 

40 
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El impacto en el empleo en la regi6n como consecuencia del esta­

blecimiento de SMT, fue considerable tomando en cuenta primero la 

construcción de las instalaciones y despu~s el tráfico de conte­

nedores. 

Entre las actividades beneficiadas con e! tráfico encontramos 

las siguientes: 

a) Mantenimiento de contenedores 

Confinamiento 

Limpieza de contenedores 
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b) Partes y refacciopes de contenedores refrigerados 

Revi:siones 

Reparaciones 

c) Desarrollo de infraestructura 

Vivienda 

Servicios pOblicos 

dl Transporte de contenedores 

Por ferrocarril 

Mar.iobras de patio 

Tripulaci6n 

Por autotransporte 
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Servicio Multímodal Trans:Lstmíco como organismo coordinador, con 

tra tar:La la prestaci:6n de las mani:obras portuarias con Servicios 

Portuarios del Istmo de Tehuantepec (SPITSA}; el servicio de 

transporte terrestre, ya fuera con Ferrocarri:les Nacionales de 

México y con las empresas autotransportistas. 

En la descr:i:pci:6n de la estructura orgáni:ca de Servicio Multimo 

dal. Trans:Lstmico se definen las funci:ones y responsabilidades de 

la Subdirecci6n de 0peraci6n de Terminales y Transporte entre 

las que sobrelalen las relat:i:vas a la programaci6n, coordinaci6n 

y supervisi6n de 1.as operaciones de enlace entre las terminal.es 

portuarias y los transportes terrestres para el tráfico inter­

oceánico de mercanc:Las contenedorizadas. 

Esta Subdirecci6n se considera particularmente estratégica den­

tro del organismo, por coordinar y controlar de 11.eno a 1.as em­

presas invol.ucradas en la prestaci6n del servicio y por ser el 

órgano rector en la programación tanto de las operaciones como 

de los requerimientos de transporte. 

Estas actividades a realizar, en la medida de su adecuada coor­

dinaci6n y eficacia ayudar:Lan a sostener 1.a :i:magen del. organis­

mo en el medio naviero itnernacional, razón por la que su vincu 
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lación con SPITSA para efectuar las maniobras portuarias en c~ 

da una de las terminales y con las distintas empresas consesi~ 

narias del transporte terrestre, resultaba de suma importancia 

para el buen logro de sus objetivos. 

Operaciones 

Como se mencionó anterxormente, la operación y maniobras por-

tuarias, dentro del ciclo de actividades de la prestación del 

servicio las contrataría SMT con SPITSA, quedando la Subdirec­

ción de Operación de Terminales y Transporte como responsable 

de la coordinación con esta empresa. En el cuadro No.37se des 

cribe brevemente el sistema establecido por Sl'1T para el control 

de las operaciones y maniobras, con el propósito de garantizar 

la buena prestación del servicio. 

CUADRO No. 37 

CUADRO DESCRIPTIVO DE FUNCIONES OPERATIVAS 

A C T I V I D A D E S 

PREVIAS AL ARRIBO DEL BARCO 

Plan de Estiba en patios. 

Elaboración con objeto de 

definir la asignación de 

contenedores a los espa­

cios en los patios de las ter 

minales para programar 

adecuadamente las opera­

ciones de transporte, al-

P R O C E D I M I E N T O S 

Recepción de información. 

0 Manifiesto de carga 

0 Plan de estiba y/o secuencia 

de carga/descarga 

0 Tiempo aproximado de arribo 

(ETA) 

Asignación de las áreas de alma 

cenarnien to 



macenaje y carga al bu­

que de despacho. 
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Llenado de la tarjeta de con­

trol para sintetizar la info~ 

maci6n necesaria en la opera­

ci6n y el control de los con­
tenedores. 

DURANTE LA OPERACION DE CARGA/DESCARGA 

Recepci6n de los contenedo 

res 

- Reacomodo en patios. 

- Transporte a otra terminal 

Inspección de contenedores pa­

ra detectar la existencia de 

contenedores sobrantes, falta~ 

tes o daños preexistentes. 

Control de daños. - Permite cuan 

tificar la magnitud y tipo de 

daños ocasionados durante las 

maniobras de carga/descarga y 

a 1a vez deslindar responsabi­

lidades. 

Control de ordenes de repara­

ción.- Supervisando que se e­

fectae su adecuada reparación. 

Control de reacomodo.- Permite 

tener conocimiento de todos los 

reacomodos en el patio de la 

terminal y su ubicación en cua! 

quier momento. 

Control de entradas y salidas.­

Se efectaa con objeto de tener 

conocimiento y control de todos 

los contenedores que entran o 

salen por vía terrestre de las 

terminales, así como del medio 

de transporte utilizado. 



- lSfl 

- Operaci6n del Equipo. Reportes de las operaciones 

de las grúas.- De los que se 

obtiene informaci6n de las 

operaciones de cada una de las 

grúas, para poder determinar 

su potencial y eficiencia, o 

en su caso ineficiencia, a la 

vez que generar informaci6n e~ 

tadística del rendimiento del 

equipo. 

Por otra parte, SMT estableció para las maniobras de carga y/o 

descarga, de buque a muelle y viceversa, los siguientes rendi­

mientos mínimos que se muestran en el Cuadro No. 38 

GR U A 

PUERTO 

PLUMA 

PATIO 

CUADRO No.. 3 8 

RENDIMIENTOS MINIMOS DEL EQUIPO 

CAPACIDAD (TONS) 

30.5 

32.5 bajo spreader 

250 

45 

MOVIMIENTOS/HORA 

16 - 18 

B - 10 

25 

FUENTE: Coordinaci6n de Operaciones SMT, Coatzacoalcos, 1983. 

Asimismo se establecieron periodos de operación de 24 horas, ca~ 

puestos de 20 horas para maniobras y de períodos de 4 horas p~ 

ra mantenimiento preventivo, lo que permitía tener el siguien-
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Capacidad Instalada 

Ampliando el concepto anterior, diríamos que la capacidad te6-

rica de carga y descarga de contenedores entre buque y muelle, 

utilizando una graa portacontenedores y una grúa m6vil, puede 

alcanzar, e incluso superar, la cifra de 36 TEU por hora. Sin 

embargo, la experiencia mundial ha demostrado que la ef icien-

cia real a largo plazo es considerablemente menor que las ci-

fras te6ricas. La Secretaría de la UNCTAD (52), por ejemplo, 

ha estimado una capacidad intrínseca de manipulación a largo 

plazo de las grúas de p6rtico de 14 ciclos por hora, para ci-

fras te6ricas que fluctúan entre 20 y 30 ciclos por hora. 

Para efectos del nivel de capacidad del Orgnaismo, en canear-

dancia con la estimación anterior, se consideraron dos nive1es 

de eficiencia para la combinaci6n "graa portacontenedores-grua 

rn6vil", sobre la base de 243 días efectivos al año con tres tur 

nos por día. 

24 TEU/hora (l.39,968 TEU/año) y 1.8 TEU/hora (101,976 TEU/año). 

La capacidad anual de movimiento estimada por concepto de las 

terminales especializadas es de 1.00,000 y 1.40,000 TEU indivi­

dual.mente y del orden de 115,000 TEU'S en cuanto al transporte 

(52) "Las innovaciones t€cnicas en l.a esfera del Transporte M~ 

rítimo y sus efectos en l.os puertos: repercusiones de la 

unitarizaci6n en las operaciones portuar±as". Conferencia 

de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Febr~ 

ro, 1976. 
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de contenedores entre Coatzacoalcos y Salina Cruz o viceversa. 

Para este rango de capacidades anuales y en funci6n de la natu 

raleza dinámica ,asociada al servicio de puente terrestre, tan­

to en disponibilidades de área en patios como en la longitud de 

muelles, no representaron una limitante, a pesar de encontrar­

se por debajo del promedio de los indicadores mundiales.compre!:!_ 

didos en el grupo de terminales que manejaban entre 100,000 y 

200,000 TEü'S por año. Se enfatizaba, no obstante, la importan­

cia de la naturaleza mencionada, con objeto de llegar a estar 

en posici6n de poder alcanzar niveles de utilizaci6n acordes a 

la capacidad estimada. 

El rango de capacidades individuales considerado para las ter­

minales portuarias podía ser utilizado para atender demanda de 

tipo regional, mientras que el paso interoceánico de carga na­

cional extraregional y carga internacional, se tenía que refe­

rir al rendimiento de ambas terminales, en su conjunto, además 

de estar limitada a la capacidad de la conexi6n ferroviaria. E~ 

ta capacidad, en base a la dificultad que en general se ha ex­

perimentado en el país con los ferrocarriles, se estimaba en 

58,400 TEU'S año,bajo el supuesto de 2 corridas diarias de 80 TEU'S 

y durante los 365 días del año. 

La representaci6n de la capacidad instalada del Organismo se­

ría la representada en los cuadros Nos. 4 y 5. 



CUADRO No. 4 O 

CAPACIDAD INSTALADA POR CONCEPTOS 

E Q U I P O 

A. MUELLE 

(GrGa contenedora y Gr O a 

a razón de 36 TEU'S hora 

a raz6n de 24 TEU'S hora 

a 'raz6n de 18 TEU'S hora 

B. FERROCARRILES (2) 

a razón de 6 corridas/dfa 

a razón de 5 corrídas/dfa 

a razón de 4 corridas/día 

a razón de 2 corridas/día 

M6vill (1) 

CAPACIDAD 
(TEU'S) 

210 240 

J.40 160 

105 120 

175 200 

146 000 

116 800 

58 400 

(1) Por terminal., considerando 243 d!as efectivos al año. 

(2) Corridas en ambos sentidos con 80 TEU corrida, considerando 

365 días efectivos a1 año. 

FUENTE: FOA, p. 105 



CUADRO No. 41 

.CAPACIDAD REAL DE OPERACION 

E Q U I P O 

Grúa de puerto 

Grúa de pluma 

Grúa de patio 

c A p A c I D A D 

18 movimientos/hora 

10 movimientos/hora 

25 movimientos/hora 

Transporte entre ambas terminales = 1 000 contenedores de 20' 

por semana con un tren unitario de itinerario fijo en cada se~ 

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 m3:ximo de recorrido de 12 horas. 

FUENTE: Documento SCT. Marzo 1983. 
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te ritmo de descarga de 500 TEU'S/DIA desglozado de la siguie~ 

te forma: 

20 horas de operaci6n x 25 (*) movimientos/hora TEUS/DIA/ 

TERMINAL 

Se elabor6 un programa para el movimiento de 2,000 TEU'S cada 

4 días: 1000 por cada terminal, basado en el nivel de descarga 

anterior de 500 TEU'S/DIA requerido, y que requería como equi-

po de transporte: SO tractocamiones y chasises con capacidad 

para 2 TEU'S/UNIDAD y 60 plataformas de ferrocarril con capac~ 

dad de 4 TEU'S/UNIDAD. Lo que significaba el siguiente número 

de viajes. 

EQUIPO 

* AUTOTRAN§_ 

PORTE 

** FFCC 

(Cuadro No. 39) 

CUADRO No. 39 

EQUIPO DE TRANSPORTE PARA 2000 TEUS 

(COATZACOALCOS-SALINA CRUZ-COATZACOALCOS) 

50 

60 

CAPACIDAD/TEU'S 

X 2 

X 4 

100 

240 

No.DE VIAJES 

X 12 

X 4 

1200 

860 

HRS. DE 
TRANSPORTE 

96 

96 

FUENTE: Coordinaci6n 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 del equipo 

que se obtuvo es un programa de movimiento de 2 OOOTEU'S (1.000 

en cada terminal), fue el siguiente: 

CUADRO No. 42. 

RENDIMIENTOS ACTUALES DEL EQUIPO 

G R U A 

PUERTO 

PLUMA 

PATIO 

(*) 

CAPACIDAD 

(TONS) 

32.5 

250 

45 

(**) 

MOVIMIENTOS/HORA 

16 

1.2 

30 

FUENTE: Coordinación de Operaciones SMT, Coatzacoalcos 1983. 

(*) 

(**) 

Rendimiento en barcos adaptados 

Rendimiento bajo spreader 

Se operaría en periodos de 24 horas, formado por período de 20 

horas de uso del equipo y otro de 4 horas destinadas a dar man­

tenimiento a los equipos comparativamente, la programación del 

rendimiento del equipo inicial. y actual., muestra un incremento 

de 25 a 28 movimientos/hora (1.6 por la grtía de puerto y 1.2 por la 

pluma; lo que es importante resaltar, por constituir un alto ni­

vel. de eficiencia de manejo del equipo, que en relación a 1.os ni 

veles de rendimiento de otros puertos. 
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El programa de descarga del buque requeriría el siguiente equ~ 

po de transporte: 

CUADRO No. 43 

EQUIPO DE TRANSPORTE Y NUMERO DE VIAJES 

EQUIPO CAPACIDAD/TEU'S No.DE VIAJES 

AUTOTRANSPORTE 143 X 2 286 

240 

X 4 1144 (*) 

FFCC 60 X 4 X 4 860 (*) 

HRS. DE 
TRANSPORTE 

96 

96 

FUENTE: Coordinación de Operaci6n SMT, Coatzacoalcos, 1983 

(*) Viajes en ambos sentidos. 

Este cuad~o muestra un incremento del uso del sistema de auto-

transporte, que implic6 un cambio sustancial respecto a la si-

tuaci6n inicial planteada desencadenando una serie de situacio-

nes que a la larga frenarían y desalentarían su desarrollo. 
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A) Transportes 

SMT corno organismo coordinador del transporte rnultimodal de me!: 

cancías, subcontrataría el servicio de transporte terrestre, 

ya bien por ferrocarril o por autotransporte, con las empresas 

prestatarias de dichos servicios. 

SMT definiría los requerimientos específicos de cada modo de 

transpo.rte, en raz6n de la demanda del servicio del puente te­

rrestre realizándose los envios hacia el puerto de despacho de 

acuerdo al programa elaborado por SMT. 

En este aspecto se busc6 no basar lo fuerte de los movimientos 

de un puerto a otro en el autotransporte, sino emplearlo solo 

como red auxiliar al ferrocarril, descartando cualquier plan-

tearniento enfocado a enfrentarlos competitivamente, corno una r~ 

laci6n porcentual entre ellos de 80 para ferrocarril y 20 para 

autotransporte. Aunque por otra parte, se elaboraron varios 

progrruuas par~ la operaci6n de los transportes con diferente 

proporci6n de requerimiento de ambos modos de transporte, alg~ 

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 d.:!:_ 

ferentes tipos de carga; tener capacidad para grandes volume­

nes y aplica tarifas mas bajas que otros. medios de transporte, 

por lo que es el modo ideal para hacer la conexión con el pueE 

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 pr:?_ 

grama requeria fundamentalmente de satisfacer los requerimientos 

indicados en los siguientes 2 puntos: 

(53) 

1) Transportar durante los 365 dias del año convoyes 

en ambos sentidos 

2) La exc~usividad del transporte de contenedores en 

el Istmo de Tehuantepec 

S.C.T., Comisi6n de Fletes Maritimos, 

usuario ••• ", p. 26-27. 

"Manual para el 
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SMT para cumplir con e~toa requerifflientos adquirió: 8 locomot~ 

ras de 2,500 H.P. c/u; 60 plataformas para 4 TEU 1 S c/u, con ca 

pacidad de 70 tons. m€tricas y"3'cabuses, todo esto con objeto 

de equipar a FF ce para el cruce interoceánico 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 formación de convoyes 

Espuelas y escapes para operaci6n 

Vias de carga y descarga dentro de los 

patios de almacenaje 

Vias para operaciones de carga descarga 

directamente de buque a ferrocarril 

Además SMT estableció a Ferrocarriles Nacionales de M€xico Li­

nea "Z" 1os siguientes requisitos operativos: 

I Itinerarios 

Contar con la linea "Z" para el tráfico exclusivo 

de SMT 

Los convoyes de SMT partirian de los dos puertos 

a la misma hora. 
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II Frecuencia 

Se definiría en razón de la operaci6n y requeri­

m±en tos de acuerdo a la frecuencia de arribo de 

los buques. 

III Capacidad de las plataformas del convoy 

En base a las características físicas de la lí­

nea "Z", se operaría un convoy con 20 platafor­

mas arrastrado por 2 locomotoras de 2,250 H. P. 

las cuales serían ayudadas Gnicamente en las pe~ 

dientes de Chibela y la Mata, por una tercera lo 

comotora de la misma potencia. 

IV Tripulaciones de caminos 

Tanto la operaci6n como la conformaci6n de conv~ 

yes dentro de los patios y peines de SMT, se e­

fectuaría con personal especializado de FF CC. 

Dentro de la terminal portuaria o patios de SMT 

acatarán las instrucciones de operaci6n y segur~ 

dad emitidas por SMT. 

Durante el recorrido se solicitó se evitara el 

cambio de tripulaci6n en razón de disminuir las 

demoras 
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V Politicas de operaci6n 

Dentro de la operaci6n acordada con FFCC para m~ 

ver convoyes de 20 plataformas con dos locomoto­

ras y un cabus, establ.eci:6 l.a facultad de que SMT 

utilizara convoyes formados por 10 plataformas, 

una l.ocomotora y un cabGs, en l.os casos que asi 

se requiera. 

SMT, comunicaria con suficiente anticipaci6n a 

FFCC los espacios vacios que se pudieran presen­

tar en l.os convoyes, y consiguientemente solici­

tar!a la partida de estos con el. fin de obtener 

la rentabilidad del sistema. 

VI Mantenimiento del· equipo: pl.ataformas, locomotoras 

y cabuses. 

Quedaria bajo responsabilidad de FFCC. 

Además de lo anterior, existieron l.irnitantes de tipo laboral 

que frenaron las negociaciones al disminuir los tiempos de re­

corrido programados, bajándol.os a un rendimiento de 2 a l. 5;por 

otro lado, l.as bajas velocidades permitidas en algunas curvas 

incrementaban l.os tiempos de recorrido y el nivel. de efici.enci.a. 

En consecuencia, el. convenio de operaci6n con FFCC no lleg6 a 

definirse. 
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C) Autot;r:anspo;rte 

El autotransporte presenta entre sus principales característi­

cas una "mayor rapidez en distancias cortas e intermedias y más 

flexibilidad" (54) respecto al manejo de carga de transporte. 

Esta ayud6 a que SMT considerara el autotransporte como modo 

complementario al ferrocarril. 

SMT por su parte, elabor6 un programa para el movimiento de 

1 000 TEU'S (Coatzacoalcos-Salina Cruz-Coatzacoalcos) que defi 

ne el número de camiones requerido en relación directa al núme 

ro de viajes en ferrocarril y al tiempo requerido por el clien 

te. 

Asimismo SMT def ini6 el siguiente procedimiento de entradas y 

salidas de Autotransporte Federal en la transferencia de cante 

nedores entre los puertos de Coatzacoalcos, Ver. y Salina Cruz, 

Oax. bajo los siguientes términos: 

( 54) 

1 La Empresa Transportista suministraría con un m.t'nimo 

de 24 horas de anticipaci6n los datos correspondien­

tes a las unidades que estarían en servicio para la 

transferencia de contenedores. 

SCT op. cit. p. 20 
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Las unidades deberían presentarse en condiciones físi­

cas y mecánicas adecuadas para reaiizar ei recorrido 

sin contratiempos. 

Los operadores de;l.Jerían cumplir con los requisitos de 

ia Direcci6n Generai de Autotransporte Federal de ia 

SCT. 

2 Se proporcionaría a ias líneas de autotransporte, pases 

de autorizaci6n para ia entrega de ios contenedores en 

ia terminal respectiva. 

3 Las líneas que suministraran el servicio deberían ap~ 

garse a ios siguientes requisitos: 

al Presentar ei pase de autorizaci6n correspondiente 

en la caseta de control. 

b) En ia caseta de control se le asignaría un marbe­

te con ei número en secuencia de entrada y verif i 

carían ios datos de ia unidad y dei conductor pa­

ra anotarias en ios formatos de controi de trans­

porte. 

c) La unidad pasaría al patio de contenedores de la 

terminai de acuerdo a ia secuencia de entrada, en 

tregando ios documentos de controi de transporte 

ai supervisor de turno, quien verificará e inspe~ 

cionará ios datos y condicones físicas del conte­

nedor; procediendo a firmaria de conformidad ai 
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igual que el operador, quien retendría los docume!!_ 

tos para entregarlos en la caseta de control a su 

salida. 

d) Al salir la unidad, el operador presentar:ra los do 

cumentos de control de transporte y el marbete en 

la caseta, de control; donde le serían sellados los 

documentos anotando la hora de salida. 

e) Una vez formados los convoyes saldrían acompañados 

por un vehículo madrina de la empresa, quien lle­

varía la documentaci6n aduanal. 

La salida de los convoyes se haría a intervalos 

dé-4s minutos. 

4 Los casos de avería de alguna unidad, se reportarán al 

supervisor de la caseta de control, el cual a su vez 

lo comunicaría al supervisor de patios para separar los 

espacios de acomodo correspondientes. 

El operador presentaría los documentos en la case­

ta de control, donde se le verificarían los daños, 

y se anotaría la hora y se le indicaría la posici6n 

de _espera. 

5 Conforme a las necesidades de operaci6n y a los arre-

glas previos con la empresa transportista, se podría 

realizar el viaje de retorno en la siguiente forma: 
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Se formarían los convoyes para un regreso inmedia­

to, conforme a las indicaciones señaladas en p4-

rrafos anteriores. 

Seguros 

La normatividad internacional relativa al transporte Multimo­

dal internacional establece que: 

El documento Gnico del Operador de Transporte Multimodal 

solo cubre la mercancía durante su transporte vía maríti­

ma, en tal virtud era necesario para la prestaci6n del seE_ 

vicio, la contrataci6n de los seguros convenientes. 

En conformidad con el acuerdo del 16 de enero de 1949 publica­

do en el Diario Oficial, que establece la obligación de las S~ 

cretarías y Dependencias de Estado, organismos descentraliza­

dos y empresas de participaci6n estatal, de contratar con la 

Aseguradora Nexicana, s. A., los seguros que necesiten en el d~ 

sempeño de sus cargos: SMT contrató con esta Aseguradora una 

póliza de seguro de transporte que cubriera 1os riesgos de op~ 

ración del sistema de puente terrestre en el Istmo de Tehuant~ 

pee. 

La póliza tuvo un costo de $ 4'200,500.00, cubriendo la respo~ 

sabilidad civil en que pudiera incurrir SMT por el manejo de la 

carga, por las maniobras de carga y descarga y por los trasla­

dos, en el corredor transístmico, mientras se encontrara al <!!!! 
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paro de los contratos de prestaci6n de servicios celebrado.s e!!_ 

tre Servicio Multimodal Transístmico y las empresas Transport~ 

doras multimodales, conforme a los siguientes términos: 

I. Vigencia del se~uro 

Se iniciaba 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 puerto de salida, cu­

briendo las siguientes fases: 

a) Descarga de los contenedores de buque a muelle y 

viceversa .. 

b) Manejo estiba y vigilancia de acuerdo a las nor­

mas de la Organizaci6n Consultiva Marítima Inter­

nacional (O.M.I.) para el manejo de los contenedo 

res. 

c) Translado de los contenedores de una terminal a ~ 

tra a través del corredor transístmico, vía ferr~ 

carril o autotransporte, en el tiempo convenido. 

II Riesgos cubiertos 

a) Daño o pérdida de la carga en tránsito terrestre 

b) Entrega err6nea de la carga 

c) La pérdida consecuencia! c:¡ue sobrevenga al usuario 

provocada por incumplimiento del Asegurado. 
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d) Demora en la entrega ~e la carga dentro 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 que deba pagarse por contenedor aplicado pr~ 

porcionalmente a la carga que haya tenido retraso 

sin exceder nunca del monto total que deba tornar­

se del servxcio contratado. 

el Todo riesgo de daño f!sico o pérdida del contene­

dor en tránsito terrestre. 

f) Daños que cause el Asegurado o sus Contratistas o 

terceros en sus bienes o en sus personas. 

g) Perjuicios resultantes de la pérdida o del daño. de 

las mercanc!as. 

Es condición de esta p61iza, que el Asegurado pruebe que la d~ 

mora en la entrega o el incumplimiento del contrato no fue cau 

sado intencionalmente por él o por cualquier otra persona por 

la que el Asegurado sea responsable. 

III Exclusiones 

a) Retraso o demoras imputables al usuario 

b) Vicios latentes, vicios inherentes a la carga o d~ 

terioro al contenedor por uso normal. 
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c) Cuando SMT po;r sí o por orden de la autoridad co~ 

petente según lo requieran las circunstancias,de~ 

truya o transforme en inofensiva alguna carga pe­

ligrosa. 

d) Cualquier reclamaci6n por pérdida o daño, cuando 

no se le dé aviso al Asegurado en un término no ma 

yor de ·21 días consecutivos, contados desde la f~ 

cha en que la carga haya sido entregada en el bu­

que. 

e) Salvo pacto en contrario, los daños o pérdidas cau 

sados por actos de autoridades, confiscaci6n, gu~ 

rra, piratería, arresto, aplicaci6n de sanciones 

bajo convenios internacionales, huelgas, distur-

bios de caracter obrero, paros, alborotos popula-

res, tumultos, sismo, huracán, tromba, 

rayo, inundaciones. 

marejada, 

f) Abandono de los bienes por parte del Asegurado y/o 

Contratista 

IV Límite de responsabilidad 

La responsabilidad maxima que asume el Asegurado bajo 

el presente contrato es la siguiente: 

1) Para mercancías hasta de $ 1'000,000.00 M.N. por 

contenedor de 40 pies o sus equivalentes cuando 

sean combinados. 
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Para rnercancias hasta de $ 1'750,000.00 M.N.por 

contenedor con un cümulo de hasta 40 contenedores 

de 40 pieti o su equivalente cuando sean combina­

dos, por tren ($ 70'000,000.00 M.N.) 

3) Para cubrir la responsabilida civil 

a) Por daños a terceros en sus bienes hasta 

$ l'000,000.00 M.N. 

bl Por daños a terceros en sus personas: 

Por 1 persona hasta $1'000,000.00 M.N. 

Por 2 o más personas $1'000,000.00 -M.N. 

V Cuotas, Primas e Impuestos 

1) Para el manejo y transporte de contenedores una pr.!_ 

ma de $ 121.00 por contenedor, computable en base 

a declaraciones mensuales de los contenedores movi 

dos, estableci~ndose con una prima minima anual de 

$ 3'500,000.00 M.N. 

2) Para la cobertura de responsabilidad civil por da­

ños causados a terceros, en sus bienes o en sus peE 

senas, se establece una prima de $ 22.00 por cent~ 

nedor con una prima minimaanualde $700,000.00M.N 
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VI Deducible 

Queda convenido que la Aseguradora solo atender~ las 

reclamaciones que excedan de los siguientes montos: 

1) Para mercancías, reclamaciones superiores a 

$ 20,000.00 M. N. 

2) Para contenedores, reclamaciones superiores a 

$ 35,000.00 M. N. 

VII Obligaciones del asegurado 

a) Recibir y cotejar los documentos de,embarque que 

amparen los contenedores al momento de recibirlos 

b) Inspeccionar el estado físico y apariencia de los 

contenedores, pudiendo rechazar la recepci6n de 

los que a su juicio sean irregulares o exigir que 

las irregularidades se manifiesten por escrito. 

c) Declarar mensualmente a la Aseguradora, todos y c~ 

da uno de los embarques que se efectúanduranteel 

mes, en un plazo no mayor de 30 días naturales. 

Si el asegurado omitiera declarar en el lapso in­

dicado, la presente p6liza cesará dándose por teE 

minada y liberando a la Aseguradora de toda obli­

gaci6n. 
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VIII Definiciones 

l Tránsito Interoceánico; 

Comprende todas las actividades necesarias para 

trasladar la mercanc!a de una terminal a otra del 

puente terrestre y el asegurado tiene los conten~ 

dores y las mercanc!as bajo su custodia, esquema­

tizándose en las tres fases siguientes: 

a)· Sobre el muelle, recibiendo de conformidad pr~ 

via inspeccion del estado y apariencia del co~ 

tenedor, y verificaci6n del sello aduanal de 

expedición. 

b) Durante el transporte terrestre que lleva a ca 

bo a trav~s de sus contratistas. 

c} Hasta el momento en que el contenedor y la ca!_ 

ga ha sido entregada en la terminal opuesta al 

contenedor trans!stmico. 

2 Daños a Terceros 

Se refiere a la responsabilidad que de acuerdo al 

C6digo Civil está sujeto el Asegurado, en el caso 

en que por sus operac1ones cause muerte, lesiones 

o daños en la propiedad de personas que no depen­

dan de 1H. 
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3. Incumplimientos 

Se entiende como· la no prestación del servicio a que 

se obliga el Asegurado a no cumplirlo en la forma 

convenida con el usuario. 

4. Condiciones impresas 

La presente póliza queda sujeta a las cláusulas e~ 

pecificadas en ella y a sus Condiciones Generales, 

prevalenciendo las primeras sobre las segundas. 

Cabe señalar que el seguro convenido adolece de algunas defi­

ciencias, que de haberse presentado hubieran generado graves CO!!_ 

flictos internacionales, actualmente se encuentra congelada, lo 

que es tambi~n un problema latente. 
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ANEXO IV 

DIARIO OFICIAL DEL LUNES 22 DE JULIO DE 1985. 

DECRETO por el que la Secretaría de Programaci6n y Presupuesto 
dispondrá lo conducente a efecto de que el organismo público 

descentralizado Servicio Multimodal Transístmico proceda a su 
disoluci6n. 

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados 
Unidos Mexicanos.- Presidencia de la República. 

MIGUEL DE LA MADRTD H., Presidente Constitucional de los Esta­

dos Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad que me con­
fiere la fracci6n I del Artículo 89 de la Constituci6n Políti­

ca de los Estados Unidos Mexicanos y con.fundamento en los Ar­

tículos 31, 32, 32 Bis, 33, 34, 36, 37, 51 de la Ley Orgánica 
de la Administraci6n Pública Federal, y 2o. y 14 de la Ley pa­

ra el Control, por parte del Gobierno Federal, de los Organi~ 

mos Descentralizados y Empresas de Participaci6n Estatal, y 

CONSIDERANDO 

Que por Decreto Presidencial de 7 de enero de 1980, publicado 
en el Diario Oficial de la Federación el 10 del mismo mes y año 

se cre6 el organismo público descentralizado con personalidad 
jurídica y patrimonio propios denominado Servicio Multimodal 
Transístmico que tiene por objeto la coordinaci6n del transpoE 

te multimodal de las mercancías que en tránsito interoceánico 

arriben a los Puertos de Coatzacoalcos, Ver., o de Salina Cruz 

Oax. 

Que conforme a la Ley de Planeaci6n 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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nistración PGblica Federal, con el objeto de evitar duplicidad 

y dispersión de esfuerzos y lograr congruencia operativa entre 
las mismas, que se traduzca en beneficio del país, he tenido a 

bien expedir el siguiente: 

DECRETO 

ARTICULO PRIMERO.- La Secretaría de Programaci6n y Presupues­

to, dispondrá lo conducente a efecto de que el organismo pGbli_ 

co descentralizado Servicio Multimodal Transístmido proceda a 

su disoluci6n. 

ARTICULO SEGUNDO.- Las Secretarías de Programaci6nyPresupue~ 
to, de la Contraloría General de la Federaci6n y de Comunica­

ciones y Transportes, en la esfera de sus respectivas atribu­
ciones vigilarán el estricto cumplimiento de este Decreto. 

TRANSITORIOS 

PRIMERO.- Este Decreto entrará en vigor al día siguiente de su 
publicaci6nenel Diario Oficial de la Federaci6n. 

SEGUNDO.- Se abroga el Decreto Presidencial de 7 de enero de 

1980 publicado en el Diario Oficial de la Federaci6n el 10 del 
mismo mes y año, que creó el organismo pGblico descentralizado 

Servicio Multimodal Transístmico. 

TERCERO.- Se respetarán los derechos de los trabajadores que 

actualmente presten sus serivicios al Servicio Multimodal Tran 

sístmico, procurando su reubicación en la Comisión Nacional 

Coordinadora de Puertos. 

CUARTO.- Previas las formalidades correspondientes se transf~ 

rirán a la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, los re­
cursos materiales y financieros, asignados al Servicio Multim~ 

dal Transístmico, así como los archivos y en genaral el equi-
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po que dicho organismo tenía destinado. 

Dado en l.a residencia del. Poder Ejecutivo Federal., en l.a Ciudad 

de México, Distrito Federal., a l.os once días del. mes de jul.io 

de mil. novecientos ochenta y cinco.- Miguel. de l.a Madrid H.-­

Rúbrica.- El. Secretario de Hacienda y Crédito Público, Jesus 

Sil.va Herzog.- Rúbrica.- El. Secretario de Programaci6n y Pres~ 
puesto, Carlos Salinas de Gortari.- Rúbrica.- El. Secretario de 

l.a Contral.oría General. de l.a Federaci6n, Francisco J. Rojas G~ 

tierrez, Rúbrica.- El Secretario de Energía, Minas e Industria 

Paraestatal., Francisco Labastida Ochoa.- Rúbrica.- El Secreta­

rio de Comercio y Fomento Industrial., Héctor Hernández Cervan­

tes. - Rúbrica.- El. Secretario de Comunicaciones y Transportes, 

Daniel. Díaz Díaz.- Rúbrica.- El. Secretario de Desarrollo Urba­

no y Ecología, Guillermo Carril.lo Arena.- Rúbrica. 



l. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

- 215 -

B I B L I O G~R A F I A 

BALANZARIO ZAMORATE, .José R. "Catálogo de Términos 

Geográficos, 3a. Edici6n, México, 1977, 128 p. 

BASSOLS BATALLA, Angel, "Geografía Económica de Mé­

~" • México, Ed. Trillas, 2a. Edici6n,octubre 1972 

BASSOLS BATALLA, Angel, "Geografía, Subdesarrollo y 

Regionalizaci6n", México, Editorial Nuestro Tiempo. 

CEPEDA F., Ignacio, "Análisis y caracterización de 

las crisis internacionales", en Revista Problemas del 

Desarrollo, UNAN, IIIE, No. 53, Febrero-Abril 198 3. 

COSIO VILLEGAS, Daniel, 

~''-

COSIO VILLEGAS, Daniel, 

Vida Económica. 

"El Porfiriato. Vida Econó-

"La Repdblica Restaurada. 

DUCOUDRAY, GUSTAVO, "Historia Universal Contemporá-

nea desde 1789 hasta nuestros días". Traducida por 

D. Harrano Urrabreta, Par1s, Libreria Hachette y C., 

1889. 

ELIOT MORISON, Samuel, 

Leuchtenburg, William, 

Steele Commager, Henry y E. 

"Breve historia de los Esta-

dos Unidos", Traducción de Odén Ducón, ·o'Oion, et al. 

México, Fondo de Cultura Económica 1980. 

ESCALONA RAMOS, Alberto, "Geopolítica Mundial y Geo-

economía Dinámica Mundial, Historica y Contemporánea" 

México, Ediciones Ateneo, 1959. 



216 

10. GARCIA, Enriqueta y Falc6n Zaida, "Nuevo Atlas Po­

rrtla de la Reptlblica Mexicana", Edici6n Porrtla Méxi 

co, 6a. Edición, 1984. 

ll. 

12. 

13. 

JURGEN HARBER, Hans, "1910 - 1917 Ra!ces Econ6mi-

cas de la Revolución Mexicana", México, Ediciones 

de Taller Abierto, México, 1973. 

LOPE~ GALLO, Manuel, "Econom!a y pol!tica en la his 

toria de México", México, Ediciones "El Caballito, 

S.A." 1973, 6a. Edici6n. 

MENDOZA FRANCO, Roberto, 

xico, SCT, 1946. 

"PolitLca Portuaria", M€-

14. MORALES, Josefina, "La crisis actualdelcapitalis­

mo: profundizaci6n de la crisis general", en Revi:!_ 

ta Problemas del Desarrollo, UNAM, IIIE, No. 53, F~ 

brero - Abril 1983. 

15. ORTIZ WADGYMAR, Arturo, "Aspectos de la economia 

del Istmo de Tehuantepec", México, UNA, 1971. 

16. ORTIZ WADGYMAR, Arturo, "Tntroducci6n a la investi­

gación socioeconómica" Ed. Trillas,México, Septiem­

bre 1983, 2a. reimpresión. 

17. ROSADO LOPEZ, Diego G., "Curso de Historia Económi­

ca de México", México, UNAM 1981. 

18. ROSADO LOPEZ, Diego G., "Historia de México",México 

Perspectiva Gráfica, 1959. 

19. STRAUSZ HUPE, Robert, "Geopolitica" 

20. VILLAFUERTE, Carlos, "Ferrocarriles~, México, FCE, 

1959. 



217_ 

ENCICLOPEDIAS 

Jan Osmanczyk y K.Edmund,"Enciclopedia Mundial de Relaciones 

Internacionales y Naciones Unidas". 

ra Económica, 1976. 

T E S I S 

España, Fondo de Cultu 

Naveja Macias, Ismael, 

huantepec". 

"El Puente Terrestre del Istmo de Te-

Terena Cortes, Miguel Ricardo, 

Multimodal en México", México, 

ministración UNAM, 1981. 

"La operación del Transporte 

Facultad de Contaduría y Ad-

DOCUMENTOS 

Smith Arellani, Juan et al. "Planeaci6n y políticas del trans-

porte en México", SPP. CECADE. México, Octubre, 1983 

Figueroa Ruiz, Ramon. Breve historia de la fundaci6n de Coatza 

coalcos. Subdelegación de Turismo, H. Ayuntamiento de Coatzacoa~ 

ces. 1979 - 1982. 


	Portada
	Índice
	Introducción
	Marco de Referencia
	Capítulo I. El Istmo de Tehuantepec
	Capítulo II. El Puente Terrestre Mexicano
	Capítulo III. Perspectivas de Desarrollo
	Concluisiones y Recomendaciones
	Anexos
	Bibliografía



