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INTRODUCCION



El ferrocarril fransistmico tiene antecedentes histdricos que se remontan a
principios del siglo XIX, fue en este siglo cuando en Meéxico se hizo la primera
mencién de crear unha comunicacion interoceanica por ferrocarril. Su situacion
geografica privilegiada, con una distancia terrestre entre litorales relativamente
corta; una conformacién topografica de grandes llanuras en ambos litorales
coronadas en el macizo central de! istmo por las estribaclones de ia Sierra Madre de
Chiapas vy las elevaciones cercanas a 230 msnm, son ventajas que lo hicieron que
se mostrara como un gran proyecto.

El primer paso se dio cuando el uno de marzo de 1842 se concedié privilegio
a José de Garay para construlr el Ferrocarril de Tehuantepec, af otorgarle durante
50 aflos los derechos de transito y durante 60 afios el privileglo exclusivo de explotar
los serviclos de transporte. Durante el tiempo concedido a De Garay no construya ni
un sélo metro de via. Después de la concesion dada a De Garay se otorgaron mas
cohcesiones para continuar con la construccion del ferrocarrif tehuano,

Ya en el afto de 1894 se concluyd el Ferracarril Nacional de Tehuantepec,
uno de los mas importantes de la época, pero transcurrieron 52 afios y siete meses
desde la primera concesion en 1842 hasta la conclusién de la abra, sin embargo, ya
para esa fecha parte de la linea ferroviaria se encontraba en deplorables
condiciones.

La empresa inglesa Pearson and Son, en calidad de agente y mandataria del
goblerno mexicano, se encargd desde fines de 1899 de la reconstruccion,
explotacion y conservacidon del ferrocarril transistmico. También empezd la
construccion del puerto de Salina Cruz en las costas del Pacifico, en los litorales del
estado de Oaxaca y del puerto de Coatzacoalcos, en la costas del Golfo de México,
en los litorales del estado de Veracruz.

En 1807, ya siendo socios el gobierno y Pearson, se terminaron las pueros,
En 1908 se inaugurd el ferrocarril reconstruido y rehabilitado, es cuando e conflicto,
la promesa y el desaflo emergen en su totalidad al transformarse una economia
eminentemente campesina en otra centrada airededor de puertos y ferrocarriles en
unos cuantos afios a principlo del presente siglo.

Desde de 1908 a 1917 el ferracarrit Nacional de Tehuantepec operd con
numeros negros. En 1913 alcanz6 su maximo: sus ingresos netos liegaron a casi
cinco millones de pesos. De 1917 a 1936 acumuld perdidas de explotacién por mas
de nueve millones de pesos. El contrato con Pearson fue rescindido en 1917-1918,
a peticion de la compaiila inglesa, la cual habla solicitado la rescision desde la

apertura del Canal de Panama en 1914, mismo que concluird su concesidn en afio
de 1999,



A fines de los setentas se realizaron estudios tendientes a definir el perfil
técnico del puente terrestre en el Istmo de Tehuantepec, denominado Alfa/Omega.
Puede decirse que ese proyecto respondia a la vision que se tenia sobre fa posicion
estratégica del Istmo y de algunas proyecciones del crecimiento del comercio que
potencialmente utilizaria esa altemnativa, no obstante a ello, Ia suma de muy diversos
factores como fueron los aspectos financieros del proyecto; dificultad de garantizar
una operacion eficlente; los avances en materia de contenedores y el crecimiento
explosivo de los mercados asiaticos que no pudieron esperar a esta alternativa
mexicana, modificaron radicalmente los supuestos basicos del Alfa/lOmega.
Combinado todo esto con el inicio de |a crisis de los ochenta, fue necesario archivar
el proyecto.

En los Gltimos 10 aros se ha venido presentando un gran crecimiento del
comercio mundial por via maritima y se ha observado una clara tendencla hacla un
mayor intercambio de mercancla entre los palises asiaticos, norteamericanos y lo de
la comunidad econémica europea.

Estas relaclones comerciales internacionales han generado un ftrafico
creciente en las rutas maritimas Oriente-América, Oriente-Europa y Europa-EUA-
América Latina, haciendo atractivo Ia busqueda de rutas alternas mas eficientes
entre los origenes y destinos, contemplandose actualmente las opciones que
presentan los canales de Suez y Panama, y los puentes terrestres de Estados
Unidos, Canada y la Unién Soviética.

Tecnolégicamente, los sistemas de transpote han evolucionado
importantemente, disefiandose esquemas multimodaies en los que los medios de
transporte ya no se consideran aislados, sl no formando un ente integral que
coordina las acclones de todos ios elementos. Ademds, el manejo de la carga ha
evolucionado hacia la estandarizacién de los contenedores, facilitando también el
esquema multimodal. Ambos elementos sustentan fa operacién de un puente
terrestre para eniazar dos rutas oceanicas a través de una via terrestre.

La conjuncién de esta serie de situaciones y las politicas de privatizacion de
los Ferrocarriles y los Puertos Mexicanos, ofrece a México la oportunidad de
aprovechar la ventaja coyuntural de! Istmo de Tehuantepec y presentarse como una
alternativa viable para el intercambio comercial, aprovechando su situacién
estratégica y la existencia de infraestructura de transporte en la zona.

En medio de una realidad plural y muitiétnica, que se despliega a todo lo iargo
de la region Sureste del pals, en la que se combinan las tensiones propias del
atraso y fa marginacién, que se derivan de una dinamica de desarrolio economico



desordenado y desigual, se tendran que establecer compromisos y convenir una
serie de tareas especificas, correspondientes a las dareas nodales de su
problematica y cruciales para lograr un desarrollo regional mas equilibrado, racional
y eficiente, sobre todo mas justo.

Construir el futuro, resolver problemas, encauzar confiictos, desplegar
potenciales, elevar el rendimiento social de los recursos e innovar modalidades y
estilos de accién, requiere dosis crecientes de energla social. Liberar y aplicarla
constructiva y productivamente, exige mantener abierto el didlogo y destruir
esquemas obsoletos de poder.

El Puente Terrestre de Tehuantepec, podria ser una gran iniciativa de
desarrollo para la zona, elevando el nivel de vida de las comunidades més
necesitadas y revertiendo desde la base productiva y material, las tendencias a la
marginacién. También ayudando a tomar acciones especificas para ordenar los
asentamientos humanos y reorientar el desarrollo de las ciudades.



ESQUEMA GENERAL



Hay que reconocer que la interrelacién a nivel mundial se incrementa afio
con afio entre todos los palses, y en forma significativa entre los altamente
industrializados, generando una demanda importante de transporte de carga entre
los océanos Pacifico y Atlantico. Para la zona del Puente Terrestre entre los puertos
de Coatzacoalcos y Salina Cruz, el andlisis de este flujo de transporte adqulere
importancia relevante bajo la perspectiva de las posibilidades de captar altos
volimenes de esta carga con origenes y destinos en los grandes puertos de Asia,
Europa, Estados Unidos y Canad, factibles de transitar en la ruta interoceénica del
Istmo de Tehuantepec.

Se distinguen tres grandes ejes: el primero constituido. por Europa-Estados
Unidos de Norteamérica-Japén, el segundo, por Europa-Canal de Panama-Sur de
Asla-Australia y el tercero formado por Sur de Asia-Canal de Suez-Mediterraneo-
Norte de Europa, de los cuales se tiene |a posibilidad de captar carga contenerizada
de estos grandes ejes.

La ubjcacién y la topografia del 1stmo, estrecho (302 km) y baja elevacién
(230 msnm), proporcionan una ventaja estratégica en la transportacién maritima-
interacednica. El Istmo mexicano esta cercano a la ruta de los principales mercados
y puede acortar la principal ruta maritima en 2,800 km (1,520 millas nauticas) entre
Asia y Europa.
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El Puente Terrestre de Tehuaniepec sera un elemento estratégico para que la
carga inferoceanica Internacionai transite por México con la correspondiente
captacion de divisas, generando una actividad econémica que permita un gran
desarrollo a toda la zona del Istmo. Serd una alternativa competitiva para el
comercio intemacional, especiaimente para los flujos comerciales que utilizan el
canal de Panama y el puente terrestre de los Estados Unidos. (Seattle - Nueva York,
4,300 km.).

México por su posicidn geografica y por la importancia creciente de su
comercio exterior, tiene un gran potenclal para desarrollar rapida y racionalmente el
transporte multimodal, con la participacion del ferrocarril como columna vertebral,
tanto en intercambio intermodal con las vias maritimas en los puertos del pals,
como en conexion con los ferrocarriles americanos, en la frontera norte.

Mundialmente se habla del transporte multimodal cuando el movimiento de
las mercanclas se efectla por dos 0 mds medios de transporte, sin manipulacion
intermedia de la carga, éste movimiento se realiza principaimente a través de
contenedores, ufilizando para ello dispositivos e instalaciones que facilitan su
manejo y el transbordo, de un modo a otro, con gran eficiencia y rapidez.

El transporte multimodal ha estado relacionado con el desarrolio del
contenedor, que surgié de sistemas primitivo de unitarizar cargas, con el fin de
lograr un transporte mas eficiente. E! contenedor consiste en una caja métalica que
siendo de carécter permanente, permite su uso repetido y flexible, y hace posible el
empleo de caulquier modo de trasnporte, ademas que su consolidacion vy
desconsolidacién, se realiza con gran facilidad.

Es usual asociar el manejo de carga contenerizada, exclusivamente en
relacion con el tréfico maritimo, y clertamente existe un -gran ‘potencial para
sistematizar y coordinar las maniobras del ferrocarril con las operaciones portuarias.
Sin embargo, el transporte multimodal ofrece todo un sistema de interrelaciones,
que al unitarizar cargas, simplifican y eliminan maniobras Innecesarias que hacen
que sus ventajas Implicitas permitan su aprovechamiento en un tréafico interno dentro
del territorio nacional, principalmente entre los grandes centros productivos del pais.

El uso del transporte multimodal a nivel mundial se ha venido incrementando
gracias al desarrollo de grandes embarcaciones especializadas para el manejo de
contenedores, impulsado por las grandes compafilas navieras, asi como por el
empleo de nuevas tecnologlas que han permitido mejorar las caracteristicas de los
contenedores. El nimero y tipo de productos manejados en transporte combinado
ha aumentado considerablemente en la ltima década a nivel internacional.




A nivel mundial, alrededor del 50% de la carga general que se mueve por via
maritima es contenerlzada, esperando que para el afio 2000, la participacion de este
tipo de trafico sea de 80%,

Hay que considerar que las ventajas del transporte multimodal en fos
mercados internacionales, promueve un grado de especializacion en las
instalaciones de las terminales portuarias para el manejo automatico de la carga
contenerizada.

Por esto, la modernizacion de los puertos y de las principales lineas
ferroviarias y carreteras en a region del Istmo de Tehuantepec debera ser apoyada
y dirigida para incrementar en concordancia con las demandas previstas en el
tiempo y en el espacio extrarregional y regional.

La ruta de tréfico Interoceanica debera ser proyectada con la participacion de
la iniciativa privada , que a partir de las reformas al Articulo 28 constitucional, esta
legalmente capacitada para intervenir en obras de tal envergadura.

Se fomentard la inversién privada en ferrocarriles y puertos a través de
concasiones otorgadas mediante licitacion publica. Hay que tomar en cuenta que el
Proyecto del Puente Terrestre de Tehuantepec surge nuevamente bajo las politicas
de Privatizacién de los Ferrocarriles Naclonales de Meéxico y las terminales
portuarias mexicanas.

La alternativa de privatizacion de Ferrocarriles Nacionales de México es la
concesién de un ferrocarril segmantandolo por empresas regionales.

Esta participacion de Ia iniciativa privada en FNM es necesaria para canalizar
los recursos de la manera més conveniente y mejorar la calidad de los serviclos.

Con la nueva Isy de puertos se proporciona seguridad al inversionista privado
y establece lineamientos para facilitar las relaciones entre las autoridades y los
particulares. La ley protege a los usuarios de los puertos, promoviendo un clima de
competencia y libre acceso a operadores y prestadores de servicio,

El sector privado, conformado por capitales nacionales o de origen extranjero,
podra participar en todas las areas de la actividad portuaria. La participacian de la
inverslén extranjera esta regulada por las {eyes mexicanas.

Las recientes concesiones de las terminales de contenedores en los 4
puertos mas importantes del pals, son la pauta para atraer en mayor medida a la



iniciativa privada al sector portuario, mejorando Ia infraestructura existente y
consecuentemente sean mds eficientes.

En base a las consideraciones de este marco de referencia, y en funcién del
grado de utilizacion de las instalaclones portuarias, del ferrocarril y en menor grado
de las carreteras en Ja region, se establece como fundamental en el logro de
incrementos notables de la capacidad de transporte de bienes, a partir de una mejor
utilizacion de la infraestructura, instalaciones y equipo existente; primero con una
adecuacion y modemizacion de las practicas operativas actuales, y posteriormente
mediante las inversiones necesarias que requiera la evaiuacion de la demanda de
transporte.

Los puertos existentes (Coatzacoalcos y Salina Cruz) con ligeras
adecuaciones permiten un nivel aceptable de utilizacién, aprovechando
integraimente sus Instalaciones actuales, obligando a una modemizacién y
expansion que haga estos puertos mas eficientes., en cuanto a los ferrocarriies se
aprovechara al méximo la infraestructura actual, pero serd necesarlo definir las
ampliaciones requeridas para poder cumplir con el movimiento de carga que el
proyecto demande.

El tiempo de transbordo de un medio de transporte a otro es ilamado "tiempo
de ruptura de carga’, el cual es objeto de estudios minuciosos por los puerto a nivel
mundial, ya que su minimizacién representa el nivel de eficiencia y caiidad de
servicio que el puerto ofrece a sus clientes. Por ésta tltima razdn, los puertos han
comenzado a equiparse con unidades de informética que les permiten enlazarse via
satélite para conocer con anticipacion la carga que recibirn, Una vez que arriba el
barco, las autoridades aduanales reciben y examinan de manera simplificada la
mercancia evitando con esto interrumpir la fiuidez de las operaciones de la terminal
portuaria. los cuales serlan de gran utilidad si se implantan en los puertos Salina
Cruz Y Coatzacoalcos para tener una mayor rapidez y poder cumplir con ios tiempos
de manejo de carga. Ademas debera contarse con equipo de comunicacion de corto
alcance, que permita mantener un contacto directo con cada equipo y minimizar los
tiempos muertos de éstos por falta de instrucciones. También se deberan adoptar
métodos, sistemas y equipos que permitan el seguimiento e Iidentificacion
practicamente continuos de los contenedores, a st paso por el Puente Terrestre de
Tehuantepec.

La implementacion de estos sistemas de comunicacion les permitird apoyarse
en sistemas de informatica que agilicen el procesamiento de informacién para la
elaboracion de programas de carga de barcos, movimientos internos en la terminal,
asl como la optimizacién del rendimiento del equipo portuario.



El puente Terrestre de Tehuantepec, desde el inicio de sus operaciones,
debera mantener un nivel de operacién eficiente y competitivo con respecto al Canal
de Panama y los Puentes Terrestres de Los Estados Unidos de Norteamérica, con
la finalidad de atraer a las comparifas navieras, para que el manejo de su carga sea
a través de esta nueva alternativa.

El destino del P.T.T. esta en sus propias manos . Es decir, si se estructura y
organiza en forma tal que brinde un servicio de alta calidad, su éxito como negocio
estd asegurado. Una de las premisas fundamentales para fijar este umbral de
calidad de servicio es el tiempo otal de transito puerto a puerto de los contenedores
y se ha detectado que este no debe exceder a las 24 horas. Esto implica descargar
o cargar un barco de 1800 contenedores en 7.5 horas y transportar por tren esos
mismos contenedores al otro extremo del sistema en 9 horas.

Un estudio detallado de mercado se enfoco sobre el potenclal de carga
movida a través del Puente Terrestre Norteamericano y del Canal de Panama,
determinandose que un PUENTE TERRESTRE MEXICANO podria captar del orden
del 7.5% dei primero y el 22.5% del segundo, para el afio 2000, valores que
corresponden a la media entre una cuota optimista y otra pesimista que se
mencionan, lo que representa aproximadamente un millén de contenedores (TEU'S)
al afio, en el caso que se inicie en corto plazo. Estas cifras tendran a crecer en virtud
del incremento del comercio Internacional, de la contenerizacion de Ja carga, y de la
mayor penetracién que se logre en funcién de los niveles de servicio ofrecido.
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Fundamentalmente y dentro del ambito préctico, es bdsico considerar la
imperiosa necesidad de complementariedad entre ambos slstemas de transporte,
terminales maritimas y ferrocarril, con el objeto de evitar ineficiencias operativas en
el intercambio y manejo de la carga, que deterioren finalmente los niveles de
productividad proformados del sistema integral.

A mediano plazo y en funcién del Desarrollo Regional que se genere en la
zona, el puente transistmico. podrd prestar el servicio de Minipuente e incluso el de
terminales maritimas de concentracién y distribucion de contenedores hacia puertos
alimentadores, sobre todo hacia la zona del Caribe y Sudamérica en ambos litorales,
Atlantico y Pacifico.

Los sistemas de transporte cumplen una funcién muy importante en la
integracidn de los proyectos de esta magnitud sin embargo, nuestro pals presenta
un notorio desequllibrio en la participacién de cada uno de los modos de transporte
en el movimiento interregional.

En los primero treinta afios del presente siglo, el ferrocarril constituy6 el modo
fundamental del transporte masivo de bienes y personas a partir de entonces, el
transporte carretero iniclé un crecimiento constante que a la fecha ha sobrepasado
en forma significativa el transporte ferroviario.

Regionalmente, dicho desequifibrio se acentua significativamente en algunos
zonas del pals, en donde se notan casos que el autotransporte capta cargas cuyas
caracteristicas de densidad y/o distancias de transportacion debieran ser por
vocacion propias del ferrocarril,

Lo anterior es relevante dado los niveles de subutilizaclén que acusan un
nimero importante de vias del sistema ferrovlario, contra los niveles de saturacion
que se observan en diversos tramos de lared carretera. Debiera ser objetivo general
la busqueda de mayor participacion del ferrocarril en la satisfaccién de la demanda
nacional de transporte de bienes y personas, operando en forma Integrada con los
demas modos de transporte, hasta alcanzar la proporcién ideal en al que cada modo
capte la parte que econémicamente le corresponde.

En la actualidad el sistema de transporte de carga mas importante en nuestro
pais es definitivamente el autotransporte.. El segundo lugar lo ocupa el ferrocarril,
que transporta productos de gran peso y volumen. El tercer lugar lo ocupa el
cabotaje, constituldo en su mayorla por productos derivados del petréleo y el Uitimo
lugar lo ocupa la carga aérea, cuyo volumen movido no es significativo.
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Se debe establecer un marco normativo del transporte que dimensione la
funcién a realizar por cada medic de movilizacién, para ubicar en su adecuado
contexto econdmico e} planteamiento de acciones tendientes a una modernizacion
del sistema de transporte como una unidad y que sea una estrategia para el éxito
del Puente Terrestre de Tehuantepec.

Para obtener una base sélida en el desarrollo del Puente Terrestre de
Tehuantepec se necesitaria establecer una estructura de operacién categorizada en
niveles, de acuerdo a las caracteristicas fisicas y operacionales de cada modo:

a).- Como primer nivel , el transporte maritimo y el transporte ferroviario para el
movimiento de carga en grandes distancias o con requerimientos especializados
para su maniobra, como es e} caso de contenedores.

b).- Como segundo nivel, el transporte carretero de alta capacidad en autopistas y
carreteras, de primer orden para el transporte de bienes en distancias
intermedias, y :

c).- El tercer nivel, el transporte carretero de baja capacidad en caminos
alimentadores para cumplir funciones de acopio y distribucién entre los nucleos
productores y los centros de almacenaje y/o consumo.

Como antes mencionamos el sistema carretero y en menor escala el
aeroportuario son elementos complementarios de comunicacién para cumplir con
adecuado desarrollo de este proyecto.

CARRETERAS

Esta red bésica esta formada por la red de carreteras federales que cruzan la
regién. En la que se efectlia la movilizacion interregional de hienes mediante
autotransporte, y comprende las autopistas y las carreteras de primer orden.

La red carretera se encuentra unida a los principales centros productores y
consumidores de la regién asi como los puertos y fronteras de mas relevancia en el
movimiento nacional e interacional de bienes. Sin embargo hay que considerar que
la red bésica de carreteras es complementada con una red secundaria de caminos
de penetracién que le proporciona mayor flexibilidad, y en consecuencia cubre
mayores extensiones geogréficas que la red férrea, lo que permite a la carretera
participar con mayor eficiencia en la etapa de acopio y distribucién de la carga,
mediante el manejo de flete de puerta a puerta.



RED AEROPORTUARIA.

La region en estudio cuenta con una fisiografia dificil, con grandes obstéculos
naturales, zonas bajas inundables en la llanura costera de! Golfo de México
correspondiente a los estados de Veracruz, Tabasco y Campeche, asl como altos
macizos montafiosos en la parte central ,sierras del Noroeste y de Chiapas, que
constituyen significantes barreras fisicas; aunado a lo anterior, se localizan los rios
mas importantes, como son el Grijalva, Usumacinta, Coatzacoalcos y el
Papaloapan, y en consecuencia los grandes proyectos hidroeléctricos con vastas
zonas de embalse,

Se tiene un nimero importante de poblaciones rurales que se localizan
dispersas en la regidn, distantes de los grandes nlcleos urbanos y sus
comunicaciones terrestres son escasas y de bajo nivel operativo, dadas las
dificultades de su construccién y la magnitud de las Inversiones requeridas, lo
anterior ha traldo consigo una proliferacién de pequenios aerédromos distribuidos en
la zona, que han venido a complementar un servicio de comunicacién carente, bajo
un esquema real de operacion pobre y limitada.

En la zona Sureste del pals destacan por su importancia los aeropuertos
cercanos a las grandes cludades o desarrollos turisticos e industriales cuya 4rea de
influencia directa e indirecta cubre la region en estudio, como es en el primer nivel,
los aeropuertos internacionales de Mérida y Cancin; siguen en nivel de utilizacién
los aeropuertos nacionales de: Villahermosa, Veracruz, Tuxtla Gutiérrez, Oaxaca,
Minatitldn, Huatulco, Tapachula, Campeche, Puerto Escondido y Ciudad del
Carmen. En todos éstos se realizan normalmente vuelos comerciales y cuentan con
capacidad e instalaciones suficientes para atender eficientemente al tipo ‘de
aeronave usual de las lineas que prestan el servicio.

lMEAQ.T_O_EN_EL_MEDlQ_AMBlENIE
Si bien es clerto que toda obra de infraestructura provoca un nimero
importante de efectos negativos al ambiente, también es clerto que aplicando las

medidas de atenuacién necesarias el impacto se minimiza, revirtiéndose en
ocasiones hacla un mejoramiento substancial del medio ambiente reinante.

La construccion de vias de comunicacion rompen el paisaje, afectando
ademas el equilibrio natural por erosiones y aporte de sedimentos, interrupcion de
cuencas y diversas consecuencias de tipo biolégico. Una de las princiaples ventajas
del ferrocarril que esta relacionada con la capacidad de ahorro de energla, es su
contribucién al mejoramiento del ambiente y disminucién de la contaminacion.
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En la zona de los puertos modernos, el efecto artificial se magnifica, por la
presencia de grandes plataformas de terceria urbanizacion y las obras de muelles
en los frentes de agua, que presentan un majestuoso efecto que rompe
violentamente el esquema natural del paisaje, aunado a la problematica de la zona
marina, en donde los grandes dragados en ddrsenas y canales necesarlamente
afectan en gran medlda al equilibrio existente.

Es fundamental considerar la necesidad de mejorar los aspectos estéticos de
estas obras, incluyendo todos los elementos que las constituyen; tendiendo a
disminuir la apariencia de artificialidad y buscando su debida integracién al marco
natural que lo rodea. Esto conlleva a considerar la repasicion del medio original
deteriorado durante las etapas de obra, como son principalmente: cortes, préstamos
de material, zonas de depdsito de desperdiclos o dragados. etc., mediante
tratamientos que asemejen las formaciones naturales, tanto en apariencia como en
su comportamiento fisico.

IMPACTO EN EL MEDIO SOCIAL

El impacto del Puente Terrestre de Tehuantepec necesarlamente influird en la
poblacién que actualmente habita la regién en estudio, tanto urbana como
suburbana y rural. Y su efecto sera directamente proporcional de la cercania de las
obras al ntcleo poblacional. .

Los patrones culturales de la poblacién que puebla la zona estdn bien
definldos, hacia actividades de tipo agricola y ganadera en el medio rural,
actividades comerclales basicamente en las poblaciones medias y actividades
comerciales e industriales en las grandes ciudades como Salina Cruz vy
Coatzacoalcos.

Su primer efecto serd consecuencia del incremento en la generacién de
empleos, en la multiplicacion de la movilidad vehicular y de personas, tanto durante
las etapas de construccion intensa como en las etapas posteriores de operacion del
sistema de transporte,

El esquema de las demandas de empleo cambiara radicalmente, y los perfiles

del personal requerido serdn totalmente diferente a lo que histéricamente ha
demandado la zona.
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ZONAS PORTUARIAS
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El sistema de transporte multimodal que opera en la actualidad en el Istmo
de Tehuantepec esta conformado por dos terminales maritimas especializadas en el
manejo de carga contenerizada, instaladas, una en el puerto de Salina Cruz y la
otra en el puerto de Coatzacoalcos, enlazadas por el sistema ferroviario que presta
el servicio de transportacion terrestre a lo largo de los 302 km que los separa.

PUERTO DE COATZACOALCOS

Su posicién en el extremo Norte de istmo de Tehuantepec lo constituyd
desde la época del Virreinato, como un puerto basico para el desarrollo de un
puente terrestre interocednico, que a principios del siglo ofrecié este servicio
integrado con la red férrea, presentandose fuertes problemas de competitividad al
iniciar sus operaciones el Canal de Panama.

El puerto de Coatzacoalcos tiene una importante ventaja derivada
esencialmente de su situacién geo-estratégica, representa una eleccién econémica
para movilizar diversos tipos de carga. Para dar empuje al gran potencial que
vislumbra Coatzacoalcos, se tendra que invitar a inversionistas privados mexicanos,
y extranjeros, a participar en el desarrollo de éste puerto.
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LOCALIZACION

El puerto de Coatzacoalcos se encuentra localizado aproximadamente a 4
km aguas arriba de la desembocadura del rlo del mismo nombre, en el litoral del
estado de Veracruz, al extremo Sur del Golfo de México y en el extremo Norte del
istmo de Tehuantepec. La localizacidn geografica corresponde a la 18° 19’ 30" de
latitud Norte y 94° 24' 30" de longitud Oeste. Se ubica en una importante zona
petrolera e industrial que ha experimentado un acelerado desarrollo durante ia
Uitima década, a partir de la explotacién de grandes campos petroleros. Junto con
los puertos de Minatitian, Nanchital y Pajaritos, forman el complejo Portuario mas
importante del pafs.

HINTERLAND

Coatzacoalcos sirve a las regiones geoecondémicas Golfo y Paclfico Sur, y se
relaciona con los estados de Oaxaca, Chiapas, Tabasco y Veracruz, los cuales en
su conjunto participan con alrededor del 11.5% del Producto Interno Brutn

Hacla el exterior, su comercio se vincula con las costas Este de los Estados
Unidos de Norteamérica, Canada, Centro y Sudamérica, asl como con el Oeste de
Europa.

INFRAESTRUCTURA

Es un puerto comercial que ofrece una flexibilidad operacional por sus
diversas Instalaciones y conexiones intermodales. Cuenta con terminales para el
eficiente manejo de contenedores, carga general, graneles agricolas y minerales,
fluidos y maquinaria.

El rlo Coatzacoalcos cuenta en su desembocadura con dos escolleras de
enrocamiento, convergentes, que dan acceso protegido a la- navegacion. fluvlal,
dejando una Bocana en sus extremos de 250 m de ancho; el Canal de Navegacion
tiene una longitud total de 36 km de los cuales 55 km ( Bocana-Puente
Coatzacoalcos | ) posee un ancho medio de 100 m y profundidad de 11 m; los 30.5
km. restantes (Puente Coatzacoalcos | - Minatitlan) tiene un ancho medio de 100 m
con una profundidad de 8 m.

El 4rea total del recinto portuario es de aproximadamente 134 ha de las
cuales sdio 37.5 ha se utilizan, De esta superficie el 49% estd ocupada por la
empresa Azufrera Panamericana , el 25% por la empresa Cemento Andhuac



(instalaciones con bajo nivel de operaciones) y el area restante ésta ocupada por
bodegas e instalaciones de la empresa SPITSA. Por lo que, se concluye que existe
una gran supeficie sin uso, factible de utilizarse.

Los cuadros que se presentan a continuacion proporcionan idea de las obras

de proteccién, sefialamiento maritimo, obras de atraque o muelles, y areas de
almacenamiento con las que cuenta el puerto.

OBRAS DE PROTECCION

PROTECCIONMARGINALOESTE -~ |~ 1600 | agosnmm.
PROTECCION MATGINK e T .

AREAS DE AGUA

CANAL DE . ,
ACCESOA ZONA- -
FISCAL " ’

DARSENA
ZONAFISCA
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TERMINAL MARITIMA DE CARGA CONTENERIZADA.

La terminal especializada en el manejo de carga contenerizada en el puerto
de Coatzacoalcos inicié sus actividlades en 1982 con la Empresa Semicio
Multimodal transistmico, la cual fue concesionada para prestar el servicio de
transportacién interocednico y regional para este tipo de carga entre este puertoy el
de Salina Cruz, denominado Proyecto Alfa-Omega. Para hacer posible lo anterior, la
terminal cuenta hasta la fecha con una posicion de atraque de aproximadamente
246 m de longitud y profundidad de agua de 11 m, 7.6 Ha. en zona de patios y
antemuelle, y equipo que se muestra en el cuadro siguiente:

PLATAFORMAS

La capacidad intrinseca de la terminal de contenedores en sus diferentes
componentes es la siguiente

% CiDA
.WE ?3&“@ ‘.

b w(m:

PATIO CONVIAFERREA Operacion de Consoliacion] 167,500
(40Tonlm') yDesconsolldacibn : S

Sl
ANTEMUELLE E D y F Carga Contenedores ‘1‘44;“000‘
POSICION4-Ay 5 (10,431 m?)

(4.0 Ton/m?) .

E! trafico de contenedores no liego a ser superior a los 2,500 contenedores
por afio, teniéndose previsto como minimo un flujo de 50,000 contenedcres/afio
para los primeros afios de operacion, Esta situacion obligé a la liquidacidn de Ia
empresa mencionada, pasando lodos sus activos a posesion de la Empresa
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Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec, S.A. (SPITSA), que es el
responsable de todas las operaciones que se efectiian en el recinto portuario y que
ahora presta y controla el servicio de esta terminal.

Segln las estadisticas operativas de la terminal, hasta 1988 transitaron
pocos contenedores, volumen que no reditud el costo de operacién y no contribuyé
ni siquiera a pagar el mantenimiento minimo requerido por el equipo, lo que
finalmente conlleva a un deterioro del mismo y una baja considerable en la
eficiencia del servicio.

Esto hace pensar que la carga contenerizada que arriba a México por la
costa del Golfo tiene destino y probablemente origen en el centro y Norte del pais,
ya que Veracruz, Tampico y Tuxpan mantuvieron practicamente el totai dei
movimiento de este tipo de carga.

En la actualidad practicamente no se utilizan las instalaciones para
contenedores, por lo que constituye una buena opcion de aprovechar infraestructura
y equipo existente de manera intensa en su totalidad.

Realmente el servicio del Puente Terrestre de Tehuantepec permitiria a la
terminal especializada en carga contenerizada de Coatzacoalcos, revivir una
actividad econdmica ligada a la vocacion propia de este puerto.

En general todas las condiciones denominadas como fisicas en el puerto, se
presentan aceptables para el desarrollo de las operaciones, tanto de la terminal
como de los buques portacontenedores que tocan puerto.

El puerto de Coatzacoalcos opera las 24 hr. del dia, ya que cuenta con el
equipo y sedalamiento maritimo adecuados, siempre que las condiciones
meteoroldgicas lo permitan. Por lo que conclerne a las operaciones néuticas, el
puerto cuenta con todas las ayudas a la navegacion, lo que elimina de hecho la
existencia de limitaciones.

El impacto ecoldgico que propiciara la rehabilitacion, puesta en operacion y
ampliacién de la terminal de carga contenerizada de Coatzacoalcos es exiguo, ya
que no madifica ni contamina en mayor medida el medio ambiente que rodea a las
instalaclones portuarias
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ACCESO TERRESTRE

El acceso carretero actual se ubica por el limite SW del recinto portuario, se
trata de un boulevard de dos cuerpos separados por un camellén, carente de los
niveles de conservacién necesarios, estrangulado por el crecimiento urbano que en
determinado momento dificultard su ampliacion. Sin embargo, eliminando esta
conservacion diferida y dotandola de un nivel de sefialamiento adecuado, es posible
lograr un buen nivel operativo para el corto y mediano plazo. El boulevard se
interconecta directamente a la carretera federal Mex-185, en las cercanias del
entronque al acceso al puente Coatzacoalcos | por lo que requiere del disefo
integral de un distribuidor que canalice y separe con fluidez los distintos traficos de
la zona.

Este sitio cuenta ademas con la ventaja de una puerta de acceso alterna por
el lado norte, que facllita la intercomunicacion de los vehiculos ligeros con la ciudad
sin transitar por la conflictiva carretera federal ya saturada, en el tramo de acceso a
la ciudad.

El puerto cuenta con tres importantes vias ferroviarias que lo enlazan con
Mérida a través del ramal transpeninsular, con la Ciudad de México por la via
troncal principal del Sureste y con Salina Cruz mediante el ramal transistmico.

La dltima de las antes mencionadas es la mas Importante para la realizaclon
del proyecto del Puente Terrestre, en donde la intercomunicacion ferroviaria en el
acceso es franca, desde los patios de operacion del puerto hasta la zona de
intercambio en el km Z-5, con minimas interferenclas viales ya que los cruces
carreteros se realizan a desnivel, y ademas cuenta con capacidad adecuada en los
patios de reclbo, claslficacidn y formado de trenes, Del km Z-5 al Z-10, la troncal se
focaliza al ple de las dunas del barrote playero, siguiendo un alineamiento algo
sinuoso, en donde se ha presentado un significativo - desarroifo poblacional
precarista. Ambas condicionantes hacen la operacidon del tramo algo lenta y
conflictiva.

DEBILIDADES

En cuanto a problemas operativos, se observan un niimero excesivo de
tréamites; nulo o escaso mantenimiento, alto Indice de failas de equipo, asi como la
inexistencia de un minimo de parte de repuesto en almacén,

Esta alternativa se enfrenta a una problematica en cuanto a los accesos o
conexiones terrestres, representando una restriccion fisica importante tanto en el
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entorno del puerto como en los municipics que rodean a !a ciudad de
Coatzacoalcos (Cosoloacaque, Chinameca, Ixhuatidn del Sureste, JaltipAn de
Morelos, Minatitldn, Moloacan, Zaragoza).

El desarrollo industrial de la region de Coatzacoalcos ha (raldo consigo
grandes y constantes migraciones a la ciudades de la zona, lo que ha provocado
asentamientos irregulares y graves carenclas de servicio. La sltuacidn anterlor crea
en la actualidad problemas operativos en la comunicacién ferroviarla y carretera,
que de no resolverse adecuadamente ponen en tela de juicio el funcionamiento
integral de un sistema de fransporte interocednico en el Istmo como el que se
pretende desarroliar.

El municipio presenta un rapido crecimiento, debido a la ubicacién de la
industria petrolera, lo cual acelerd el proceso migratorio hacia esta zona en la Glfima
década, Este flyjo de personas no fue slempre acompafiado de recursos que
permitieran ofrecer una ciudad con suficientes servicios, principaimente en los
rubros correspondientes a vivienda, agua potable, drenaje, transporte, vialidad y
deterloro amblental.

A través del tiempo , la ciudad se ha conformado en 2 areas claramente
diferenciadas: la margen lzquierda, donde se encuentra la ciudad y la margen
derecha donde se ubica la industrla, unidas ambas por dos puentes , uno de ellos
ya saturado, lo que repercute en problemas de transpoite, pérdida de horas-hombre
y virtual desaprovechamiento de la margen derecha como potencial habitacional,

Debldo a la densidad de poblacidn del municipio de Coatzacoalcos y al gran
desarrolio creado alrededor de la Industria petroquimica, la zona de Coatzacoalcos
no es lo suficientemente atractiva para la instalacién de las industrias de diferente
fndole a las que ya se han desarrollado, La ineficlente distribucion del recurso agua
y el gran déficit en los servicios basicos (vivienda y lransporte) representan el
principal obstaculo.
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PUERTO DE SALINA CRUZ

El puerto de Salina Cruz es un viejo puerto, construido a principios del
presente siglo y usado como puerto base para el Puente Terrestre entre los puertos
de Salina Cruz y Coatzacoalcos.

La ubicacién y facilidades que ofrece el puerto de Salina Cruz son factores
que reflejan el potencial para el establecimiento del corredor transistmico. Ante esta
perspectiva y dentro del nuevo marco de modernizacién portuaria, se tendra que
invitar a inversionistas, usuarios, prestadores de servicio, operadores y agentes, a
participar en el crecimlento y desarrollo de un puerto que tiene como funcién
proporcionar los mejores servicios a todos aquellos que participan en el comercio
internacional.

LOCALIZACION

Ei puerto de Salina Cruz estd situado en |a bahia del mismo nombre, que es
una pequefa escotadura abierta entre el cerro de Salinas al Poniente y el cerro del
Morro por el Oriente. Se localiza en la parte Norte del Golfo de Tehuantepec, en el
Océano Pacifico, a los 16° 09' 37" de latitud Norte y 25°12'11" de fongitud Oeste.

El puerto de Salina Cruz es evidentemente un puerto estratégico en el
movimiento de productos energéticos que se generan en la zona del Istmo y se
transportan hacia el resto del pais y el extranjero, importador sobre todo granei
agricola, que la misma zona no es capaz de generar para garantizar su eficiencia.
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HINTERLAND

El pderto sirve a las regiones Paclfico-Sur y Golfo del pals, que incluyen los
estados de Oaxaca, Veracruz y Chiapas, los cuales en su conjunto, participan con
un 8.5% del Producto Interno Bruto,

En lo que respecta a los productos de exportacion, destaca el manejo de
café, cerveza, derivados del petréleo, carburo de silicio, jugo de toronja y platano,
con destino a los Estados Unidos de Norteamérica, Japon, Corea y Honk Kong; el
4cido tereftaltico, tripolifosfato de sodio, chasises, polietileno y arena silica, se
dirigen a Centro y Sudamérica. El mayor movimiento de importaciones corresponde
a telas provenientes de Sedl, muebles de bambu, plantas artificlales y arroz de
Honk Kong.; electrénicos de Japon; y postes de madera de Canada y Chile.

INFRAESTRUCTURA

E! puerto de Salina Cruz, es un puerto que se dedica principalmente a la
pesca comercial, Es un puerto artificlal, con una extension geografica de 3.76 km?,

Los cuadros que se presentan a continuacion proporcionan idea de las obras
de proteccion, sefalamiento maritimo, obras de atraque o muelles, y areas de
almacenamiento con las que cuenta el puerto de Salina Cruz.

OBRAS DE PROTECCION
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AREAS DE AGUA

3 INSRNEY A
160,000

127,000
R RS §

.| INCLUYE ANTEPUERTOQ

SE UTILIZA COMO
FONDEADERO

4 NIFICATIVO
REQUIERE DRAGADO
CONSTANTE
{IERE DRAGADO.
.CONSTANTE .

4
FROPEMEX, SA.
ANADA, MARINA
REPARACIONES, MARINA
REPARACIONES MARI
L.P.G. PEMEX
MONOBOYAS, PEMEX

CABOTAJE

COMBUSTOLEO Y CRUDO
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La disposicion general de las instalaciones existentes en el puerto se pueden
dividir en 5 secciones: en la parte Norte de la darsena se encuentra la zona de
pesca industrial , la de sector naval y los astilleros . En la parte Norceste las
instalaciones de PEMEX. En la parte Este La terminal de ferracarriles. En la parte
Sur, los muelles fiscales con sus respectivas bodegas y, por ltimo, en el antepuerto
se localizan el muelle y los patios para el manejo de contenedores, de lo que fue el
proyecto Alfa-Omega.

La Empresa Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec, S.A. de C.V.
(SPITSA), conceslonada por el Gobierno Federal, es la encargada de prestar los
servicios, relativos a maniobras portuarias de jurisdiccién federal como carga y
descarga, almacenamiento de mercancla de los buques, servicios conexos de
administraclén de personal, equipos e instalaciones, vigilancia y transferencia. A las
embarcaciones se les prestan servicios de remolque, fumigacion, npilotaje,
alcantarillado, comunlcacin costera, telex, telegrafia, entre otros.

TERMINAL MARITIMA DE CARGA CONTENERIZADA

Como anteriormente se menciond, la implementacion de esta terminal
especializada se inicio en 1982 con el proyecto Alfa-Omega, la cual esta constituida
por un muelle marginal de 250 m de longitud ubicado en la zona del antepuerto y
sobre fa escollera Este. La zona préxima al muelle tiene una érea de 1,200 m? y un
patio con un area de 6.5 ha y un peine de vias.

Ei frente de agua cuenta con una profundidad de 12.0 m y se cuenta con las
sigulentes instalaclones
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La capacidad intrinseca de la terminal es de 144,000 TEU'S/aio con el
equipo y dreas con que cuenta, teniendo una muy baja capacidad en édrea de
almacenamiento, lo que quiere decir, que solamente alcanzara la capacidad
mencionada si los contenedores recibidos solo transitan por ésta.

En sus primeros afos el movimiento de contenedores no presentd la
demanda deseada para que el servicio de la terminal portuaria sea eficiente y
suficiente en volumen para las obras y equipo existente e igualmente se
mantuvieran los niveles minimos de conservacién y mantenimiento de la misma.

El puerto cuenta con las instalaciones, equipo y mano de obra capacitada,
para el manejo de carga contenerizada. E! nivel de productividad que tlene
actualmente la terminal es de 29 plezas por hora. En 1993, se operaron 23,819
TEU'S, correspondiendo la cifra a un 92% maés en relacién con la registrada en el
afo anterior, tendencla que se mantuvo en 1994; y aun 5.1% del total manejado en
el pals.

Esta terminal muestra en la actualidad graves problemas que lo colocan en
una situacién de desventaja frente a otros puertos del Pacifico, tales como:

Fuertes vientos, entre fos meses de octubre a marzo, el viento hace
imposible algunas veces la entrada de barcos al puerto. Incluso la operacién de
manejo de contenedores en muelle ha llegado a ser suspendida en ocasiones.
Sumado a los fuertes vientos, la existencla de 3 barcos naufragados.en el drea del
antepuerto reducen la seguridad de la navegacion en zona interior del puerto. La
estrechez del canal de acceso al puerto.

La terminal maritima de carga contenerizada que opera actualmente en el
puerto de Salina Cruz presenta una gran limitacion para su expansion, debido
principalmente al cerco urbano desarrollado entorno al recinto portuario. Lo anterior
obliga a pensar en esta terminal y su rehabilitacién para ser operada en la etapa
hasta donde su capacidad actual lo permita.

Estos problemas de operatividad han provocado que usuarios de este puerto
se hayan trasladado al puerto de Lazaro Cérdenas, el cual cuenta también conuna
terminal especializada en carga contenerizada.

En este puerto, la suma de todos los problemas anteriormente mencionados
hacen pensar que de no solucionares en gran medida cada uno de ellos, se
aceptara que éste funcionando con una grave sub-utilizacion de su terminal de
carga contenerizada.
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ACCESO TERRESTRE

Esta terminal cuenta con accesos en servicio, muy limitados y de bajo nivel
operativo, practicamente estrangulados por el crecimiento explosivo y desordenado
de la ciudad. Se puede decir que se localizan cruzando toda la ciudad en sentido
SE, estableciendo una barrera central al desarrollo urbano.

El acceso ferroviario cuenta con un derecho de via reducido y sin reservas
territoriales adecuadas para su crecimiento, en partes invadido, que diflcilmente
podra ser ampliado ya que la ciudad se ha desarrollado a todo lo largo del mismo.
La “Y" para el retorno del equipo se Iocaliza practicamente en la zona frontal del
puerto, zona de gran movilidad vehicular y peatonal. Ademas existen gran cantidad
de cruces viales a lo largo de la troncal que no cuentan con una sefalizaclon
adecuada. Todo ello hace que la operacion ferroviaria se extremadamente lenta y
conflictiva.

El acceso caretero, dispuesto en gran parte paralelo a la vla férrea,
constituye de hecho el acceso principal de la ciudad. Dada la gran movilidad
vehicular que se ha generado en la poblacién y la carencia de una sefallzacién
adecuada para los volimenes vehiculares que se presentan en las principales
Intersecciones, la aperacion del trdnsito resulta cadtico y desesperante dado la gran
cantidad de puntos conflictivos que presentan saturacion a diversas horas del dla.

Las alternativas de acceso carretero al puerto que se contemplan resultan
sumamente artificiosos y de muy bajo nivel operativo, principalmente para el transito
de los vehiculos pesados, ya que las Unicas opclones son desarrollandolas por las
laderas de los cerros que emboquillan al puerio, y utilizando vialidades urbanas
secundarias para cruzar la cludad e incorporarse a la troncal de salida. todo lo que
las hace impracticables.

DEBILIDADES
- La topograffa limita de manera decisiva el desarrollo de nuevas terminales

maritimas en el puerto comercial, al igual que el crecimiento de las instalaciones
actuales.

El usuario se enfrenta a un excesivo nimero de tramites. Se hace necesario
una colaboracidén mas estrecha entre las autoridades portuarias para simplificar
trémites administrativos y que a su vez promuevan la conexién rapida entre
transporte maritimo y terrestre.
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Otro problema que es notorio y consecuente de la baja operacion de las
instalaciones es el bajo mantenimiento, asi como la escasa existencia de partes de
repuesto de equipos especializados. Esto es l6gico, ya que la actividades acluales
no permiten contar con un fondo destinado a mantener una existencia minima de
partes de mantenimiento.

Durante la noche no entran ni salen buques, io que representa una limitacién
importante que puede ocasionar demoras significantes a los buques que arriban en
horarios nocturnos.

La zona urbana ha tendido a crecer a lo largo de la avenida Tampico, eje de
comunicacién tanto férrea como carretera. Este crecimiento lineal, sobre un eje
primario, praduce conflictos viales, ademds de obstaculizar el funcionamiento de las
actividades industriales, portuarias y de ferrocarril.

El sistema de agua potable cubre al 75% de la superficle urbana y el
aleantarillado sanitario tinicamente el 25%. La disposicidn final de aguas residuales
se hace directamente al mar, a unos 300 m de la bocana del aeropuerto, sin
tratamiento. Practicamente no existe alcantarillado pluvial, por lo que los
escurrimientos de los asentamientos en los cerros de las Salinas y el Morro
confluyen directamente hacia la darsena de! puerto.

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS

Lo que se pretende es analizar en lo que a terminales maritimas se refiere, la
posibilidad de desarrollar nuevas terminales dentro y/o fuera de los puertos antes
mencionados, que contribuyan de alguna manera a la desconcentracion de
actividades en zonas tan densamente pobladas y con crecimiento urbano tan
anarquico como los que presentan las ciudades de Salina Cruz y Coatzacoalcos, y
sobre todo, a proporcionar un servicio modemo, eficiente, efectivo y rapido de
movimiento de contenedores entre el Pacifico y el Golfo de México. No obstante lo
anterior, no elimina o descarta la idea de utilizar los puertos ya mencionadas, sino
por el contrario, de utilizar al maximo las obras , instalaciones y equipos existentes,
dadas las ventajas econdmicas que representan el que éstos ya cuenten con los
elementos mencionados que lo hacen operativos.

Dentro del analisis general relative a la factibilidad técnica de seleccién, se
considerara - importantemente las caracteristicas y posibilidades reales de los
accesos terrestres a las terminales , tanto ferroviario como carretero, ya que en
determinado momento seran las puertas interiores de intercomunicacion entre
ambos océanos.
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En la zona del Golfo se cuentan con las alternativas de instalacion de la
terminal maritima especializada en el manejo contenedores en un sitio ubicado
aguas arriba de Minatitldn, otro en el Puerto de Pajaritos y finalimente con el sitio
seleccionado dentro del programa de Puertos industriales para el puerto industrial
del Ostion ( 4 km. al Sureste de la Laguna del mismo nombre) cuyas obras se
iniciaron pero no se concluyeron. En la zona del Pacifico se evaluaran las
aitemativas de! Puerto Petrolerc de PEMEX y del Puerto Industrial en las Salinas
del Marqués, mismos que, como se indicd anteriormente se encuentran con
avances en su construccién y por lo tanto, con inversiones ya realizadas que en
diversos casos son importantes.

Los puertos antes mencionados se eligieron, por que sus condiciones
actuales son las mds idéneas para poder optimizar las actividades de expansion de
los puertos actuales, y ayudar a cumplir con el servicio requerido por el movimiento
creciente de contenedores que presentard el Puente Terrestre. En el analisis
prospectivo de las alternativas de utilizacién y crecimiento de los puerlos, se
revisaron las posibilidades y limitaciones que se presentan en las instalaciones de
las ferminales actuales, asi como las caracteristicas y facilidades que se pueden
desarrollar en lo nuevos sitios factibles.

Siendo consecuentes con lo anterior, en el Golfo se analizan los siguientes
sitios:

a) Laguna de Pajaritos
b) Minatitian

¢) Puerto Industrial en la Laguna dei Ostién
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La Laguna de Pajaritos se encuentra al Este de la margen derecha del rlo
Coatzacoalcos. Su canal de acceso converge con el canal de acceso de
Coatzacoalcos, desarrollandose en una longitud de 2,500 m. En el interior de la
laguna se cuenta con dos darsenas: la primera de 900 m x 600 m y profundidad de
16 'm y la segunda de 500 m x 300 m y profundidad de 11 m, Las dimensiones
generales de la laguna son 2,700 m en el sentido Este-Oeste y de 1,000 men el
sentido Norte-Sur.

En cuanto a la sefalizacion maritima-fluvial, se tiene Instaladas Iuées de
sefialamiento y luces de enfilacién, que hacen posible la entrada o salida de barcos
durante la noche, ‘

En la zona de mar abierto, frente a la Bocana, existe una boya de atraque
para buques de gran calado que se abastecen de las instalaciones petroleras de
Pajaritos, aunque actualmente ya no existen limitaciones de calado para su Ingreso
ala laguna.
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Esta laguna, estd proxima al complejo petroguimico en el que PEMEX ha
desarrollado una serie de terminales especializadas en el manejo de productos
petroleros y derivados. Para hacer factible el ingreso de buques de hasta 60,000
TPM, la profundidad en parte de la laguna y el canal de acceso a ésta se
incrementd a 16 m y 17 m respectivamente.

En la laguna existen 10 muelles, de los cuales 3 son marginales y los 7
restantes en espigon. La empresa FERTIMEX esta desarrollo una serie de
instalaciones al sur de la laguna, contando con un muelle en espigén y un muelle
marginal para sus operaciones.

Ei sitlo seleccionado se ubica al Noroeste de la laguna, sobre terrenos con
pendiente suave. La terminal de contenedores tendria Ia posibilidad de expansién
hasta de 100 ha , los terrenos forman parte de la zona federal por lo que pueden
adquirirse a bajo costo,

En la parte Este de la laguna existen instalaciones de petroguimica de -
PEMEX, quedando solo libre la zona Noroeste en donde tenla programada la
construceion de cuatro muelles mas. Debido a problemas presupuestales esta
Gltima ampliacién se postergd, existiendo la posibilidad de que PEMEX pueda
conceslonar la construccién y operacién de una terminal maritima, disponiendo de
100 ha de terrenos que deben mejorarse con relleno.

ACCESO TERRESTRE

Una situaclon importante por analizar son los accesos ferroviario y carretero
a la terminal, ya que deberd garantizar que estos no interfieran ni se vean
interferidos por ias operaciones del complejo petrolero. Ademds, el cruce del
puente, dados los problemas operativos que se presentan actualmente en el mismo.

La comunicacion terrestre entre sitio y las vias interoceanicas tendrian
forzosamente que realizarse aprovechando alguno de los puentes actuales sobre el
rlo Coatzacoalcos.

La linea férrea tendrla que desarrollarse desde la Laguna Pajaritos, a través
de las instalaciones petroleras de los complejos Pajaritos y Cangrejera de PEMEX.,
seguramente por el antiguo derecho de via de la troncal del ex-ferrocarril del
Sureste, que Iniciaba en Allende, hasta ligarse con la actual linea "FA", para tomar
por el conflictivo puente "Coatzacoalcos I" hacla la zona de patios del km Z-5 dei ex-
ferrocarril Tehuano y salir rumbo a Salina Cruz.

34



Es significante la proporcidn de interferencias en la operacion, en el tramo
entre la zona portuaria propuesta y su punto de conexidn a la troncal “FA", cruzan
un gran numero de Instalaciones, pasos a nivel, pasos subterraneos de diferente
magnitud, tipos y serviclos, cuya prioridad operativa de alto riesgo haria pasar a
segundo plano el movimiento ferroviario, e irfa en detrimento de una transportacién
terrestre fluida. Ademéas del cruce en zona plana con la carretera Mex-180, en su
tramo de operacién mas critica.

Condiciones similares, aunque de menor magnitud por su flexibilidad
operativa, se presentaria en la porcion del acceso terrestre dentro de las
instalaciones industriales hasta su conexién con la troncal federal Mex-180.
Coatzacoalcos-Villahermosa . Con la relativa ventaja de que el tramo sobre la
carretera federal Mex-180 podria alternativamente recorrerse hacia el Sureste, con
una mayor desarrollo hasta Nuevo Teapa, para derivar rumbo a Salina Cruz por el
puente "Coatzacoalcos II” o utilizar el antiguo puente “Coatzacoalcos |” hasta llegar
al entronque actual, ya saturado, con la carretera federal Mex-185 hacia Salina
Cruz,

MINATITLAN

En Minatitlan se localiza la terminal de! mismo nombre . Es operada por
PEMEX y sirve a una de sus refinerias. El ancho medio del rio en esta zona es de
220 m, el canal de navegacion conserva una longitud de 28 km a partir de Nanchital
con ancho de plantilla de 70 m y profundidad disponible de 7 m aproximadamente.

Actualmente las instalaciones del puerto fluvial ubicado sobre el rio
Coatzacoalcos, en la Cjudad de Minatitlan, concentra su operacién en actividades
pesqueras y de manipulacién de hidrocarburos, productos derivados del petréleo
asi como azufre. Se considera posible ubicar la terminal contenerizada aguas arriba
de la cludad, tratando de integrar los accesos ferroviarios y carretero a la terminal,
salvando cualquier interferencia que pudiera ser provocada por las zonas urbanas o
conurbadas como las ya existentes entre las ciudades de Coatzacoalcos y
Minatitian. Se requeriria también profundizar el canal de navegacién hasta el sitio
en que se ubicara la terminal ya que no tiene calado suficiente.

Esta terminal portuaria se ubica a 39.5 km aguas arriba de la desembocadura
del ro Coatzacolacos. El rio Coatzacoalcos es atravesado por dos puentes: El
primero, denominado “Coatzacoalcos 1" es levadizo y su construcclén data de la
década de los sesentas; se ubica a 5. 5 km de la desembocadura del tfo, dando
serviclo ferroviario y carretero. El segundo, denominado “Coatzacoalcos !” ubicado
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a 20 km de la desembocadura puesto en servicio en 1985, mantiene un galibo que
permite la navegacién fluvial, proporcionando sélo servicio vehicular,

El primero de los puentes mencionados ha sufrido impactos por barcos en su
sub-estructura, por lo que ahora presenta problemas en la operacién de izaje y
descenso. A pesar de la construccion del segundo puente, el transito que se
presenta en el primero no descendié notablemente, como era de esperar que
sucediera, debido a que la mayoria de la poblacion radica en Coatzacoalcos se ve
forzada a cruzarlo para desplazarse a los Complejos Petroquimicos de Pajaritos,
Cangrejera y Morelos. Lo mismo sucede con el sistema ferroviario, ya que es el
dnico paso de unién entre el ex-ferrocarril del Sureste y el resto de la red ferroviaria
nacional.

Debido a la situacién anterior, tanto PEMEX como la Cia. Azufrera
Panamericana, S.A. han concentrado sus actividades, la primera en Pajaritos y la
segunda en Coatzacoalcos, evitando con esto la demora de tiempo que ocasionaba
el cruce con el puente y la travesia fluvial hasta Minatitlan.

El sitio propuesto para esta alternativa, a pesar de requerir la navegacion
fluvial de mas de 40 km vendria a reducir la longitud de la linea férrea entre la
terminal maritima y Salina Cruz a 250 km aproximadamente.

ACCESOQ TERRESTRE

Este sitio, localizado aguas arriba de los limites de la ciudad de Minatitian,
sobre la margen izquierda del rio Coatzacoalcos, no'cuenta actualmente con ningtin
acceso terrestre, ya que el ramal ferroviario Hibueras-Minatitidn sirve a las
instalaciones de PEMEX, que se localizan aproximadamente a § km al norte del
punto seleccionado y el acceso vial penetra hacia el centro de la ciudad, y tomando
en cuenta la disposicion riberefia de la traza urbana que cuenta con gran actividad
comercial por la misma margen del rfo, no se considera factible derivar las
comunicaciones hacia el sur, cruzando el centro de movilidad de la poblacional. Se
considera mas conveniente establecer nuevas lineas directas de acceso, librando
por el Sur la ciudad. ‘

El establecimiento de una terminal fluvial en este lugar representa un
acortamiento interesante en la distancia de transportacion terrestre entre ambos
litorales, requiriéndose adicionalmente la construccion de las lineas de acceso de
Intercomunicacion con las troncales, de longitudes aproximadas de 15 y 10 km para
la ferrocarril y carretera, respectivamente, en terreno de uso agricola de temporal y
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de ganaderia extensiva, definido como lomerlo a medio plano, con problemas
locales de drenaje.

BUERTOQ INDUSTRIAL LAGUNA DEL OSTION

Este sitio se seleccioné en 1979 para el desarrollo de un puerto Industrial
(Programa de Puertos Industriales), ya que el area de la laguna se identificé como
una localizacién adecuada por razones de abrigo maritimo, por caracteristicas de la
costa, por las posibllidades de aprovechar terrenos de buena calidad y en cantidad
suficiente; sin embargo, el sitio se abandoné al resultar problemas geoldgicos y ser
menos favorables que el que se encontré a 4 km hacia el Sureste de la laguna y 15
km. al noroeste de Coatzacoalcos.

Se contemplé la construccidn de un puerto de servicio cuya primera funcién
serfa la de apoyar la construccion del puerto, sirviendo después para desembarcar
equipo y maquinaria para las plantas Industriales a desarrollar; sus dimenslones: 6
m de profundidad y dérsenas de 300 m y 200 m de didmetro. Un antepuerto que
brindaria 250 ha de aguas protegidas con 20,5 m de longitud total y el sur de 1,100
m de longitud, capaz de recibir barcos hasta de 200,000 TPM.

Una darsena interior dragada en tierra firme, flanqueada por los frentes de
aguas industriales y la de la terminal de Usos Mdiltiples, con 16 m de profundidad,
un ancho de plantilla de 340 m vy longitud de 6.5 km para lo cual se preparé el
prayecto de la urbanizacion de las dreas de asentamlento industrial.

El canal de acceso al puerto se proyecté con un ancho de plantilla de 240 m,
profundidad de 21 m y longitud de 2.0 km que termina en un circulo de maniobras
de 650 m de didmetro.

La situacién econémica general del pais y algunos problemas en el proceso
expropiatorio fueron las causas que obligaron a fa sus pension de los trabajos en el
Puerto del Ostién, El estado de avance de las obras quedd como a continuacion se
menciona.

Puerto de servicio:

Dérsena interior. Dragado en 85% (6 m de profundidad)
580 mde muelles marginales con 80% de avance
Escolfera sur (en bolsa-creto), de 200 de fongitud
Canal de acceso azolvado.
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Puerto Industrial;

¢ Canal de acceso, 30% de dragado.

» Rompeolas norte, avance del 9% (240 m de longitud)

¢ Desmonte en area portuaria, 47%

« Camino costero, con un avance importante en terracerias
« Acceso ferroviario Chuflites-Ostion, 56% en terracerias.

Desarrollo Urbano.

El programa de Puerlos Industriales adquiri6 4800 ha reservadas para el
desarrollo urbano asociado al puerto indusirial , realizdndose trabajos de
urbanlzacién en 43 ha del fraccionamiento “Rancho Alegre”, con el propésito de
olorgar 162 lotes tipo de 250 m? cada uno, a los afectados por la expropiacion del
ejido “Barrillas”, los cuales se terminaron en su totalidad para su entrega.

Inversiones Reallzadas.
Desde su Inicio en 1981 y hasta la suspensién de los trabajos en 1982, las

inversiones realizadas por el Gobiemo Federa!l sumaron 4,204 millones de pesos. El
sigulente cuadro muestra los renglones en que se canalizaron dichas inversiones.

EN PESOS DE 1681
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ACCESO TERRESTRE

En la actualidad los accesos terrestres con que cuenta la zona corresponden
a una simple brecha de terraceria de cardcter de penetracién, dispuesta
practicamente paralela a la costa y que se utiliza como intercomunicacidn entre la
ciudad de Coatzacoalcos y las diversas rancherias localizadas en las estribaciones
de lalaguna.

La intercomunicacion terrestre entre la terminal portuaria y las vias troncales,,
ferroviaria y carretera , tendrian que ser totalmente de nueva construccién. Sin
embargo, las caracteristicas fislograficas regionales permiten plantear alineamientos
de proyectos de aito nivel operativo con posibilidad de desarrollar excelentes
accesos, Y la factibilidad real de lograr acortamientos significativos mediante una
localizacién con tendencia franca hacla los puntos de destino de la carga
interocednica,

Por lo mismo, se requieren de inversiones significantes ya que las longitudes
a construir serian del orden de 15 a 2B km respectivamente para los accesos
ferroviario y carretero.

En el Pacifico se estudian los sigulentes lugares:

a) Puerto Petrolero PEMEX.
b) Puerto Industrial en Salinas de! Marqués.
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BUERTQ PETROLEROQ DE PEMEX

Actualmente PEMEX contintia, aunque a ritmo mas lento, la construccién del
desarrollo portuario requerido para recibir buquetanques de hasta 250,000 TPM. El
puerto se ubica al Oeste y muy préximo al puerto comercial de Salina Cruz, siendo
totalmente artificial.

El proyecto contempla la construccion de: dos escolleras la Oeste con una
longitud de 1660 m y la Este con longitud de 1,900 m; una darsena interior de 650
m de didmetro y 21 m de profundidad, cinco muelles, cuatro de los cuales son en
espigén con 8 posiciones atraque y uno margina! como muelle de servicio de
operaciones,

Se tiene terminada la escollera Este, y la Oeste construida parcialmente, Se
construye actualmente un muelie en espigén para dar servicio a buquetanques de
hasta 60,000 TPM. Se construyé un muelle marginal sobre la escollera Qeste con
fongitud de 130 m en un 80% de su totalidad.

En toda la ddrsena de este puerto se observa bastante agitacién debido a
que no termind la construccion de la escollera Oeste, faltando 800 m para su
terminacién.

La profundidad del agua a nivel de los muelles sera de 16.0 m; aun no se
lleva a cabo ningun trabajo de dragado en la zona interior a las escolleras.

La terminal para manejo de carga contenerizada se instalaria en la zona
Poniente del recinto portuario.

Esta planteado el acceso ferroviario y carretero rodeando el cerro Salinas,
reafirmando el cruce de esto sistemas de transporte por fa zona urbana de Ia Cd. de
Salina Cruz.

Debido a la proximidad del recinto portuario con el cerro. de Salinas, existe
una gran restriccion en cuanto a extincién de terreno disponible para operaciones
de indole diferente a fas de PEMEX.
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PUERTOQ INDUSTRIAL EN SALINAS DEL MARQUES

Dentro del programa de Puertos Industriales, en 1979 se decidid ubicar un
puerto industrial y comercial en Salinas del Marqués, al poniente del actual puerto
petrolero.

Este puerto se concibié como un puerto interior, con un canal de acceso de
400 m de longitud, protegido por dos escolleras de 700 m cada una. La profundidad
en el acceso serla de 14 m. El interior estaria compuesto por una darsena de
alrededor de 5 km de longitud y profundidad variable entre 11y 14 m. En su primera
etapa se habilitarfa aproximadamente 1 km de frente de agua, dragando a 12 m de
profundidad.

El conjunto dispondria de nuevos accesos ferroviario y carreteros, que
partirian de un punto situado entre Tehuantepec y Sallna Cruz con un desarrolio
aproximado de 10 km para el acceso carretero se evitaria el paso obligado actual
por ia ciudad de Salina Cruz.

E! agua requerida provendria de la presa Benito Judrez, con una conduccién
de 30 km hasta un tanque con capacidad de 3,600 m?.

Las instalaciones portuarias serfan complementadas con las ayudas de
havegacion y sefalamiento marltimo necesarios, asi como las instalaciones
administrativas, disponléndose de 3,800 ha aproximadamente para el asentamlento
de Industrias. Como resultado del proceso de seleccion de bancos de roca para la
construccion de los rompeolas, tanto del puerto petrolero como del Iindustrial, se
vislumbré la posibilidad de que, en virtud de que uno de los mejores bancos se
ublcara precisamente en el sitio por donde cruzarian el ferrocarril y la carretera, se
pudiera sustitulr parte o la totalidad del tinel ferroviario ( con longitud de 1,200 m)
con fa construccién de un tajo a cielo ablerto de manera que la roca extralda se
empleara en la construccion de las escolleras con la sola condicién de que la forma
de cortes respondiese al mismo tiempo a las necesidades de proyecto del camino y
via férrea.

41



A partir de 1982, los presupuestos para este desarrolio portuario se
cancelaron , realizandose hasta esa fecha los siguientes trabajos:

EN PESOS DE JUNIO DE 1880

De esa manera, sélo quedaron conformadas parcialmente las escolleras,
faltando la capas de coraza, por lo cual se hace necesaria una inspeccion fisica
para medir e} grado de deterioro en el que se pueden encontrar éstas actualmente,
ya que a simple vista se observa que se ha deteriorado de manera notable tanto en
la coraza como en el nicleo, llegando a faltar partes importantes de! cuerpo de
ambas escolleras.

Por lo que respecta a las areas de} recinto portuario se indemnizé a la
mayorfa de los propietarios, tanto en la laguna como en las Salinas del Marqués,
Aparentemente de la fecha de la expropiacién hasta ahora no se han dado
invasiones sobre los terrenos, excepto en parte del canal de acceso.

La zona interior quedé conformada con bordos que delimitan las 4reas a
reilenar con material producto del dragado del canal de acceso y darsena interior.

No se llevd a cabo ningin trabajo de dragado , ya que después de
concursados éstos, se consideraron demasiado onerosas las propuestas y PEMEX
decidi6 estudiar una forma de contratacidn que resultara mds ventajosa. Lo anterior
tomé tiempo por lo que la decision de detener la continuacién de! proyecto se dio
antes de hacer cualquier otra contratacion.

Se realizaron también trabajos relacionados con los accesos carretero y

ferroviario, ya que explot6 en gran parte el banco ubicado en e} cruce de estos dos,
en la zona montafiosa, para la construccion de las escolleras del puerto petrolero.
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También se trabajé parcialmente en lo que serla la obra de conduccién de
agua, desde la Presa Benito Juarez. Estas obras se llevaron a cabo bajo control y
presupuesto de la SARH.

En resumen se puede sefalar lo siguiente:

La dotacién de los servicios basicos como electricidad y agua deberan
estudiarse de acuerdo con el proyecto que PEMEX tiene definido en el futuro
desarrollo de la zona del recinto portuario, Por el grado de avance de la
infraestructura, el suministrc de esos servicios no presenta dificultad. Las
telecomunicaciones es un renglén importante a cuidar , ya que la zona no cuenta
con un servicie eficlente y suficiente.

Los accesos ferroviario y carreterc deberdn ser los considerados para el
puerto Industrial de Salina del Marqués, que llegaran a conectarse al extremo Oeste
del recinto portuario.

Esta resulta la Unica solucién para la conexion terrestre de la terminal, ya que
PEMEX al conducir su producto vla tuberla no requiere desarrollar un buen acceso
terrestre tanto carretero como ferroviario.

Las condiclones fisicas presentan como se ha dicho, graves limitaciones, La
morfologia de la costa a nive! del recinto portuario limita a éste de forma importante,
por lo que sdio el drea Oeste presenta una superficle menos estrecha y que podria
incrementarse con la conformacién de una plataforma protegida de la accién de la
ola mediante enrocamiento; no obstante este mejoramlento, la terminal de carga
contenerizada no podria operar de manera eficiente, utilizando para esto muelle
marginal sobre la escollera Oeste, Unica existente, segin comentarios informales
por parte de PEMEX.

La geologla permite cimentar de forma econémica las estructuras portuarias,
a pesar de ser clasificada como de alto riesgo sismico.

Las condiciones nauticas actuales, debido a la falta de terminacién de la
escollera Oeste no presentan condiciones adecuadas para la operaclén de una
terminal que no maneja fluidos. Esto requlere decir que la agitacion (nterior (ola de
hasta 1.00 m de altura) sdlo permite la operacién de muelles como los de PEMEX,
especializado en la carga de fluidos petroleros . Por lo anterior se plantea la
construccién de la parte faltante de dicha escollera (800 metros) con lo cual se
considera que la agitacidn disminuya a rangos aceptables para la operacmn de la
terminal especializada en el manejo de contenedores.
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El viento se presenta con una velocidad y frecuencia que pueda en
determinado momento interrumpir la operacién de embarques o desembarque de
contenedores, pero por la experiencla de la terminal ubicada en el viejo puerto
comercial, éstas interferenclas aunque Importantes, son minimas a lo largo del afio.

Debido a la profundidad a la que llegan los morros de las escolleras, es diflcil
que el canal de acceso al puerto petrolero presente problemas de azolve debido al
fuerte arrastre litoral que se presenta a lo largo de fa costa,

El impacto ecolégico que origine la terminal es minimo o despreciable,
comparado con el de los trabajos hasta ahora ejecutados.

. A PEMEX , en gran medida lo que favorecié para desarrollar este puerto es
su sistema de transporte y carga de fluldos, mediante tuberia, que le permite
inclusive aprovechar la parte mas alta del cerro de Salinas, donde cuenta con un
Importante nimero de tanques de almacenamiento y regulacién de fluidos
derivados del petroleo.

Una limitacién Importante es lograr que PEMEX permita la utilizacion de sus
instalaciones en condiciones favorables para el proyecto que se pretende
desarrollar (P.T.T.) y que no interfiera con sus propdsitos.

ACCESQ TERRESTRE PARA EL PONIENTE EN EL PUERTO PETROLERO DE
PEMEX. Y EN EL PUERTO INDUSTRIAL DE SALINAS DEL MARQUES

" Los puertos se localizan al poniente de la ciudad y-del puerto actual, primero
el Puerto Petrolero y a continuacion el de Salinas del Marqués, en la franja costera
al sur del cerro Pledra Cuachl o cerro Salinas.

La zona cuenta con un camino de operacién de PEMEX, que en su primera
parte bordea la zona maritima y asciende un cerro, cruzando las- instalaciones de
tanques de almacenamiento, para descender por la ladera SW hasta la cercanla de
jas instalaciones de los puertos futuros. Ademds se puede accesar a la zona
utilizando el libramiento carretero hacia Puerto Angel (Mex-200), derivandose hacia
los puertos por la terraceria que da acceso a la zona de las salinas.

Esta Ultima opcion presenta bastante posibilldades, ya que mediante una
inversién moderada podra obtenerse una excelente acceso, que ademas libra la
parte mas conflictiva de la ciudad,

La zona no cuenta actualmente con acceso ferroviario en operacién, sin
embargo, es factible su construccién derivando desde la cercania de la estaci6n
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Pearson de la Troncal “Z", con rumbo S20W, hasta cruzar un tinel de
aproximadamente 1.5 km en el cerro Piedra Cuachi, para descender a la planicie
costera a la zona de establecimiento de los patios que se requeriran.

Esta localizacidn presenta la gran ventaja del libramiento absoluto de la zona
suburbana de Salina Cruz, lo que permitiria ordenar su crecimiento y minimizar las
mutuas interferencias.

ELECCION DE LA ALTERNATIVA MAS OPTIMA

Se hara una evaluacién de cada una de las alternalivas mencionadas
anteriormente, con el fin de definir cud! es la mas conveniente desde diversos
puntos de vista: costos, facilidades, aspectos de servicio bésicos tales como
electricidad, agua y telecomunicaciones, incluyendo una revisién a las
caracteristicas de los accesos ferroviarios y carrelero, que den una idea del impacto
de las Inversiones sobre ia prefactibilidad de proyecto.

LAGUNA DE PAJARITOS

Como ya se ha mencionado anteriormente, en este silio se encuentra
ubicado uno de los desarroilos portuarios mas grandes del pais sirviendo a la
industria petrolera, Por lo anterior, PEMEX es el organismo responsable de todas
las actividades que se desarrollan en la laguna y el Complejo Petroquimico de
Pajaritos, adyacente a ésta,

En lo que concierne a los accesos, tanto para el autotransporte como para el
ferrocarril, estos requeriran atravesar practicamente ef Complejo Petroquimico. Esto
crea un problema cuyo grado de complejldad puede demandar un fuerte volumen
de inversiones que pueden representar una grave carga financlera para la terminal
de carga contenerizada.

El puente “Coatzacoalcos |" representa un serio problema para que esta
alternativa resulta exitosa en la operatividad del sistema de transporte, sobre todo el
ferroviario.

El puente "Coatzacoalcos Il “ vino a resolver el problema de saturacién que
llego a representar el vlejo puente. A pesar de la existencia de este nuevo puente,
el ferrocarril no obtuvo ayuda alguna al no contemplarse su paso por éste. Ahora y
en funcién del nuevo impuiso a las actividades econdémicas que puede inducir un
sistema de transporte intermodal como el Puente Terrestre de Tehuantepec. Es
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conveniente analizar la conveniencia de sustituir o modernizar el puente
“Coatzacoalcos I" que actualmente presenta dificultades en su operacién y es el
Unico paso o conexion del sistema ferroviario del Sureste con el Istmo y resto del
pals, el cual continia siendo una fuerte limitante para el desarrollo de actividades
fluviales importantes a lo largo del rlo Coatzacoalcos.

Por io que respecta a la dotacién de servicios a la terminal, el desarroilo
actual de la infraestructura que PEMEX ha impulsado garantiza su obtencién, si no
de manera facil, st con menos dificultades.

Las condiciones flsicas que presenta el lugar son favorables, permitiendo en
forma importante cualquier desarrolio maritimo en las areas que faltan por ocuparse
al noroeste de la iaguna.

Ahora, también se debe evaluar ias limitaciones de operar rodeado de
instalaciones que, por el caracter de las operaciones que realizan , representan un
riesgo para las actividades propias de la terminal especializada en el manejo de
carga contenerizable.

El alto grado de contaminacién del aire dentro de! complejo, a causa de la
quema de diversos gases en el proceso de refinacién, crea una atmésfera poco
propicia para el desarrollo sano de actividades de tan diferente indole.

Como limitacién fisica se liene la superficie méxima a ocupar, que es de 100
ha; la integracién real de los accesos de la terminal (carretero y ferroviario) con el
complejo petroquimico y la operacién ndutica, con ftréfico importante de
buquetanques.

Finalmente, en lo que concierne al Impacto ecolégico, este resulta
despreciable desde la etapa constructiva de la terminal, rellenando y nivelando
areas con material producto del dragado para contar con un frente de agua con
profundidad de 11.0 m, hasta la etapa operativa, ya que las actividades de
manipulacién de grandes volimenes de contenedores no generan contaminacion
de! aire, ni de agua, mas grave que ia que actualmente se tiene.

MINATITLAN

Ei sitio en donde se propone establecer las instalaciones de esta terminal se
ublca aguas arriba de la ciudad de Minatitlan, sobre el rlo Coatzacoalcos, con el fin
de evitar el contacto con la zona urbana. Esto significaria incrementar el recorrido
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fluvial a lo Jargo de aproximadamente 40 km que modificara de manera impartante a
el actual esquema de transporte.

Esta alternativa requiere profundizar el cauce del rio Coatzacoalcos, desde el
puerto actual del mismo nombre hasta el sitio propuesto, lo cual presenta
inconveniente al saberse que existen bancos de raca de diversos sitios y daria lugar
a dragado continuo de mantenimiento.

Otra limitaciéon Importante para la operacion la constituye el Puente
“Coatzacoalcos | “, que por las condiciones generales de trafico de la zona y fisicas
del mismo, dificultarlan notabiemente el paso de los barcos en el momento preciso
en que se requiriera( condicion indispensable para que funcione el P.T.T.).

La ciudad de Minatitlin es uno de los principales puntos de desarrolio
petrolera de México, su desarrollo ha sido, a partir del establecimiento de la
industria petrolera, limitado por las caracteristicas del terreno que la rodea, en su
mayoria pantanoso e inundable.

La mayor parte de Jas &reas habitacionales sélo tienen una via de acceso
hacia el centro, la cual esté saturada por la intensidad del trafico. Los sistemas de
agua potable y alcantarillado son insuficientes y Unicamente el 25% de las calles
tienen pavimento.

La industria petroquimica y Ia refineria, asentadas dentro del niicieo urbano,
son puntos de contaminacién ambiental y de peligro por su proximidad con dreas
habitacionales; la estructura urbana no tiene una continuidad funcional y la
acumulacion de actividades incompatibles forman un continuo congesllonamiento
entre autobuses y transporte de la industria.

En sintesis el diagndstico apunta hacia las slguientes carenclas y problemas:

+ Falta de reserva territorial para el crecimiento futuro e irregularidad en ia
tenencia del suelo.

¢ Altos Indices de contaminacion,
« Incompatibilidad de usos en el centro.

¢ Falta de estructura vial adecuada.
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LAGUNA DEL OSTION

Este puerto como alternaliva que propicia nuevas areas para el asentamiento
de industrias diversas, resulta interesante para aquéllas que ven limitadas sus
posibilidades en Coatzacealcos, Minatitlan o Coscloacaque; resulta igualmente
atractiva para la implantacion de la terminal especlalizada en el maneje de carga
cantenerizada, Esto en virtud de tenerse estudios y proyectos campletos e iniciadas
las obras correspondientes.

Para dotar a la terminal de los servicios basicos es necesario continuar con
las aobras de suministro de agua y energla eléctrica planteados en el Programa de
Puertos Industriales par el Gobierna Federal en 1982.

E! recinto portuario se mantiene cama zona federal, por lo que los terrenos se
obtendrian a un costo relativamente bajo. Es necesario planificar el uso del suelo si
es que éste no sigue siendo el contemplado por el proyecto original, planificando la
reserva ecoldgica a preservar y una zona habitacional relativamente cercana al
nueva desarrollo portuario que evite la praliferacion de areas conurbadas irregulares
como las que se ohservan en las ciudades de Coatzacoalcos y Minatitian.

Par la que respecta a la expansidn na existe restriccion alguna . Como ya se
menciong, el recinta portuario cuenta con un poco mas de 6,000 ha, asl como una
zona para desarrollo urbano con drea suficiente y que se mantendria de cierta
forma aislada del recinto portuario gracias a un cordén ecaldgica cuya preservacion
serla abligada.

Las condiciones fisicas que presenta la zana, ubicada a 4 km al Oriente de la
laguna del Ostién, son favorables para la constiuccién del puerto interior. La
topograffa muestra pendientes muy suave, el terreno es firme lo que es favorable
para cimentar las estructuras requeridas. Las escolleras que constituyen , segtn el
proyecta existente original, la obra de proteccién asl como la orientacién de! canal
de acceso, garantizan las condiclones nauticas requeridas en la operacién del
puerto.

Las condiciones oceanogréaficas que se observan, demuestran que existe un
transporte litoral de arena a lo largo de la costa con direccién camblante en funcién
de las estaciones del aflo. Esto hace suponer que se deberan realizar trabajos de
dragado de mantenimiento del canal de acceso al puerto en la etapa operativa.

Es evidente que este prayecto vendria a ‘Inducir el desarrollo de una planta
Industrial de caracter diferente al petralero, incluso ofreceria la posibiiidad con fa
existencia del Puente Terrestre de Tehuantepec de ofrecer condiciones atractivas



para cierto tipo de maquiladoras que tendria acceso directo al transporte maritimo
en ambos extremos del Istmo.

Esta alternativa de puerto para el Proyecto del Puente Terrestre de
Tehuantepec presenta serios inconvenientes: Ef incremento en la distancia de
transporte interocednico de 302 km a casi 430 km , que implica Inversion adicional
considerable en una linea férrea nueva de 90 km de longitud en terrenos con muy
baja capacidad de sustentacién, el propio costo y tiempo adicional de transporte
que implica ese alargamiento , el cruce obligado por el puente “Coatzacoalcos I
cuya operacién presenta graves problemas y por ltimo, las fuertes inversiones que
ain restan por efectuarse en el puerto para dotarlo de la infraestructura basica y el
equipamiento requeridos.

PUERTO PETROLEROQ DE PEMEX

La terminal para manejo de carga contenerizada se instalard en la zona
poniente del recinto portuario, EI muelle que darla servicio a ésta serla marginal y
se ubicarfa sobre la escollera Oeste. En este sentido, el proyecto tendrla una
importante limitacién en cuanto a la expansién o incremento en capacidad de la
terminal maritima se refiere.

El nivel operativo de las instalaciones se varla serlamente afectado por la
obligada circulacién sobre y a lo largo del muelle . El no poder contar con dreas de
tierra firme a lo largo del muelle marginal representa tener que efectuar un mayor
desplazamiento por contenedor con la consecuente disminucidn del rendimiento del
equipo.

PUERTO INDUSTRIAL DE SALINAS DEL MARQUES

Esta alternativa, que cuenta con estudios, proyectos e Inicio de algunas
partes de la obra, presenta ventajas importantes, buscando continuar con el
proyecto del puerto industrial que propicie una verdadera oportunidad para el
desarrollo que por muchas limitaciones no se han realizado ; representa para la
implantacién y crecimiento de ia terminal maritma de manejo de carga
contenerizada una de las mas atractivas opciones en la costa del Paclifico:

En lo relativo a la dotacion de servicios, se requerird el apoyo federal para
continuar con las obras de conduccion de agua y suministro de energia eléctrica
planteados en el proyecto original del Puerto Industrial. Lo anterior se considera
necesario para dotar de un servicio a la zona del recinto portuario que propicie el
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interés por parte del sector industrial privado atraido en fabricar productos
destinados al mercado exterior e incluso de maquiladoras, que instalandose en el
Istmo, coadyuvaran a la consolidacién del Puente Terrestre de Tehuantepec ya que
este a su vez las propiciaria.

El drea de la laguna y las Salinas del Marqués presenta una pendiente muy
suave, lo que facliita su urbanizacién, ademas estos terrenos se rellenaran con
material producto del dragado para alcanzar la cota adecuada a los propésitos que
se persiguen.

Para la expansién de las instalaciones el area total del recinto portuario no
presenta limitacién alguna; por lo que respecta al area total disponible, inclusive se
determind en el proyecto original un cordén ecoldgico a preservar que rodears al
recinto portuario, destinando la parte adyacente a la cordiliera montafiosa para
desarrollo urbanistico de los nuevos asentamientos humanos que genera la
actividad econdémica.

La superficie destinada a nuevos desarrollo urbanos dispone de una cantidad
de terrenos capaz de admitir los asentimientos que genera la actividad portuaria e
industrial,

Los accesos ferroviario y carretero serian librando la ciudad de Salina Cruz
para liegar directamente al recinto poriuario,

Las condiciones fisicas se muestran muy favorables para el desarrollo de
proyecto. En general los terrenos que actualmente son propiedad federal presentan
pendientes muy suaves, la geologia es tal que permite la cimentacién econdmica de
las estructuras portuarias, asl como de las instalaclones.

En esta zona la actividad del viento es también para tomarse en cuenta, ya
que inciuso suele presentar mayor velocidad a la registrada en el vigjo puerto
comerclal. Lo anterior se observa en el movimiento de dunas que existe a lo largo
de la bahia en Salinas del Marqués.

También se observa la accidn del viento y del oleaje a nivel de las escolleras,
las cuales por no contar con una coraza protectora adecuada, han sldo atacadas de
tal manera que su seccidn transversal ha sido gravemente erosionada a lo largo de
éstas y destruidas en buena parte.

Las condiciones oceanograficas propician un arrastre litoral importante a lo

largo de la bahia. La escollera Oeste presenta en su margen poniente un volumen
de material retenido que cubre un poco mas del 75% de su longitud total (450 m).
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Esto hace supaner que se requerird un mantenimiento constante del canal de
acceso.

La operatividad de la terminal en este nuevo desarrollo portuario no
encontraria obstaculos ajenos a su propio funcionamiento ya que el proyecto estarla
de cierta forma aislada de los desarrollados urbanos caéticos que se presentan en
el viejo puerto comercial.

Los impactos ecoldgicos que genere el proyecto serdn cuidadosamente
observados para implementar las medidas de mitigacién mas adecuadas. Comao el
proyecto ariginal prevé, se conservard una zona denominada cordén ecolégico que
rodeard al nuevo desarrallo portuario e industrial, permitiendo la convivencia
.armdnica entre el medio ambiente y su aprovechamiento productivo.
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ELECCION DE LA ALTERNATIVA MAS OPTIMA

En el siguiente cuadro se muestran los parametros a evaluados para cada
una de las alternativas,

El'indice con el que se ha evaluado a la mayorfa de estos parametros varfa
de 0 a1, entre mas se aproxima dicho valor a 0, el parametro evaluado es favorable
en gran medida para la realizacion del proyecto tomando en cuenta dicha

alternativa; sl por el contrario, el pardmetro no contribuye favorablemente a la
alternativa, el valor es la unidad.

De esta forma , la suma de puntos indica cudl de las alternativas contribuye
en menor medida a la solucion buscada: un terminal maritima que facilite fa
integracion de los sistemas de transporte maritimo y terrestre, tomando en cuenta



las consecuencias de su insercion dentro del actual esquema de desarrollo del
sistema de transporte terrestre y del crecimiento urbano.

En la costa del Golfo las opciones de Minatitian y de la Laguna de Pajarilos
resultan ser las menos propicias, y en la costa del Pacifico el puerto petrolero de
PEMEX.

Por lo tanto, los sitios selecclonados para las terminales marltimas que
deberén integrarse al P.T.T. son en el Golfo, el Puerto del Ostion ; y en Paclifico, y
el Puerto de Salinas del Marqués.

Resulta verdaderamente convenlente que para este mercado a corto plazo,
se aprovechan tanto las inversiones ya realizadas en las terminales marltima de
Salina Cruz y Coatzacoalcos como las facilidades de infraestructura con que
cuentan ambas. Igualmente el sistema de transporte terrestre merecera un
" mejoramlento que coadyuve a integrar un verdadero Puente Terrestre en el Istmo
de Tehuantepec, y que le de la presentacion y el prestigio necesarios e
indispensables para su consolidacién y crecimiento posteriores.
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FERROCARRIL TRANSISTMICO
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RED FERROVIARIA

Esta red esta formada por las principales lineas férreas troncales que cruzan
la regién, definiéndose una columna vertebral en el Istmo de Tehuantepec que
constituye la linea “Z" de la division Sureste de los Femocarriles Nacionales de
México, la que se localiza entre las ciudades de Coatzacoalcos y Salina Cruz, y que
sirve a los puertos de los mismos nombres. Se interconecta en la poblacién de
Medias Aguas hacia el aeropuerto de Veracruz, Centro y Norte del Pals por las
lineas "G" y "GA" de la Division Veracruz al Istmo. Hacia el Sureste del pais
(Campeche y Yucatdn) se interconecta en Coatzacoalcos con la linea “FA" de los
ex-ferrocarriles unidos del Sureste, y hacia el sur del pals, Chiapas y frontera con
Guatemala, se interconecta en Ixtepec con la iinea "K' del ferrocarril ex-
Panamericano.

Esta red sefalada incluye los tramos por los que se moviliza el mayor
volumen de carga ferroviaria en la region y que une a las principales estaciones
receptoras y remitentes del sistema y con ello, a los grandes centro de produccién y
consumo. Ademas de los puertos y fronteras que manejan importantes voliimenes
de trafico de importacién y exportacion, como es Veracruz, Salina Cruz y
Coatzacoalcos.
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La longitud de la red regional considerada es de 2,273.6 kilometros, lo que
representa el 11,15% de la red nacional de via principal, que cuenta en la
actualidad con un total de 20,387 kildmetros. No se incluye en esta red regional las
vias y patios auxiliares o particulares, que constituyen la infraestructura operativa de
la red basica, ni los ramales del estado de Yucatan.

Los grupos transportados por ferrocarril de esta zona incluyen: petrdleo,
animales productos agricolas, forestales y derivados minerales, otros productos
inorganicos y productos industriales. De éstos, los que se manejan en mayor
volumen son los industriales (40.2%), seguidos por los agricolas (21.2%), minerales
(17.1%) e inorgdnicos; (12.4%); que en conjunto constituyen el 90.9% del total de
carga transportada

CARACTERISTICAS FISICAS ACTUALES DEL
FERROCARRIL TRANSISTMICO
(LINEA “Z")

La localizacién de esta linea férrea data en términos generales de finales del
siglo pasado y princlpios del presente, en donde se conjugaron los mejores niveles
técnico de esa época con las dificultades logisticas de un teritorio agreste,
insalubre y deshabitado, En el ex-ferrocarril Naclonal Tehuano se observa una
tendencia clara a la bisqueda de los terrenos mas firmes de la region, en los limites
de las zonas pantanosas, que permiten un desarrollo del trazo a base de
pendientes y curvaturas acordes con las maquinas de vapor y de los carros de
carga disponibles.

La localizacién original de la construccién de esta linea corresponde en gran
medida a la localizacién actual, ya que sélo se han reallzado modernizaciones en
los tramos de geometria critica o acortamientos locales, segin las demandas del
tréfico de los Gitimos afos. La linea cuenta actualmente con 302 km de longitud,
desde al Puerto de Coatzacoalcos al Puerto de Salina Cruz
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VIA

En diferentes épocas se han emprendido significantes obras de
modernizacién, sin embargo, las limitaciones, presupuestales han obligado al
méaximo aprovechamiento de la infraestructura ya existente, resultando que algunos
tramos con fuerte pendiente y curvatura permanezcan en operacién, dichos
elementos constituyen limitaciones fundamentales para el incremento en la
velocidad operacional del sistema, por consecuencia son problemas serios en la
adecuacion del servicio a los niveles modernos requeridos

Ademads y tamblén de acuerdo a esas posibilldades presupuestales, se ha
venido dando preferencia a la modernizacion de las vias que soportan el mayor
volumen de tréfico, requiriéndose actualmente programar la rehabilitacién diferida
de las otras troncales, que aunque muevan menores volimenes de trafico, son
necesarlas.

Si blen la linea ha sufrido cambios paulatinos de modernizacién, aun
conserva caracteristicas geométricas que limitan en parte su operacién,
presentdndose un panorama susceptible de mejoramiento en determinados tramos
que se pueden sefialar criticos para las demandas esperadas en el corto plazo.

Al respecto, se ha emprendido un programa de modernizacion, tendiente a
reducir paulatinamente los tramos criticos que incrementen los costos de operacién,
asl como mejorar los tiempos de recorrido y dotar de capacidad suficiente para
satlsfacer las demandas razonablemente previsibles.

Se contempla un nimero importante de cambios, que de acuerdo a su orden
jerdrquico, lleven proyecto y/o construccian con alto beneficio en el corto y mediano
plazo.



PROYECTO DE MODIFICAGION DE VIAS

km, Z-5'al km
Chiname

En la linea "Z", existe tendido riel soldado de 115 lblyda con fechas de
laminaclén de 1987 y 1988 entre Coatzacoalcos y JesUs Carranza (125 km.), a
excepcion del tramo entre Texistepec y Almagres que serd modernizado en trazo, el
resto cuenta con riel de 100 Iblyda, soldados en unos tramos y emplachuelado en
otros, con fechas de laminacién entre 1960 y 1966, el cual en los tramos de fuerte
pendiente y curvatura, algunos acusan rieles vencldos, patinados y gastados.

Este problema es conocido en las vias con allos grados de curvatura y se
acentla cuando se conjuga con pendientes grandes, como resultado de la
utitizaclon de arena y de la aplicacién del frenado intenso, aunado al transito de
diferentes tipos de trenes a diferentes velocidades sobre las curvas.

Por otra parte, la conservacion diferida ha venido provocando secciones
insuficientes en durmientes y balasto, que aunado a ia carga de trenes que soporta
Ja via trae consigo vencimientos prematuros del riel.

Tradicionalmente los criterios que se han sugerido para fa evaluacion y
cambio de riel se basan en gran medida en apreciaciones visuales sobre su estado
fisico (desgaste, vencimiento, etc.) y no como resultado de un andlisis sobre su vida
Util en funcidn del tréfico acumulado que ha soportado. En la -actualidad
Ferrocarriles Naclonales de México estd tecnificado en lo posible estas declsiones,
llevando un control mas rigido sobre el comportamiento del riel en el tlempo y
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apoyandose cada dla mas en los resultados de inspeccion a Ia via mediante carros
detectores de defectos.

Es clara la tendencia de uniformizar a un tamafio de riel, lo que se confirma
en el programa de modernizacion de Ferrocarriles Nacionales de México, que tiene
contemplado la colocacidn de riel nuevo de 115 Ib/yda en los tramos de la linea en
estudlo, que se muestran en el cuadro siguiente

RIEL NUEVO SOBRE DURMIENTES DE CONCRETO ]

IXTEPEC SALINA CRUZ

Se estima oportuno profundizar en un estudio prospectivo para analizar el
nivel de convenlencia de la estandarizacion del sistema a rie| de 115 Ib/yda, a la
vista de las demandas crecientes de servicio y del peso potencial de los trenes a
mover . Los palses desarrollados, con alta utilizaclén del sistema ferroviario,
actualmente estan tendiendo a dotar de riel de mayor calibre a sus vias troncales
para garantizar niveles superiores de confiabilidad en la operacién.

DURMIENTES Y BALASTO

Tradlcionalmente en nuestro pals se ha venido utilizando el durmlente de
madera de pino o maderas duras y semiduras, de dimenslones de 18x20x244 cm.
Los de pino generalmente son tratados para aumentar su vida Util aproximadamente
a 15 afos.

El suministro de este producto, tanto en ia linea “Z" como en las demas del
pals, ha representado el obsticulo de mayor impacto en los programas
implementados, debido principaimente a problemas de calidad en su manufactura y
de incremento constante de preclos, aunado a las limitaciones de produccién
provacadas por las vedas forestales que en diferentes épocas se han dictado para
proteger los bosques naclonales.

No obstante lo expuesto, el durmiente de madera sigue slendo el de mayor

volumen instalado en el sistema férreo nacional, con una particlpaclén superior a la
del durmiente de concreto. En general se ha tomado el criterio de dotar de
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durmiente de concreto a las vias elasticas que son rehabilitadas con riel nuevo o las
de nueva construccion.

La linea en estudioc no es una excepcion de el sistema, por lo que
practicamente el volumen mayoritario es de durmiente de madera, existiendo de
concreto sélo en los tramos rehabilitados donde se ha colocado riel nuevo de 115
ib/yda.

En el renglon de balasto, es conocido que por mucho tiempo su programa de
colocacion ha estado por debajo de los requerimientos reales provocandose
importantes diferimientos que se han tratado de corregir en los tltimos afios. No
obstante lo anterior, se acusan faltantes del orden del-30% en la iinea, en el tramo
entre Jesus Carranza y Salina Cruz.

La falta de balasto en cantidad y calidad adecuadas afecta basicamente los
niveles de conservacion de fa via, independiente de la calidad del riel y durmiente
con que se dote, ya que éstos se deterioran prematuramente. El drenaje, el
alineamiento y la nivelacion de la via, se van empobreciendo paulatinamente, no
obstante que los trabajos normales de conservacion se realicen.

Estas carencias tradicionales conducen a un efecto inmediato de
inseguridad, con restricciones en la velocidad operativa y en consecuencia a un
detrimento de las condiciones generales del movimiento de los trenes. Situacion
que se hace critica conforme se contempla la- urgente necesidad de mejorar
substancialmente la capacidad de las vias en operacion, para afrontar futuras
demandas Importante de trafico.

En general en la linea se utiliza balasto de roca triturada, que es el tipo que
ofrece mejores caracteristicas de drenaje y soporte de la via. Se consldera que la -
dotacién actualmente reglamentada es insuficiente para los requerimientos de
trafico y carga esperada en el corto y mediano plazo. Es importante realizar un
estudio detallado para determinar los espesores necesarios para normar los niveles
de conservacion de las lerracerlas, material de balasto disponible y el trafico
esperado.

RISTRIBUCION DE LADEROS

Dado que el sistema esta constituido en general por via sencilla, la
distribucion y longitud de los laderos de encuentro es basica en el balance de la
capacldad contra demanda de serviclo en las vias en operacién.
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En ia linea en estudio se observa que la localizacién y longitud de los laderos
no corresponden a un plan preconcebido sobre la determinacion de los trenes tipo
para cada uno de los distritos en operacién y en funcién de ellos, el disefio
consecuente del movimiento de trenes para aprovechar racionalmente la linea y el
equipo tractivo.

En la linea "Z" se dispone de 28 laderos para encuentro y rebase de trenes.
-La capacidad fisica varia entre 22 y 104 carros, observandose posibilidades de
mover trenes de una longitud de 90 carros entre Coatzacoalcos y Medias Aguas, y
de 60 carros de este punto hasta Salina Cruz . Sin embargo, segitn horario en vigor
los encuentros de los trenes de niimero estan programados en las zonas de los
patios con que cuentan las principales estaciones y terminales{Hibueras, Medias
Aguas, Matias Romero e Ixtepec).

En el caso de requerir aumentar la capacidad de la linea, habria que definir
primeramente el tamafo del tren tipo de acuerdo al peso manejable por fuerza de
arrastre y uniformizar en lo posible la longitud y disposicién de los laderos donde
pueda factiblemente realizarse los encuentros.

En lo relativo a la conservacién, se puede sefialar que los laderos estan
dotados de riel de menor calibre que la troncal, con tramos gastados y vencidos,
con alto porcentaje de durmiente y balasto faltante.

Lo anterior tiene la justificacién del poco uso y baja velocidad de operacion
sobre estas vias, sin embargo, se considera importante un mejoramiento
substancial que tienda a la optimizacion de las condiclones operativas del encuentro
de trenes.

PUENTES Y ALCANTARILLADO DE BAJA CAPACIDAD

Uno de los problemas significantes del sistema férreo nacional Jo constituye
el diferimiento de la adecuacion de la capacidad de carga de puentes y alcantarillas
a las nuevas cargas que actualmente se mueven en las principales llneas del pals.
Esto ha venldo limitando el peso por eje de las locomotoras y equipo de arrastre, y
obliga al establecimiento de 6rdenes de precaucidn constantes que reducen la
velocidad de los trenes.

Es Imprescindible acelerar ei reforzamiento de estas estructuras, entre

Medlas Aguas y Salina Cruz se cuenta con 671 puentes y alcantarillas, de los
cuales un nimero importante tiene atin capacidad Cooper E-60.
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Esta situacion es improrrogable dado las tendencias que se han venido
observando hacia fa utilizacion de equipos mas largos y pesados, con incrementos
de la capacidad de transportacion a valores entre 70y 120 toneladas por unidad. Lo
que obliga a cumplir con modernizaciones requeridas para reducir los tiempos
previstos para que este renglon no se constituya en el restrictivo de la operacion.

Si bien las estructuras son los puntos débiles sujetos a un colapsa por efecto
de las nuevas cargas impuestas, no hay que despreciar los dafios que las cargas
creclentes pueden imponer a los otros elementos de la superestructura de la via. Es
importante analizar cuidadosamente el significado real del aprovechamiento de las
economias de escala al utilizar estos grandes equipos, contra las constantes
inversiones necesarias para la adecuacion de las vias; o bien, establecer un valor
conveniente de carga maxima que debe soportar la via del sistema.

Por fo que respecta a los puentes con restricciones de galibos en la zona,
principalmente vertical, FNM trabaja en un programa tendiente a sustituir en el corto
plazo aquéllos que se puedan constituir en los puntos limitantes para la atencion del
crecimiento del tréfico futuro con equipo de mayares dimensiones y capacidades.

SENALIZACION Y COMUNICACIONES

Actualmente el sistema ferroviario naclonal cuenta con sélo 900 km. de via
sefalizada en operacion con el sistema de Control de Transito Centralizado
(C.T.C.), instalado en las fineas de maximo trafico.

Usualmente, el sistema de operacion de espaciamiento del movimiento de
trenes se realiza por medio de intervalo de tiempo. El control y despacho de trenes
en linea es a base de 6rdenes de tren expedidas por el despachador, basadas en el
reglamento de operaclén, escritas por telegrafista y transmitidas af conductor y
maquinista de los trenes.

Dado el poco kilometraje con C.T.C. en operacion, el sistema se ve limitado
en su capacidad, ya que {a mayoria de los frenes se mueven mediante programas a
base de las érdenes de tren, que dificiimente se pueden adecuar a las
contingencias que en cualquier momento se pueden presentar en 1a via, En fa linea
en estudio existe el proyecto de instalar el sistema C.T.C..

En io relativo a comunicaciones, tradicionalmente se han realizado en el
sistema naclonal mediante una extensa red telegrafica 'y de teléfono selectivo a
través de fineas fisicas. Y en los Ultimos aflos mediante una moderna red y motores
de via. Resta extender este servicio a todo el sistema naclonal.
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PATIOS Y TERMINALES

Los patios y terminales realizan la etapa de acopio y distribucién de la carga
en el sistema ferroviario, sea en origen y/o destino, o bien en los cambios de
direccién a una linea diferente seguin su ruta de transporte.

En ocasiones estas instalaciones se constituyen en los cuellos de botella del
recorrido de los carros, ya que se ocupa gran cantidad de tiempo del ciclo de los
carros del ferrocarril, en maniobras de patio, terminales o en proceso de carga.

Se observa que, salvo las grandes terminales del sistema, la clasificacion y
formado de los trenes se realiza en forma diferente en las distintas terminales,
segun el juicio y experiencia del jefe de patio correspondiente. El incremento de su
capacidad se va dotando seglin se van prestando mayores requerimientos de
servicio y no como resultado de un estudio detallado en los volimenes y tréfico a
mover en el tiempo.

En esta linea, se puede sefialar que todos los patios existentes son planos y
de baja capacidad operativa, Sus caracteristicas geométricas son consecuencia de
un disefio conservador que ha resuelto medianamente las demandas de tréfico
observado. Sus instalaciones datan de varios aflos de funclonamlento y se
encuentran, en gran medida, deterioradas en forma significante. Cuenta con riel de
recobro de bajo calibre, con fechas de taminacion antiguas, en ocasiones vencido y
acusando importantes niveles de desgaste; balasto escaso o inexistente; durmiente
de madera con grandes porcentajes de faltante, lo que los hace inadecuados para
las cargas actuales por eje que soportan. Todo lo anterior aunado al problema de
solucidn Insuficiente de los sistemas de drenaje pluvial.

Sin duda uno de los problemas basicos que enfrenta la modernizacion de los
patios es que generalmente se encuentran inmersos en las poblaciones, sin
reservas tefritoriales adecuadas para nuevas zonas de trabajo o con estas areas
invadidas por el crecimiento urbano. Las alternativas de modernizaclén del sistema
deben considerar este factor culdadosamente, debléndose coordinar las acclones
desde los puntos de vista de la propia operacion ferroviaria y de plan de desarrollo
urbano de la poblacién.
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En el siguiente cuadro se muestra el volumen de carros manejados en lo
principales patios, asi como su capacidad instalada.

Actualmente la fuerza tractiva de FNM esta formada con equipo originario de
Estados Unidos. En las Gitimas décadas se ha tratado de uniformizar la diversidad
de equipos existentes, tanto en marca como en potencia, con objeto de estandarlzar
en lo posible las actividades de inspeccidn, mantenimiento y reparacion, en
beneficio de un incremento sustanclal de la productividad dentro de las ventajas de
una economia de escala . Situacion que atn no se logra concretar plenamente.

Uno de los problemas que se contempia en el corto plazo lo constituye la
edad de equipo tractivo, ya que se considera una vida util de locomatora de 15
afos, el 42.3% de la flola excede esta edad, existiendo locomotoras de edades
entre 35 y 44 afios. Por lo que habréd que considerar esta situacién critica en
cualquier alternativa de modernizacién que requiere incremento importante en la
fuerza tractiva, sustituyendo el equipo que por edad, causa inseguridad operativa y
costos adicionales de mantenimlento y reparaciones, y con el compiemento de
unidades nuevas que en determinado momento satisfarn la fuerza requerida,

JALLERES

Existen instalados y en operacion talleres de diversas especialidad, donde se
realizan los trabajos normales de ‘inspecclon, mantenimiento y reparacidn. En el
siguiente cuadro se muestran los sitios en donde se realiza la inspecclon semestral
y ademds se sefialan los otros tipos de inspeccion y reparacion que puedan ser
efectuadas,



TIERRA BLANCA X
COATZACOALGCOS' | . . L
MEDIAS AGUAS .

MATIAS ROMERO” ;| - X

ETAPAS DE ACCION

Se vislumbra que la modernizacién del sistema debe considerar todos los
aspectos que de una u otra forma incidiran en la consecucién de un incremento de
servicio para satisfacer los crecimientos de la demanda de trafico, en el corto,
mediano y largo plazo.

Se considera que dado el nivel de desarrollo tecnoldgico en la especialidad,
en los préximos aflos no se esperan cambios substanciales en las tecnologias
disponibles actualmente.

No se considera factible un cambio fundamental en el tipo de equipo tractivo
y rodante que se esta utilizando en e[ pals, sin embargo se observan tendencias al
incremento paulatino en las capacidades de carga. Se contempla la convenlencia
del empleo de carros de carga especlalizada, plataformas de piso deprimido, para el
manejo de mayor nlimero de contenedores por carro.
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En cuanto al movimiento de contenedores, ya sea en estiba sencilla o doble,
se requleren instalaciones especializadas en las terminales, con espacios
adecuados para el acomodo de contenedores, asl como grias de pértico.

Para el servicio de doble estiba, se requiere que la infraestructura disponga
de la altura para permitir el paso de contenedores en dos camas (6.10 m en
tangentente). Este problema se presenta en gdlibos de puentes y funeles.
Adicionalmente, se requieren curvas no mayores a diez grados, para evitar el
momento de volteo debido a la altura de los contenedores.

En consecuencia, la superestructura de la via y de los puentes debera ser
integrada raclonalmente a las nuevas solicitaciones de esfuerzos y gdlibos que se
prevean.

Igualmente, si se contempla la modernizacion del servicio, debe mejorarse
integralmente la operacidn y en consecuencia los procedimientos e instalaciones
auxiliares necesarias para garantizar su cumplimiento dentro de un margen
concordante de seguridad y eficiencia.

Bajo este esquema, se plantearan etapas de accion para lograr los
incrementos en capacidad de servicio que la demanda requiera, segtn el
comportamiento del mercado. Se proponen etapas de mercado creciente en el
tiempo, que permitiran la maduracion del sistema de transporte en forma integral;
detalldndose para cada una, todos los elementos de modernizacién a considerar y
tamblén para poder aprovechar al maximo las obras y equipos existentes tanto en
puertos coma en ferrocarril.

ETAPA NUMERO 1

En esta etapa se considera que la operacion ferroviaria se realiza entre ios
puertos actuales de Coatzacoalcos y Salina Cruz, cumpliendo la cuota minima de
transporte de 600 FEU'S en 24 hrs, aprovechando al méximo las instalaciones
ferroviarias existentes entre ambos puntos, ordenando la operaclén para mejorar la
capacidad de la Iinea. Se proponen inversiones modestas en infraestructura,
encaminadas a lograr un nivel uniforme de Infraestructura, de rehabilitacién a lo
largo de la linea y modernizacién de los puentes que limitan la operacion por baja
capacidad de carga y por gélibo insuficiente para la doble estiba. Adquisicién del
equipo tractivo y de carga minimo indispensable. Las acciones propuestas se
resumen como sigue:
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Utilizacion de la actual linea "2" de los Ferrocarriles Nacionales de México, entre
Coatzacoalcos y Salina Cruz.

Utilizacién de las vias y patlos de operacion actuales de los puertos de
Coatzacoalcos y Salina Cruz.

Conclusitn de ia rehabilitacion de 187 km. de via con riel de 115 Iblyda, de Jesus
Carranza a Salina Cruz.

Conclusién del programa de reforzamiento de 671 puentes y alcantarillas para
incrementar su capacidad de carga, de Cooper E-60 a Cooper E-72, entre Jesus
Carranza y Salina Cruz.

Construccién de un nuevo ladero de 90 carros en Texistepec y prolongacién de
los laderos de Jaltipan y Almagres a la misma capacidad.

Prolongacién de los laderos entre Coatzacoalcos y Medias Aguas, el doble de la
longitud requerida para trenes de 90 carros.

Prolongacién a 60 carros de los laderos de Suchil, Suchilapa, Aimoloya, La Mata
y Comitancilio.

Proteccién de cruceros a nivel en Coatzacoalcos, Oteapan, Jaltipan, Jesuls
Carranza , Palomares, Matlas Romero, Ixtepec, Comitancillo, Tehuantepec y
Salina Cruz,

Construccién de tres pasos a desnivel en Salina Cruz.

Rehabillitacién general de los patios de Coatzacoalcos, Medlas Aguas, Matlas
Romero, Ixtepec y Salina Cruz.

Adgquisicién de equipo tractivo y de arrastre especializado complementario.

Planteamiento de mejoras operativas. (Reacomodo de la circulaclon de trenes
mediante un horario preestablecido, respetando los tiempos de los trenes de
pasajeros).

Incremento de capacidad real a 16 trenes entre ambos puertos, en ambos
sentidos(dos pasajeros, dos de carga general y 12 directos para transporte de
contenedores, de 60 unidades de 18 metros cada uno, equivalente a 2,784
contenedores de 20 pies, TEU'S, en doble estiba, por cada 24 horas).
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ETAPA NUMERO 2

En esta etapa se plantea la utilizacion de la via “Z" actual, complementada
con una segunda via de nueva construccidn, y posibilidades alternativas de cambio
de sitio de los puertos, segin se defalla a tontinuacién. Cumpliendo la cuota
minima de transporte de 1,800 FEU’S enun lapso de 10 hrs,

1.- Como primer componente de esta etapa se plantea la modernizacion de la via
actual y la modificacién de los tramos criticos que por geometria limitan la
operacién, Se considera el aprovechamiento del actual puerto de Coatzacoalcos y
se incluye la construccién del acceso al nuevo puerto de Salina del Marqués, al
poniente de la ciudad de Salina Cruz. Se plantea también la modernizacion y
ampliacién de los principales patios, terminales y tatleres. Adquisicién de equlpo
tractivo y de arrastre complementario. En forma concordante se plantean
pracedimientos operativos a hase de un control de movimientos de trenes mediante
técnicas de espaciamiento por tramo, con la implementacién de sistemas
glectrénicos de sertalizacion y comunicacion.

En el caso que no sea posible la ampliacién de la terminat en Coatzacoalcos,
bajo los esquemas de aumento de su capacidad propuestos, se optarla
necesariamente por ubicar la nueva terminal del Golfo en la zona de la Laguna del
Ostian, al poniente de la ciudad de Coatzacoalcos, por lo que habrla que considerar
acciones de construccion de los accesas requeridos a este nuevo sitio.

I1.- Ademas y con objeto de cumplir con las cuotas de mercado pronosticadas, con
un nivel de servicio de aita calidad y confiabilidad , econdmicamente competitivo;
como segundo componente de esta etapa se considera {a construccion de una
nueva via sencliia de altas especificaciones geométricas, entre los dos puertos
conslderados, sea Coatzacoalcos ampllade o en El Ostién en el Golfo y Salinas del
Margués en el Paclfico , para permitir velocidades de operacion de fos trenes de
carga del orden de 75 kph, con pendientes maximas en tramos cortos de 1.5% y
curvatura maxima def orden de cuatro grados. Dotada de laderos de longitud y
distribucion uniforme a lo large de la linea, segun la dimension del tren tipo
seleccionado. Incluyendo instajacion de sistemas electrénicos modernos de
sefiallzacién y comunicaciones. Complementacion de la flota de equipo tractivo y de
arrastre especializado para contenedores.
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VIA ACTUAL, LINEA “Z"

Las acciones principales sobre la via actual, se resume a continuacion;

Utilizacién de la linea "Z" actual, rehabilitada en la Etapa nimero 1, entre los
sitios Coatzacoalcos( o el desvio al puerto del Ostién), y Salina Cruz y el desvio
al puerto de Salina del Marqués.

Rectificaciones del tramo Texistepec-Almagres, con longitud aproximada de 20
km., para reducir pendiente y curvatura actuales de 2.2% y 12 grados a 1.3% y 4
grados.

Rectificaclén del los tramos Mogofies-Matlas Romero y Chivela- La Mata, en una
longitud aproximada de 40 km., para reducir pendiente y curvatura actuales de
2.2%y 12 grados a 1.3% y 4 grados.

Construccién del libramiento de Matlas Romero , Ixtepec y Tehuantepec.
Construccién de la via de acceso al nuevo puerto en Salina del Marqués (y al
puerto del Ostién , en su caso). Construccién de los patios de operacion
correspondientes en cada puerto,

Instalacién de cambios de resortes en todas los laderos de encuentro y rebase.

Ampliacién y modernizacién de los patios de Medias Aguas, Matlas Romero e
Ixtepac.

Instalaclon de sistema de sefializacién C.T.C. alo largo de toda lalinea.
Instalacién de sistema electrénico de comunicaciones a lo largo de toda Ja linea.

Construccién de pasos a desnivel en el cruce con carreteras de primer y segundo
orden. :

Adquisicién de equipo tractivo y rodante especializado faltante (plataformas de
plso deprimido para doble estiba de contenedores).

Planteamiento de mejoramiento a las practicas operativas. (a.- Control de trenes
por espaciamiento de tramo; b.- Incremento de la velocidad maxima que permita
la geometria de la via rehabilitada; c.- Uniformizacién de la velocidad de los
trenes de pasajeros a las velocidades promedio de los trenes de carga; d.-
Reduccion de retrasos en Jos puntos de encuentro y rebase haciendo mas rigido
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el pracedimiento de despacho; e.- Reduccion del tiempo de encuentros utilizando
personal de tierra para operar los cambios de via; f.- incremento de la distancia
entre Inspecclones de ruta, instalando detectores de cajas calientes; g.- Uso de
menos locomotoras pero mas potentes).

Incrementos de capacidad real a 36 trenes diarios en ambos sentidos ( dos
pasajeros y 34 directos de carga de 60 unidades de 18 m cada uno, equivalente
a 7,888 contenedores de 20 pies, TEU'S, en dable estiba, por cada 24 horas ).

VIA DE NUEVA CONSTRUCCION.

Construccién de nueva linea férrea sencilla, entre los nuevos puertos de
Coatzacoalcos( o de Laguna del Ostién en el Golfo, Salina Cruz y Salina del
Marqués en el Pacifico. Riel de 115 lb/yda, puentes y alcantarillas para
capacidad de carga Cooper E-72 y sin restriccién de galibo vertical para permitir
la doble estiba de contenedores.

Coanstruccién de patios en los sitios estratégicos.

Construccidn de laderos de encuentro y rebase, dotados de cambios de resorte.

Construccién de vias de operacion en los sitios de los nuevos puertos que se
seleccionen,

Construccion de vlas de enlace hacia Medias Aguas-y hacia los talleres de
Matias Romero.

Construccién de estaciones.
Modernizacién de los talleres de Matias Romero.

Construccidn de pasos a desnivel en cruces con carreteras de primer y segundo
orden., :

Instalaciones de sistema electrénico modermo de comunicaciones a lo largo de
toda la linea. ‘

Incremento de la flota de locomotoras y de equipo de carga especializado,
(Plataformas de piso deprimido).

Planteamiento de modernizacién de las practicas operativas, en forma semejante
a las detalladas para via actual,
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Capacidad real de 48 trenes diarios de carga en ambos sentidos en esta nueva
linea, 4 de carga diversa y 44 directos, de 60 unidades de 18 metros cada ung,
estableciéndose canales rigidos de circulacién (equivalente a 10,208 contenedores
de 20 pies, TEU'S, en dable estiba).

ETAPA NUMERO 3

En esta etapa se considera que la operacidn ferroviaria se realiza entre los
mismos puertos considerados en la etapa numero 2, aprovechando Integramente
las cbras de infraestructura realizadas y mejorando las practicas operativas
seguidas hasta este momento. La operacion se realizara aprovechando ambas vias
para establecer circulacién en un solo sentido, trabajando éstas como un par vial,
con frecuencia proformada entre trenes de 30 minutos, para cumplir la meta de
transporte de 3,600 FEU'S en 15 hr. Se proponen inversiones para adecuar la
capacidad de las vias auxiliares para soportar las nuevas demandas del trafico.
Adquisicién del equipo tractivo y rodante complementario. Las acclones propuestas
se resumen como sigue; .

o Utilizacién de la actual linea “Z" rehabilitada y la via de nueva construccion ,

o Ampliacién de los patios de operacion en las terminales portuarias.

¢ Adquisicién de equipo tractivo y de arrastre especializado complementario.

o Mejoramiento de practicas operativas.

+ Incremento de capacidad real 98 trenes por dla en ambaos sentidos, entre ambos
puertos, con canales rlgidos de circulacion a los que habra que integrar cualguler
tren, sea pasajeros o de carga ( trenes de carga de 60 unidades de 18 metros
cada uno, equivalente a 475 contenedores de 20 pies, TEU'S, en doble estiba,

por hora y por sentido).

ETAPA NUMERO 4

En esta etapa se considera que la operacion ferroviaria se realiza entre los
mismos puertos considerados en las etapas 2 y 3, aprovechando Integramente las
obras de infraestructura realizadas y optimizando las practicas operativas seguidas

" hasta este momento. La operacién se realizarda aprovechando ambas vias

estableciendo un circuito de trenes directos en un solo sentido, trabajando como un
par vial, con una frecuencia proformada de 15 minutos entre trenes , para cumplir la
meta de transporte de 5,400 FEU'S en 11.5 hr. Se proponen inversiones para
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adecuar la capacidad de las vias auxiliares para soportar las nuevas demandas del
tréfico. Adquisicidn del equipo tractivo y rodante complementario. Ampliacion de la
capacidad de los talleres de Matias Romero, Las acciones propuestas se resumen
como sigue:

o Utilizacién de la actual Linea “Z" rehabilitada y fa via de nueva construccion.
+ Ampliacion de los patios de operacion en las terminales portuarias.

» Modernizacion de los talleres de Matias Romero.

« Adquisicion de equipo tractivo y de arrastre especializadb complementario.
« Optimizacion de practicas operativas.

¢ Incremento de capacidad real a 194 trenes por dia, en dos sentidos, entre ambos
puertos, con canales rigidos de circulacidon a los que habrd que integrarse
cualquier tipo de tren, sea pasajero o de carga ( trenes directos de carga de 60
unidades de 18 metros cada uno, equivalente a 940 contenedores de 20 pies,
TEU’S en doble estiba, por hora y por sentido de circulacion).

ANALISIS DE ALTERNATIVAS

EVALUACION PRELIMINAR DE ALTERNATIVAS Y SELECCION

Paralelamente a las actividades de anélisis y seleccion de los sitios de los
puertos, se han venido estudiando las mejoras y modernizaciones necesarias en la
comunicacién férrea para adecuar el sistema integral del transporte, acorde con la
capacidad y niveles de servicio requeridos segin los pronésticos de carga
contemplados en cada una de las etapas,

Dentro de las diferentes etapas descritas anteriormente se han considerado
divarsas acclones, varias de las cuales han requerido de un andlisis somero de
comparacion y seleccion . Algunos de estos analisis se detalian a continuacién.

En la ETAPA NUMERO 1 se plantea seguir operando las terminales especializadas
de contenedores actuales, en Coatzacoalcos y Salina Cruz, por lo que se considera
indispensable se realicen como minimo trabajos de mantenimiento en las vias y
patios de operacion, de caracter integral, para lograr un nivel de operatividad
conveniente en la infraestructura, Elimlnando e! rezago de la conservacién diferida,
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principalmente  sustituyendo rieles vencidos, complementando accesorios
durmientes y balasto, rehabilitando los cambios de via en los patios,
complementando accesorios, durmiente y balasto, rehabilitando los cambios de via
en los patios , complementando la sefializacion fija faltante, etc.

En esta elapa se propone también la rehabilitacion formal de los patios
existentes en Medias Aguas, Matlas Romero, e Ixtepec; medianie trabajos de
sustitucién de riel vencido y gastado, complementacion y sustitucion de durmientes
en mai estado y dotacién de balasto de los camblos pasados y/o gastado, con
objeto de garantizar la seguridad operativa del movimiento de trenes.

En Salina Cruz es imperativa la dotacién de sefalizacién en la ciudad y de
ser posible, proteger con bandereros los cruces de la troncal con vialidades
importantes.

En la ETAPA NUMERQ 2 se plantea operar un nuevo puerto localizado en
Salina del Marqués, sitio ubicado al poniente de la ciudad de Salina Cruz,
aproximadamente a 5 km. del puerto aclual.

Se propone darle servicio ferroviario mediante un nuevo ramal de acceso,
derivado de la troncal “Z" actual, fibrando totalmente la zona wrbana y suburbana de
Salina Cruz. Este ramal se inicia aproximadamente a 2 km. al sur de la estacién
Pearson, con deflexién a fa derecha para tomar una tangente con rumbos S20W
hacia la zona mas baja y estrecha del cerro Piedra Cuachl, penetrando en tine! de
Jongitud cercana a 1.5 km., descendiendo hasta las sstribaciones de las lagunas de
las Salinas, en donde deflexiona hacia la izquierda con rumbo Este para tomar la
posicion necesaria en las vias de operacién del puerto. Dos kllémetros al sur de la
salida del tune! cruza la carretera Mex-200, Salina Cruz- Puerto Angel resultante es
del orden de 10 km.

En esta etapa se propone la construccién del tnel para alojar dos lineas de
circulacién, aunque primeramente se le dote solamente de una superestructura de
via.

Se plantean las modificaciones de trazo en la via troncal, denominadas
Texistepec-Almagres, Mogofie-Matias Romero y Chivela-La Mata, las cuales ya han
sido estudiadas a profundidad por Ferracariles Nacionales de México.

Como una opcl6n alternativa, se plantea la entrada en operaclén del nuevo
puerto en la laguna del Ostion para fa que se propone la construccidn del acceso
ferroviario derivado de fa troncal “2" actual a la altura del km. 2-33, 3 km, al sur del
empalme de Hibueras, Con una franca tendencia de bisqueda de la linea férrea
mas corta hacia el destino dominante de la carga, primeramente al empalme de!
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VCI en Medias Aguas y posteriormente al puerto de Pacifico, sin utilizar los patios
actuales existentes en el Z-6 (patios Coatzacoalcos). Se inicia en el Z-33, con una
deflexion a la izquierda de la via actual, para tomar tangentes con rumbo N20E
hasta las inmediaciones de las instalaciones del nuevo puerto , donde se plantea la
localizacion de los patios de recibo, clasificacion y formado de los trenes, Cruza
terrenos planos de uso agricola de temporal y de ganaderia extensiva, con algunos
problemas de drenaje de zonas bajas y preservancia de corrientes torrenciales,
como el rio Huazuntlan. Resultando una longitud tota} aproximada de 17 km. Se
cruza la carretera a Chapopote y varios caminos rurales.

Ademés se propone la ampliacién y modernizacion de los patios de Medias
Aguas, Matias Romero e Ixtepec, principalmente para aumentar su capacidad
operativa de acuerdo a los nuevos vollimenes de transportacidn que se esperan en
esta etapa. Prolongar vias, sustituyendo e} riel de bajo calibre existente en los
patios actuales. En el caso de Matias Romero, se considerd la construccion de un
nuevo patio locaiizado al poniente de la ciudad, sobre Jla nueva troncal
correspondiente al libramiento que también se propone y que adelante se detalla.

En la misma etapa se plantean también los libramientos a las ciudades de
Matias romero, Ixtepec y Tehuantepec, cuyas opciones se detallan a continuacian,

LIBRAMIENTO DE MATIAS ROMERO

Esta ciudad presenta gran actividad ferroviaria, ya que coinciden labores
operacionales de la division del Sureste y trabajos sistemales de talleres de carros y
locomotoras, lo que trae consigo una demanda importante de movilidad de personal
y equipo. Ademas de ser una ciudad de tamario Intermedio, que por su posiclon
geografica, es un centro comerclal reglonal de gran importancla.

Con objeto de permitir el desarrollo arménico de la poblacién y disminulr la
interferencia con la actividad ferroviaria, se contemplan dos posibilidades para
retirar el transito de paso del centro de la ciudad. La primera hacia el poniente,
distancla 2 km. de la troncal, taller y terminal actual, y la segunda hacia el oriente a
2.5 km. de distancia actuales. Ambas se inician a la altura del km. 190 (entre lves y
Mogories), rectificando el alineamiento sinuoso por la margen derecha del rlo
Malatengo, con ascenso franco hacia la estacion Lagunas, en donde se unen a la
vla actual. Sin embargo, se considera la necesidad operativa de que la via actual de
ingreso a los talleres permanezca en uso, dado que los talleres deberdn seguir
funcionando. :
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La alternativa poniente presenta una longitud de 16.5 km. de constiuccion
nueva, con alineamiento moderno de grados suaves y largas tangentes con
minimas deflexiones { del orden de 120 Grados), desarroltdndose hacla el SW hasta
la vega del rlo Petapa donde cambia a direcclén franca NS hacia lagunas . Cruza
los caminos de acceso a los pohlados de San Juan Guichicovi y a Santo Domingo
Petapa.

La alternativa orlente presenta una longitud total de 17.7 ki, de las cuales
sdlo 13.7 km son de nueva construccién. Su localizacion se plantea hacia el SE
cruzando la carretera federal Mex-185, hasta situarse al oriente de la carretera
frente a Matlas Romero, donde cambia de direccion hacia el SW hasta encontrar la
via actual 4 km antes de lagunas, cruzando nuevamente la carretera Mex-185.

Resultando una suma de deflexiones del orden de 292 grados. Se requiere
prever la solucidn al cruce futuro con ia via que interconectara ia nueva troncai "2"
planteado en la segunda parte de esta etapa, con los talleres sistemales.

Del libramiento a Matlas Romero; en donde se han considerado los aspectos
de geometria, costos de construccion y operaclén, y evaluacién de impactos, Se
determino que [a alternativa poniente que se selecciona como la mas conveniente.

LIBRAMIENTO DE CIUDAD IXTEPEC,

La mayor parte de esta ciudad se encuentra localizada en la margen derecha
del rlo de Los Perros, que ha venido a conslitulrse en una franca barrera al
desarrollo urbano; ademas es dividida en el sentido NE-SW por la linea férrea “Z"
en el rumbo hacla Salina Cruz.

Se plantean dos alternativas de libramiento a la linea férrea, el primero
denominado Poniente que se ubica al Norte de la poblacién, aproximadamente 2.5
km del puente actual cruzando ef rio de Los Perros aguas amiba, v ia alternativa
Oriente que se ubica por el sur de la poblacién. Ambas alternativas se inician
aproximadamente en el kilometro 244 de fa modificacién Chivela-La Mata, al final
del descenso y donde se inicla la lianura del rio de Los Perros.

La altemnativa poniente se desarrolla con rumbo S50W siguiendo la tendencia
general de la localizacién de la modificacidn Chivela-La Mata hasta su cruce con el
rio de los Perro, deflexionando hacla el sur para dirigirse rumbo a fa via actual,
hasta el km. Z-261. Se ublca en su mayor parte en terreno piano, agricola de
temporal. Su longitud resultante es de 13 km de nueva construccion. La suma de

deflexiones es del orden de 80 grados. Cruza la carretera Oax-49 a Santiago
Laollaga, '
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La alternativa oriente se ubica en la parte baja de la vega del rio, entre la via
“Z2" actual y el canal en la parte de la vega del rfo, entre la via "Z" actual y el canal
principal del Distrito de Riego 19, en terrenos plano y lomerlo, agricola de temporal
en las partes planas. Su localizacién de inicia con rumbo S10W, deflexionando
hacia el poniente a la altura del rio de Los Perros 2 km al SE del empalme actual,
acortando la interconexion. Cruza la carretera Oax-49 hacia Juchitan, Su longitud
resultante es de 14.1 km de nueva construccion y la suma de deflexiones es del
orden de 117 grados.

De acuerdo a ias caracteristicas antes expuestas, la alternativa poniente
presenta mayores ventajas operacionales y de costos que la hacen mas
conveniente,

LIBRAMIENTO TEHUANTEPEC.

Esta ciudad se encuentra practicamente dividida en sectores, por el rio
Tehuantepec en sentido NW-SE y por el ferrocarril en el sentido NE-SW, que han
impedido el sano desarrollo de la poblacién, por lo que se contempla la necesidad
de librar el transito ferroviario,

Se plantean dos posibilidades, la denominada Poniente que se ubica librando
la poblacién 2 km al norte, y la oriente que libra la ciudad a 2 km por el oriente,
Ambas alternativas se inician aproximadamente a la altura de ia estaciéon El Jordan
km 2-278 y concluyen a 3.5 m sobre el acceso planteado al nuevo puerto de Salina
del Marqués, '

La alternativa Poniente tiene 21.5 km de longitud, de los cuales 19.5 km son
de nueva construccidn. Se despega hacia el ponlente de la via troncal
aproximadamente 3.5 km antes del cruce actual del rlo Tehuantepec, con direccién
S70W, cruzando ahora el rlo Tehuantepec en las inmediaciones de la confluencia
del rlo Tortugas, cambiando de direccion hacia el S20E y mediante una gran
tangente llega al punto de union al nuevo acceso a Salinas del Marqués. En su .
totalidad se localiza en terrenos planos de uso agricola, la mayor parte de temporal
y una a fraccion del distrito de riego 19. Cruza la camretera Mex-180, el camino a
Rincon Moreno y el camino a Lazaro Cardenas. la- suma de deflexiones es del
orden de 169 grados.

La alternativa Qriente presenta un acortamiento- directo de la via actual,
desviandose de Ia troncal en las inmediaciones de El Jordan con un rumbo franco al
sur cruzarla en 2 km al sur de Pearson, para dirigirse con rumbo SW hacia Salina
del Marqués. La longitud resultante es de 19 km de construccién nueva y tiene una
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suma de deflexiones del orden de 52 grados. Se ubica en terreno plano de uso
agricola , 6 km en el distrito de riego numero 19y el resto de temporal. Cruza el rio
Tehuantepec 3.5 km aguas abajo del sitio actual. Cruza dos veces la carretera Mex-
185 en el tramo entre Juchitdn-Tehuantepec y Tehuantepec-Salina Cruz, ademds
cruza el camino a Alvaro Obregén.

Se aprecia que la alternativa oriente presente mejores condiciones operativas
y de costo, por lo que se selecciona como la méas conveniente.

Como segunda parte de etapa nimero 2, se plantea la propuesta en
operacién de una nueva troncal ferroviaria de primer nivel, entre los puertos de E!
Ostién y Salinas del Marqués. El proyecto de esta via, sencilla de escantillén
estandar, contempla modernas especificaciones geométricas para permitir
velocidades operativas de los trenes de carga del orden de 75 km/hr. Pendlente
maxima del 1.5% en tramos cortos, pendientes compensadas del orden de 0.7% y
curvatura maxima de 4 grados . Capacidad de puentes y alcantarillas para carga
Cooper E-72, como minimo, y sin restriccidn alguna de gélibo vertical para permitir
la doble estiba. cruces resueltos a desnivel para evitar transferenclas con otras vias
de comunicacion terrestre, La localizacién planteada corresponde a la definicldn de
la ruta mas corta entre los puertos, ubicandose practicamente el 80% al oriente de
la via actual, distante 25 km del sitio mas retirado a la altura de Medias Aguas.

Esta via se Inicia en el Puerto del Ostidn, en donde se ubica paralela al
acceso ferroviario descrito continuando con una gran tangente con el mismo rumbo
S20W cruzando la linea "Z" actual y la carretera Mex-185 entre Cosoloacaque y
Jéltipan, tres Kilémetros -adelante cruza el proyecto de la carretera directa
Acayucan-Minatitlan, Aproximadamente en su km 60 cruza la carretera en proyecto
Sayufa-Ocozocuatla, el rio Coatzacoalcos se cruza dos veces, el primer cruce a 16
kilémetros al orlente de Jests Carranza y el segundo a 14 km adelante. En este
punto cambia de direccién a S10W. Cruza nuevamente la carretera Mex-185, 4 km
al oriente de la estacidn Almoloya, para incorporarse a la altura de la estacién
Chivela paralela a la madificacién ya comentada de Chivela-l.a Mata, sigue por el
libramiento poniente de Ixtepec, continuando con una tangente de
aproximadamente 43 km rumbo S20W Incorpordndose paralela al acceso a Salina
el Marqués. '

La longitud resultante es del orden de 245 km, ubicada 40% en terreno plano
y lomerio suave, 30% de lomerlo medio y 30% de lomerio fuerte y montafiosos. En
general los primeros 120 km se localizan en la vega del rio Coatzacoalcos, en
donde proliferan las zonas bajas y escurrimientos fluviales de magnitud importante,
como los rfos chiquito, Hilama, El naranjo, Sarabla, Malatengo, etc. Ademas esta
via cruza un ndmero Importante de caminos secundarlos, como los accesos a los
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poblados Coacotla, Lomas de Tecomichapa, Pefia Blanca, Ojo de Agua,
Cuauhtémac, etc.

Las fuertes restricciones planteadas por el alineamiento vertical y horizontal
obligaron a aceptar zonas con movimiento de tierras de magnitud significante de
estos (timos son los localizados en el descenso Chivela-La Mata y en la sierra
Piedra Cuachi. La longitud total de tineles representa aproximadamente 4.4 km.

Caon objeto de garantizar la aoperatividad integral entre ambas troncales y su
Intercomunicacién con la Division V.C.l., se plantea una linea de interconexién a la
Terminal de Medias Aguas. Ademas, y con objeto de asegurar la interrelacién de los
talleres de Matias Romero y asegurar la confiabilidad en las labores oportunas del
mantenimiento preventivo del equipo tractive y de arrastre, se propone una via de
interconexion de la nueva troncal hacia estos talleres y a ia actual linea "Z"; talleres
que también se plantea rehabilitar y ampliar en su capacidad instalada. Esta
conexién de aproximadamente 5.5 km de longitud de desarrollo por el lado norte de
la ciudad de Matias Romero, cruzando la carretera Mex-185 2.5 km antes de su
acceso.

En las Etapas nimeros 3 y 4 se plantean mejoramientos integrales, de orden
creciente, a los sistemas operativos bajo esquema de circulacién unidireccional
utiizando ambas vias como por vial. Previendo ademas procedimientos que
garanticen la fluidez en los abastecimientos oportunos de eqtipo tractivo y de
arrastre necesario.
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De acuerdo a el hinterland abarcado por los puertos de Coatzacoalcos y
Salina Cruz la zona de estudio comprende; 17 municipios del estado de Tabasco;
111 municipios del estado de Chiapas; 41 municipios del estado de Oaxaca y 23 del
estado de Veracruz, a la zona que abarcan estos dos ultimos estados se le
denomina Regién Istmo de Tehuantepec. En conjunto, la region tiene un superficie
de 136 039 km?, correspondlente al 7% del total nacional.

Por orden de importancia en cuanto a poblacién, las subreglones que
concentran mas habltantes son: la zona del Golfo en Veracruz, Grijalva en Tabasco,
Centro y Soconusco en Chiapas y la zona de} Pacifico en Oaxaca, De continuar con
fas tendencias de crecimiento actuales, se espera que para el afio 2000 la regién
cuente con 10.6 millones de habitantes, teniendo un gran potencial para sostener
una poblacién mayor, siempre y cuando se ordene su crecimiento hacia zonas
aptas y se otorgue un impulso a la diversificacion de la economia.

Las principales zonas receptoras de inmigrantes son; el Istmo de Veracruz y
el estado de Tabasco. En cuanto a emigracion, Chiapas es el estado que mayor -
proporcién presenta y en menor proporcién el Istmo de Oaxaca. Es importante
mencionar que existe una importante poblacién indigena en la zona, dei total de
poblacién, el 54% es rural y el restante urbano, tendiendo cada vez mas a crecer
este litimo.

En la regién, mas del 60% de ia pobiacién econémicamente activa recibe
ingresos menores al salario minimo, porcentaje superior al promedio nacional que
fue del 45%, siendo necesario reactivar la economia de la regién y lograr una mayor
distribucién de la riqueza,

SECTOR PRIMARIO
AGRICULTURA

En la regidn, fa produccién se enfoca fundamentalmente a los granos
basicos, como el maiz, arroz, oleaginosas y la soya. En total, el volumen de
produccién de la regién es de aproximadamente del 12%, del total nacional.

Cabe sefialar que el potencial hidroiégico de la regién es muy abundante,
siendo necesario manejarse en forma precisa para lograr que la agricultura sea un
promotor del desarrollo y se logre un impacto positivo. Por lo anterior es necesario
rehabilitar obras de riego, drenar 4reas para controlar excedentes y abrir- nuevas
dreas a cultivo,
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La modernizacién en este campo requiere de un esfuerzo importante y
decidido que implica la ampliacion de la infraestructura productiva basica y la
elevacién de la eficiencia productiva mediante el aprovechamiento racional de los
recursos disponibles.

Alcanzar un nuevo esquema de produccién agricola, exigird promover
acciones de capacitacién, organizacion, asistencia técnica, desarrollo tecnoldgico,
comerdializacion e impulsar en forma diferenciada, de acuerdo a sus necesidades,
los distintos modelos de produccién.

Lo anterior s6lo ser&4 posible si se establece como eje de la accién, Ia
concertacion soclal, a fin de corresponsabilizar a productores e Instituclones de la
efectiva y puntual instrumentacién de las medidas definidas de com(n acuerdo.

Con base a estas premisas, serd necesario, Instrumentar proyectos
integrales concertados entre las dependenclas y las organizaciones. En el seno de
los comltés directivos de cada Distrito de Desarrolio Rural.

GANADERIA

La actividad ganadera en la zona es importante, sin embargo por la vocacién
del uso de! suelo, se considera que se podria tener un mejor desarrollo en forma
muy importante, llegando Incluso a tener excedentes para exportacl6n, sin tener
una gran inversién,

Algunos de los factores por los que se ve afectada la ganaderfa son:

El crédito no ha prosperado por falta de organizaciones con sentldo
empresarial.

Falta de infraestructura para trasladar la produccién a los lugares de
consumo y comerclalizaclén.

La comercializaclén se realiza a través de intermediarios y sin ningin
proceso de industralizacion, tanto en el caso de ganado, que se vende en pie hacla
ofras entidades de la Reptiblica, y en el de la leche, que sobre todo en la zona
himeda encuentra dificultades para su comercializacion.

Carencia en la aplicacién de técnicas desarrolladas por las instituciones de
investigacién pecuaria,
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Insuficiencia de centros de acopio de ple de cria, que ocasiona el
encarecimiento de las crias necesarias para recuperar o mantener los hatos
existentes.

Desmesurado crecimiento de la actividad ganadera, sin considerar factores
como indice de agostadero y terrenos propios para la actividad,

La falta de seguridad en la tenencia de la tierra es un problema que debera
atenderse en futuros proyectos de tecnificacion.

Un factor determinante que necesita mejorarse para. el desarollo de las
actividades agropecuarias, son las vias de comunlcacidn terrestre y fluvial. Esta
Ultima se caracteriza por el alto costo que tiene que erogarse para la dindmica
comerclal de fa zona de los rios.

Es importante desplegar el potencial productivo agropecuario, buscando
aumentar produccién, elevar productividad y por supuesto generar opciones
estables y remunerativas de ocupacién para los importantes nticleos de poblacion
local cuya subsistencia depende de esta actividad.

ACTIVIDAD FORESTAL

La situacion forestal presenta deterioros tanto en los suelos como en su
produccién. Es necesario rescatar los suelos aptos para lograr una industrializacion
en forma integral, instrumentando una cultura forestal acorde al gran potenclal
detectado.

En esta sector se tiene una sub-utilizacion debido principalmente a la falta de
un programa de organizacién y capacitacion de los productores, asl como [a falta de
Inversién destinada a las actividades forestales, lo que ha causado.un deterioro
paulatino de los recursos naturales, por falta de alternativas econdmicas a los
productores, consecuentemente no se tiene una infraestructura planificada que
logre un equilibrio entre el potencial de aprovechamiento y su demanda industrial en
forma constante y oportuna.

Asimismo, las tres cuartas partes de la superficie forestal aprovechable en la
regidn, carecen de los estudios necesarios para evaluar con precislon los recursos
forestales que permitan definir una planeacién adecuada de los aprovechamientos
forestales, en este caso se encuentra los Chimalapas, zona estratégica desde el
punto de vista nacional e internacional por sus riquezas naturales, y la presencia de
grupos ambientalistas.
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La planeacidn de el aprovechamiento de los recursos y la ejecucién de
estudios Integrales para su manejo se dificulta considerablemente por carecer de
material fotogramétrico.

En cuanto a desarrollo forestal se propone rehabilitar y ampliar las
condiciones necesarias para impulsar el pleno y racional apravechamiento de los
recursos forestales.

PESCA

Laregién Golfo-Paclifico Sur cuenta con 760 km de litoral , lo que proporclona
a la regién una superficie de 240 km? de zona econdmica exclusiva. Se consldera
que particularmente en el Paclfico existe un importante potencial hasta ahora
desaprovechado.

La infraestructura portuaria pesquera se ublca en Salina Cruz, Madero
Frontera y Sanchez Magallanes, el 98% de las embarcaciones son para pesca
riberefia y el 2% para pesca de altura,

Se considera que la explotacion de los recursos marinos debe incrementarse,
salvando los obstdculos que existen, bajo la siguiente estrategia: suficiencia
financlera y disponibilidad adecuada de recursos crediticlos; integracion de un
inventario y evaluacién de recursos; modemizacién de la flota pesquera y de la
planta industrial; apoyo a cadenas productoras que permitan la.comercializacion
directa; capacitacién a los productores; incentivos para desarollar la acuacultura;
segurldad juridica a Inversionlstas de los sectores industrial y privado y lograr un
Incremento de divisas derivado de ia pesca.

Algunas de las metas a corto plazo mas Imporiantes son: fomentar el
desarrollo de la acuacultura en dos vertlentes, la comerclal en la costa (camarén) y
de autoconsumo en aguas interiores de los allos de Chlapas; aumentar la
capacidad de recuperacion de productos de escama, sardina y de atin en Salina
Cruz; instalaclén de campamentos tortugueros en San Mateo del Mar; impulsar la
acuacultura en las presas y lagunas, construccion de escolieras, y dragado de
canales y barras donde los estudios los indiquen, y aumentar fa Infraestructura y
capacidad de captura de pesca de altura,

Para el desarrollo pesquero se tiene contemplado tomar acciones tanto
reconstructivas y constructivas como de capacitacion y de organizacién de la
produccion en esta actividad que, por naturaleza y tradiclén, constituye uno de los
pilares de fa economia regional. Lo convenido Incluye la agllizacion de los
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mecanismos de comercializacion, eliminando las trabas y barreras que actualmente
inhiben su dinamismo.

Actualmente el sector primario regional se encuentra en situacion dificil
debido a diversos factores, entre los que destacan: baja productividad, falta de
apoyo a la produccidn, acaparamiento e intermediarismo. En la actividad forestal el
panorama no lo es menos, representando un punto de preocupacion la
deforestacion que grandes zonas de la region han sufrido.

Por lo antes mencionado es urgente la reorientacion del sector primario, con
un sentido de aprovechamiento integral de los recursos naturales y de la vocacién
de sus areas, sin olvidar la reorientacién al elemento humano que tiene un alto
porcentaje indigena, '

En la regidn, son susceptibles de incorporarse y rehabilitarse 4 millones de
hectareas a la agricultura y aumentar en mas de un cien por ciento la produccién
actual de pesca. Sdlo se logrard lo anterior mediante la incorporacion de estas
actividades al proceso de industrializacién, con la capacitacion de la poblacién y con
la participacidn mas intensa de la misma.

SECTOR SECUNDARIO.
MINERIA

La actividad minera presenta rezago en reiacion a otras actividades; ésta
4rea se limita a la obtencidon de metales preciosos, metales industriales no ferrosos
y minerales no metdlicos. Destaca Veracruz como el primer productor de azufre a
nivel nacional. ‘

Uno de los aspectos que limitan la explotacién es la carencia de un inventario
real, y otro que no se ejercen las concesiones autorizadas por falta de
infraestructura adecuada.

La estrategia a corto plazo deberd inclulr: otorgar apoyos e incentivos;

establecer industrias afines que permitan incrementar el valor agregado e impulsar
la explotaclon de los minerales que existen.
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INDUSTRIA

En Chiapas, la mayor parte de la actividad industrial se concenfra en
manufacturas de pequefia y micro-escala, predominando la agroindustria. Destacan
los procesos para alimentos, bebidas, tabaco, textiles, cuero y madera.

En Oaxaca, la actividad industrial dentro del PIB estatal ha crecido, por lo
que se considera importante promover parques industriales.

En Tabasco la principal actividad es la petrolera, con una produccion de
258,095 barriles anuales . Esta produccion aunada a la de los estados de
Campeche y Chiapas conforman la primera zona productora de hidrocarburos en el
pals. El sector industrial contribuye con el 5,4% del PIB estatal y existen plantas
con lineas de integracidn de los procesos productivos.

Veracruz. es el estado mas industrializado de la zona y del pals ocupa el
tercer lugar en minerla y el quinto en produccion manufacturera. La actividad
industrial petrolera coloca al estado entre uno de los mas importantes a nivel
nacional y en la reglén de estudio la actividad se concentra principalmente en los
municipios de Moloacan, Minatitlan y Coatzacoalcos. Se consldera que de acuerdo
a la potencialidad, y complementando la infraestructura existente se esta en aptitud
de generar industrializacién integral y en forma complementaria la maquila que
permitira integrar nuevas tecnologlas a los procesos de transformacién ¥ un mayor
valor agregado a Ia produccion de bienes duraderos.

A continuacion se indica una serie de productos susceptibles de
industrializarse en la zona, materiales para la construccion; productos petroquimicos
y quimicos; aparatos y accesorios de uso doméstico; equipo y accesorios para la
prestacion de servicios; equipo auxiliar de transporte; textiles y calzado; papel y
cartén; insumos estratégicos para el sector Industrial; maquinaria y equipo industrial
diverso, maquinaria y equipo para la produccién de alimentos y para la industria
eléctrica y productos agroindustriales y alimenticios para el consumo humano, etc.

El desarollo industial de la zona, esta marcado por contrastes y
desequilibrios . Contrastes entre una compleja industria enfocada al area petrolera y
petroquimica, que conforman Ia parte mds moderna de la economia de la regién y
una microindustria de procesamientos de recursos naturales que responde mas a
una economia tradicional de la regidn.

Desequilibrios entre municlpios que concentran la industria 'y la

infraestructura, como son Salina Cruz en Oaxaca, y Coatzacoalcos, Minatitlan y
Cosoloacaque en Veracruz, y municiplos como San Matero del Mar o Pajapan, que
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cuentan con valiosos recursos naturales como son la pesca y la siembra de cullivos,
pero que no cuentan con infraestructura.

Esta situacién se expresa, ain mas, en el tipo de industria regional . En el
caso de Veracruz, las industrias periféricas a la actividad petrolera de los complejos
petroquimicos de La Cangrejera, Pajaritos y Morelos determinan la actividad
econémica de todo el resto de la industria. Dentro de la economia microregional,
resaltan las actividades de procesamiento de productos pecuarios, forestales,
agricolas, de la cafia de azucar y de los productos del mar. Sin embargo su
relevancia es de caracter local.

La infraestructura de la regidn, presenta serias deficiencias a pesar de su
ubicacién estratégica en el territorio nacional. Tal es el caso de la insuficiencia en
materia de pargues industriales; de la carretera Transistmica, que no esta disefiada
para el transporte pesado o del puerto industrial de Salina Cruz, que no permite su
utilizacién las 24 horas del dia; E! ferrocarril que necesita ser rehabilitado o los
aeropuertos que, en e! caso de Ixtepec. Oaxaca, no es utilizado para el trafico
comercial, Este panorama en maleria de infraestructura, exige hacer un mayor
esfuerzo para crear las condiciones para el establecimiento de una industria sélida
en la regién

Asimismo, una de las problematicas centrales de la industria de Ia regién, es
la falta de integracién vertical y horizontal. En la induslria petrolera, hace falta la
creacion de industrias que la provean de refacciones o manufacturas. En la
industria pesquera, se busca la exportacién de la produccién y se debilita el proceso
industrial de estos productos, Algo similar ocurre con la sal , el café o la madera,

Finalmente, es importante revisar otros factores de la localizacion industrial,
como son la mano de obra calificada en los servicios para cuadros gerenciales; la
infraestructura para el bienestar social de los trabajadores e infraestructura basica
de apoyo.

SECTOR TERCIARIO
El sector terciario ha venido jugando un papel cada vez mas importante en la
estructura economica de la region, llegando a agrupar un porcentale mayor de
habitantes que el del sector secundario. Esta estructura es semejante a la naclonal,

en donde se aprecia |la preponderancia del terciario sobre el secundario.

Cabe sefialar que en la reglén Golfo-Pacifico, el Istmo veracruzano posee el
mayor porcentale de su P.E.A. en el sector terciario con 19.9% le siguen Tabasco
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con 19.4% Chiapas el 13.1%., y en ditimo iugar estd el Istmo oaxaqueiio que
alcanzo el 11.2%. Asl, en aquellas subregiones donde se concentra la industria
petrolera destacan las actividades de comercio: restaurantes y hoteles, servicios de
transporte, almacenamiento y comunicaciones, y en enorme medida los
establecimientos financieros, seguros, bienes inmuebles, y servicios prestados a las
empresas, ademas de los servicios sociales y personales,

En Chiapas se ésta dando un fenémeno llamado de “terciarizacién” de la
economia, que esta referido a la participacién cada vez méas creciente del sector
terciario en la dindmica productiva. Este fenémeno se ve incrementado por el alto
indice de desempleo que se presenta en la actualidad.

En cambio, en el Istmo ocaxaquefio el sector terciario se ha desarrollado
poco, reflejo del lento crecimiento de los ofros sectores de la produccion. E!
comercio, principal actividad del sector terciario, muestra un desarrolio inciplente , lo
cual se debe entre ofros factores a la limitada red de caminos, por lo que el
comercio lo realizan principalmente hacia el Norte del Estado de Qaxaca y al sur
con las poblaciones de Arriaga, Tapachula y Chiapas.

Este sector en el Istmo de Daxaca el ocupa el 7.3% de la P.E.A. subregional,
centralizada a las ciudades de Salina Cruz., Juchitan y Tehuantepec, donde los
servicios generan un mayor nimero de empleos; los mas sobresalientes son los de
educacién , salud y gubernamental,

Respecto a la reglén Golfo-Pacifico Sur, es caracteristico del sector serviclos,
que una gran parte de su fuerza de trabajo esté subempleada, perteneclendo a este
grupo los vendedores de todo tipo, los servicios profesionales y semiprofeslonales .
En estas actividades los ingresos muchas veces son inferiores al salario minimo,
mlentras que en los comercios establecidos y los servicios profesionales los

_ingresos son relativamente altos.

Los limitantes materiales, la falta de medios de produccion, la dispersion
aislamiento y atraso socioecondmico en que se han mantenido a la poblacidn, han
impedido un rapido crecimlento del sector terciario en la regién,

DESARROLLO URBANO

El desarrollo urbano mexicano ha tenido una tendencia histérica a
concentrarse en ciertos puntos dei territorio y con un patrén de asentamiento mas
apegado a los nlcleos de consumidores que a las fuentes de produccion de
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materias primas. Lo anterior ha tenido consecuencias no convenientes, como son
altos costos sociales y econémicos.

Para contrarrestar lo anterior, el pals se ha proptesto reorientar el desarrollo
urbano hacia zonas mé&s apropiadas, utilizando un sistema de ciudades a los que
preferentemente se dotara de estructura social y de servicio en torno a actividades
eslratégicas.

Actualmente en la zona del Istmo de Tehuantepec y en la regién colindante,
los objetivos del desarrollo urbano tienden a consolidar el Sistema Urbano.

Particularmente en la zona del Istmo de Tehuantepec, el desarroilo urbano se
ha caracterizado por un gran crecimiento en los Cltimos 20 afios, principalmente en
la zona del Golfo: en las desembocaduras del Rio Coatzacoalcos y delta del
Grijalva, ha ocurrido lo contrario en la zona del Paclfico en donde el crecimiento se
ha dado en menor proporcién debido a la actividad petrolera y agricola
principalmente.

El desequilibrio existe, atin cuando la zona en general presenta condiciones
¢ptimas de comunicacién entre un océano y otro.

El desarrollo ha producido, por su rapidez, desequilibrios importantes:

a)  Concentracidn de poblacion en sdlo tres ciudades: Coatzacoalcos; Minatitian
y Salina Cruz.

b)  Migraciones internas y abandono de actividades primarias.

c}  Deterioro del sistema ecoldlogico compuesto por rios, pantanos, selvas,
bosques y playas.

d)  Falta de oferta de suelo urbano acorde con las necesidades de crecimiento.
e).  Carencia de funcionalidad en la estructura urbana.

f) Carencia de inversiones diversificadas acordes al potencial de desarrollo de
la regién y su entorno.
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Un factor importante que ayudard a el desarrollo de la regidn es la
incorporacion del Puente Terrestre de Tehuantepec, con la creacién de fuentes de
trabajo:

Durante la fase de construccién (15 afios ) la derrama economica en la zona
podria ascender a 650 millones de délares y su efecto multiplicador generarfa 39 mil
empleos de actividad comercial y de transporte interregional. Asimismo, durante
esta fase se generarian impuestos por concepto de P.T.U,, .S.R. IMSS, Estatales,
ETC.

En los primeros 30 afos de operacion del Puente Terrestre de Tehuantepec;
la derrama econdmlcaascenderia a 1,300 millones de ddlares, 40,000 empleos
directos y 80 Indirectos aproximadamente. Ademdas atraeria una gran
Industrializacién a la zona

El Puente Terrestre de Tehuantepec, podria ser una gran iniciativa de

desarrollo para la zona, elevando el nivel de vida de las comunidades més
necesitadas y revertiendo, desde la base productiva y material, las tendencias a la
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marginacién. También ayudando a tomar acciones especificas para ordenar los
asentamientos humanos y reorientar ef desarrollo de las cludades.

Sin embargo para el cumplimiento de ias metas establecidas los servicios de
comunicaciones y transporte habran de generar requerimientos conslderables de
mano de obra por lo que se considera que el Proyeclo del Puente Temestre de
Tehuantepec es fundamental para el desarrollo del pals.
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De acuerdo a lo antes expuesto, y como consecuencia de las necesidades
fisicas, econdmicas y de mercado se planteard la siguiente estrategia de
implementacién del Puente Terrestre de Tehuantepec.

La primera etapa se utilizarla al maximo la infraestructura e instalaciones
existentes, que incluirfa la rehabilitacion de los puertos de Salina Cruz y
Coatzacoalcos, asl como la via de ferrocarril interocednica que une a estos.

La segunda etapa estaria en funcién de la utilizacién eficiente de la
infraestructura y equipo. En esta se contemplaria la implementacién de dos nuevos
puertos el de Salina del Marqués en Oaxaca y El Ostibn en Veracruz y
adiclonaimente la construccidn de una nueva via directa de ferrocarril.

La tercera y cuarta etapa consideran la ampliacion de los nuevos puertos, el
de Salinas del Marqués y el puerto del Ostion.

Los subsecuentes etapas estaran en funcion del incremento de la demanda
del sistema.

El perfodo que contemplaria la primera etapa serfa en el corto plazo (5 afos),
la segunda etapa en el mediano plazo (10 aros), la tercera y cuarta etapa en el
largo plazo (15 afios ) ¥ las subsecuentes en un perlodo de 15 afios en adelante.

Para que este proyecto tenga credibilidad se debe tener un fuerte 'y claro
apoyo del gobierno y por supuesto de la iniclativa privada, para que se pueda llevar
a cabo en el corto plazo, ya que es un proyecto que necesita grandes Inversiones
tanto en el sector ferroviario como en el portuario y la actual situacién econdmica no
permite realizar dichas Inversiones, de caso contrario se tendria que contemplar a
largo plazo. o

La privatizacién de los Puertos mexicanos y Ferrocarriles Nacionales se
vislumbra como la (nica forma de lograr aumentar la eficiencia y estimular la
innovacion tecnolgica, para alcanzar los niveles de competitividad exigidos por la
apertura comercial y por la globalizacién de la economia mundial.
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El Proyecto del Puente Terrestre Tehuantepec es un proyecto viable y de
indudable beneficio para el pals, siempre y cuando cuente con una operacién de
calidad y eficlencia, y ademas proporcionar bajos costos en todo e! sisterna, para
ser atractivo a las compadlas navieras y poder competir con el canal de Panamd y
con el Puente Tetrestre de los Estados Unidos.

Serd un elemento estratégico que permitird atraer carga interocednica
internacional, con 1a correspondiente captacién de divisas y que, ademads, presenta
amplias posibilidades de generar actividad econdmica industrial en la zana , en
base a la presencia de productos de procedencia internacional a los que se les
pueda agregar valor en la propia zona de manera ventajosa, tanto para el pals
coma para los propietarios de la carga.

Se constituira, en conjuncién arménica con acciones y politicas federales y
estatales en los diversos sectores, en un instrumento detonador que fundamente las -
bases para el desarrollo reglonal, proparcionando la infraestructura y el servicio de
acopio y distribucion de insumos basicos y productos terminados.

Durante la fase constructiva, la derrama econémica en la zona y su efecto
multiplicador generarfa un alto volumen de empleos, de actividad comercial y de
transporte interregional, que dara razdn de ser y apayo ai desarrollo de las primeras
acciones de reordenamiento regional y urbano,

Durante la fase operativa del sistema de transporte, la estabilidad de la
actividad y de las nuevas fuentes de trabajo, consolidard la maduracién del

desarrallo integral de la regién, elevando substancialmente la calidad de vida de la
poblacion.

Mediante el correcto funcionamiento de los puertos de la region, la
modernizacién de fas comunicaciones , y el impulso a los sectores primario y
secundario, se lograria generar un gran nimero de empleos, que mejorarfan
substancialmente las condiclones de vida de los habitantes de la zona.

El plan de enlazar los puertos de! Istmo es uh proyecto de muy alto nively de
diversas implicaciones, tanto econémicas como politicas, que quedan fuera de la
capacidad de decislon local y estatal,
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El concesionar el ferrocarril y ios servicios portuarios de contenedores en el
istmo de Tehuantepec para unir a Salina Cruz con Coatzacoaicos es un asunto
politico muy importante, por lo que tiene que tener mucho cuidado en determinar
quienes seran los empresarios que lo manejaran. Con la finalidad de evitar
conflictos dentro del ambito de la privatizacion de los ferrocarriles y los puertos.

El proyecto se tendra que ver de una forma integral entre el ferrocarril y la
operacién de los puertos que unen al golfo con el Pacifico, pues al emplear un
criterio alslado con un concesionario en un puerto y otra empresa en otro, y alguien
qulen nada méas opere el ferrocarril se correrla el riesgo de no obtener resultados
adecuados a las expectativas esperadas.

Una forma de obtener mejores resultados es que se concerte una asociacion
entre los especialistas del transporte de contenedores en los puertos y el ferrocarril,
a fin de que haya un manejo eficiente.

Un contratista de fama internacional ligado a algun puerto o linea importante
del mundo serla un gran incentivo para el Puenie Terrestre de Tehuantepec y
podrlan brindar entrenamiento y aslstencia técnica a las empresas propletarias del
Puente Terestre de Tehuantepec. Un contratista que cuente con un avanzado
slstema electronico de seguimlento y procesamiento de contenedores y capas de
efectuar |a gestion aduanal de estos por medios electronicos antes de que el barco
llegue al puerto.

La correcta ulllizacion de la carretera que corre paralela a la via ferroviaria
del Puente Terrestre de Tehuantepec, podria ser de un gran valor ya que daria
capacidad adiclonal al Sistema durante periodos de alto volumen de carga y podria
ser utilizada en forma incremental y eficientemente. Més alin, podria servir como un
sistema de respaldo para el caso de problemas temporales de indole técnica o
laboral, También es importante el desarrollo de una conexién ferroviaria Norte-Sur
la cual podrla ser de gran valor al sistema, dado el potencial del mercado de origen
mexicano interno en los E.U.A..

La oportunidad y necesidad de reallzacion de este proyecto son
fundamentales para México, ya que ofros palses tienen en proyecto 6 ‘estan
desarrollando estudios y acclones para puentes terrestres similares al P.T.T., ya
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que poseen caracteristicas geograficas parecidas a las del Istmo de Tehuantepec,
Tal es el caso de Guatemala, Nicaragua, Costa Rica, Panama y Colombia.

El momento es ahora, el lugar es la regién Golfo-Paclifico Sur, el objetivo
fundamental es el desarrolio de |a zona y el detonador es el Puente Terrestre de
Tehuantepec. '
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