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Resumen

El traslado de mercancias internacionales a
través del Istmo de Tehuantepec hacia la costa
este de Estados Unidos emplearia la triada
buque-ferrocarril-buque. Se tomaron en cuenta
tres variables: distancias, consumo de combustible,
asi como costos de peaje, por lo que se refiere a dis-
tancias recorridas, estas disminuyen en cientos de
millas nduticas, el gasto y costo de combustible se
reduce al disminuir las distancias, el costo en peajes
es muy alto en la zona del Canal de Panamd, asi
como la espera a cruzar que puede ser de 24 a 48 h,
en comparacion con los tiempos de traslado y costos
por el Istmo de Tehuantepec. El traslado de mercan-
cias buque—ferrocarril-buque, incluye las ventajas
en tiempo y costos para optar por trasladar las mer-
cancias por el Istmo de Tehuantepec.
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Abstract

The movement of international merchandise
through the Isthmus of Tehuantepec to the
east coast of the United States would use the
ship-rail-ship triad. Three variables were taken
into account: distances, fuel consumption, and toll
costs. In terms of distance, this new shipping route
would decrease by hundreds of nautical miles, the
expense and cost of fuel is thus reduced by decrea-
sing the distance traveled. The cost of tolls is very
high in the Panama Canal area, as well as the wait
to cross, which can be from 24 to 48 hours, com-
pared to the shorter transfer times and costs for
the Isthmus of Tehuantepec. Ship-rail-ship freight
transport includes the advantages in terms of time
and costs to choose to move the goods through the
Isthmus of Tehuantepec.

Key words: Panama canal, istmo, region,
Tehuantepec.

Aceptado: 23 de noviembre de 2021.

Introduccion

Inicios del siglo XX, la primera guerra
mundial esta por cenirse, Sir Halford John
Mackinder en su “teoria del Heartland”
(1904) “Quien domine el mar, dominara
el comercio mundial, quien domine el
comercio mundial, dominara el mundo”
establece en su teoria las regiones cardio,
es decir regiones de poder para el control
de materias primas e insumos comercio,
comunicaciones y medios de transporte.
También por ese entonces (1890-1911)
Alfred Mahan, el idedlogo de la Teoria
del Poder Maritimo conjunta el espacio

geografico maritimo, el poder naval y los
recursos naturales y es “a través de la des-
truccion de las armadas enemigas el con-
trol de las comunicaciones, el poder y la
grandeza, que se podria obtener el desa-
rrollo del comercio maritimo” (Terzago
2005)

En el siglo XIX, los Istmos de
Tehuantepec con 300 km. y el de Panama
con 80 km. parecen ser las preseas para
obtener, no solo el paso entre el Pacifico
y el Atlantico, sino el dominio de un
area geografica mucho mds extensa, el
“Mediterraneo Americano” contando con
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las Antillas mayores y las Antillas meno-
res, y las islas de Guam, Wake, Hawai,
Filipinas, Samoa, y Midway en el pacifico
norte (Garcia-Cantu 1991).

A partir del tratado Hay-Varilla, (repre-
sentante estadounidense y representante
de la nueva nacién panamena) el territo-
rio de Panama es separado de Colombia
el 3 de noviembre de 1903 y Estados
unidos, reconoce a la nueva nacién pana-
mefia. Practicamente una década después
(1914), es inaugurada la ruta que uniria las
aguas del Atlantico con las del Pacifico, en
la conocida “ruta transitmica” o canal de
Panama.

Por su parte la consecucién en la cons-
truccion del ferrocarril en el Istmo de
Tehuantepec se efectu6, desde 1842 hasta
1894 en una serie de mas de diez concesio-
nes en que no se concreto la construccion
del ferrocarril entre Salina cruz y Puerto
Meéxico -hoy Coatzacoalcos- (Valdivieso
2018), al ocurrir esto, se desfasaron en
mas de medio siglo las comunicaciones
asi como el comercio regional e inter-
nacional de recursos maderables que se
transportaban en barcos ingleses, estadou-
nidenses , Alemanes, Noruegos, Suecos,
Italianos, Espafioles y Rusos. Abierto el
canal de Panamad, Estados Unidos despla-
zaba a los paises europeos en su intento
de invertir en paises latinoamericanos.
En el 2016, Un empresario Chino convino
con el gobierno nicaragiiense de abrir un
canal de comunicaciéon navegable que
conectara a los dos océanos, el proyecto
no prospero. En México, en el periodo
presidencial de Ruiz Cortines se plane6
llevar poblacion del altiplano a las costas
y fortalecer los puertos creando indus-
trias a través del programa de desarro-
llo maritimo coloquialmente llamado “la
marcha al mar”, en los dos altimos afios
del periodo 2012-2018, se generd el pro-
yecto de “Zonas Econémicas Especiales”,

dado el corto tiempo de mandato, el
proyecto solo quedo en el papel. En el
actual sexenio se da la iniciativa de gene-
rar el Corredor Interocednico del Istmo
de Tehuantepec (CIIT) y el Transporte
Maritimo de Corta Distancia (TMCD) con
las llamadas “Carreteras maritimas” en
ambos litorales, con el objetivo de incen-
tivar la navegacion de cabotaje. Y compe-
tir por la carga que cruza por el canal de
Panama. El objetivo de este trabajo pre-
tende mostrar las ventajas de trasladar
mercancias por el Corredor Interocednico
del Istmo de Tehuantepec.

L. ; Qué es lo que define al Istmo como region?

Istmo es una porcién estrecha de territo-
rio que comunica a una peninsula con un
macizo central o continental, es el caso
del istmo de Tehuantepec y de su con-
figuraciéon deriva su particular impor-
tancia estratégica, la region Istmena.
Cuando se habla de region, se describe
una parte de la superficie terrestre que
posee rasgos homogéneos que la com-
para con otras regiones (region natural),
la geografia conviene definir las regiones
por sus caracteristicas propias en cuanto
a clima-vegetacion, economia, cultura,
historia, urbanistas, rurales, administrati-
vas etc. La region natural existe per se y
las poblaciones humanas utilizan, explo-
tan y expresan una forma de vida local y
regional donde se asientan, la regién natu-
ral evoluciona hacia la region geografica
como producto esencialmente humano
(Vila Valenti, 1980). Para (Corna Pellegrini
1990) las regiones sufren modificaciones,
asumen flujos econémicos y poblacionales
y sus consecuencias de dominacion y aso-
ciacion con las politicas domésticas.

La llamada regiéon del istmo de
Tehuantepec, en sus 309 km. De recorrido
por carretera entre los puertos de Salina
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cruz y Coatzacoalcos, comprende basi-
camente dos estados Veracruz al norte y
Oaxaca al sur y albergan en cifras cerca-
nas el millén cuatrocientos mil habitan-
tes, la porcion norte del istmo con 800 000
habitantes y la porciéon sur con 600 000
habitantes.

La region istmefia, estd conformada
por dos subregiones, la subregion del
Istmo veracruzano y la regién del Istmo
Oaxaqueno. El Istmo veracruzano, repre-
sentado por un trépico htimedo, clasifi-
cado como tropical con lluvias de monzoén
y una estacion seca (Am) y sus princi-
pales ciudades nodales; Coatzacoalcos,
Minatitlan, Jaltipan y Acayucan “Teoria
del lugar central” (Chistaller 1933) que
aglutinan las actividades econémicas
secundarias y terciarias. Los 20 000 km2
restantes es agricultura de temporal y
ganaderia extensiva.

Es de apreciarse una mayor cobertura
arborea y pastizales para la actividad
ganadera configurada como la llanura cos-
tera del golfo. Asi el Istmo es més htiimedo
en la porcién veracruzana y la franja norte
de la porcion de Oaxaca. La frontera cli-
matica se aprecia a partir de la poblaciéon
de Matias Romero Avendaiio, antafno villa
ferrocarrilera, la porciéon sur del istmo
mantiene un clima Aw (Tropical con Ilu-
vias en verano), otofio e invierno secos
debido a los vientos Alisios (tehuantepe-
canos en su forma local) que se incremen-
tan entre los meses de octubre a marzo.

La llamada region del Istmo de
Tehuantepec, para el caso de Veracruz
presentan grado de marginacion medio

los municipios de Coatzacoalcos, la
zona metropolitana de Minatitlan,
Cosoleacaque,  Jaltipan, Chinameca,

Oteapan y Zaragoza, Acayucan y Sayula
mantienen la mayor concentracion de
poblaciéon. En cuanto al sur oaxaquefio,
conjuntando las ciudades de Juchitan,

Matias Romero, Ixtepec, Tehuantepec y
Salina con 600 000 habitantes presenta
alto grado de marginacion, y también la
mayor concentracion de poblacion en
aquella parte del sur Itsmefio.

La agricultura de temporal y algunos
canales de riego cercanos a Juchitan, (en
su forma idiomatica correspondiente a
su origen: xuchitlan). Ofrecen alternati-
vas econdmicas a la regién sur. La tem-
poralidad del ferrocarril nacional de
Tehuantepec, dio vida comercial a esta
region en maderas, ganaderia y agricul-
tura (Valdivieso-Cruz 2018) no asi cuando
se traslad¢ a la L.P. en 1997 como ferroca-
rril del istmo de Tehuantepec (ARTF 2017).
En la actualidad los parques edlicos ofre-
cen energia eléctrica, donde la operacion
es responsabilidad de la CFE. Otros par-
ques como Eurus, proporcionan energia a
Cemex. Asi también estan los complejos
edlicos Oaxaca 1II, III y IV. Tres grandes
“Islas” de producciéon generan el sector
secundario; el cervecero en Tuxtepec, el
cementero en Lagunas y el petrolero en
Salina Cruz, alrededor de estos sitios de
produccion, la region oaxaquefia presenta
depresién econdémica y marginacion.
En los afios setentas del siglo anterior
y siguiendo el modelo propuesto por
Francois Perraux, “Teoria de los polos de
desarrollo” y la Teoria de “Los Espacios
Econémicos” por Jaques Boudeville, se
gener6 en la costa de Oaxaca el sitio turis-
ticamente planificado Bahias de Huatulco
y operado por el fideicomiso (FONATUR
1974) con vigencia hasta el 2020, donde
tendra que trasladar funciones al munici-
pio de Santa Maria Huatulco.

II. El canal de Panama ayer y hoy

La inauguracion del canal de Panama,
luego de un siglo, 1914 y habiendo sido
entregado a los panamefios por Estados
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Unidos el ultimo dia de 1999, Este Habia
agotadosu capacidad receptora de buques,
el comercio se habia agilizado conlaimple-
mentacion de contenedores a mediados
de los afios 50 del siglo XX, los buques se
habian vuelto a dimensionar para contem-
plar mayor carga, por lo que se necesito de
la ampliacion de nuevas esclusas, ala par,
sonaba la creacion del canal de Nicaragua,
con financiamiento de un inversionista de
nacionalidad China, dicho planteamiento
dejaba a los inversionistas el control del
canal por 50 afios que en teoria rebasaba
en dimensiones las futuras ampliaciones
del canal de Panama. Sin embargo, el
canal de Nicaragua no prospero por cues-
tiones geopoliticas. Dada asi la situacion,
se procederia a la ampliacion del canal de
Panamé con capacidad para buques con
49 m de manga, 15 m de calado y capa-
cidad para 13 000 TEUs. Al dia de hoy
los puertos panamefos cuentan con 11
hubs (puertos maritimos concentradores
de mercancias) que ofrecen a las princi-
pales navieras el traslado de mercancias
a diversos puntos, el traslado de mercan-
cias como el cruce de buques ofrece las
siguientes caracteristicas.

El cruce por el canal de panama estima
de 8 a 12 horas, el fondeo a la espera del
cruce puede ser de 24 a 48 hrs. Las lineas
navieras con sus buques que pagan por
adelantado, tienen preferencia al cruce
por el canal.

Una guia para determinar el costo de
peajes en canal de Panamd, equivale a
sumar la capacidad méaxima del buque
mas el total de TEUs con carga a bordo
del buque que sera igual al total de peajes
a cubrir en dolares americanos. Ejemplo:
Total de peajes a pagar = TTA (capacidad
maxima del buque) +TTL (total de TEU
con carga a bordo).

Que se puede entender de la siguiente
manera:

* Ejemplo 1.

Arqueo bruto del buque 3000 TEUs x $30
=$ 90 000 + TEUs con carga 1500 x $20 =
$3 000 = (TTA) 90 000 + (TTL) 3000 = 93
000 USD (total de peajes a cubrir)

* Ejemplo 2.

Arqueo bruto del buque 8000 TEUs x $50
= $400 000 + TEUs con carga 4000 x $40 =
$160 000 = (TTA) 4000 000 + (TTL) 160 000
=560 000 USD (total de peajes a cubrir)

A este efecto se establecen las catego-
rias 1%, 1, 2, 3 y 4. Al ser tomadas en cuenta
para el cobro de peajes. El programa de
lealtad considera los aspectos anterio-
res para efectos de ahorro al utilizar las
esclusas Panamax y/o Neopanamax. Los
buques neopanamax y postpanamax, solo
pueden arribar a los puertos de Norfolk y
Baltimore que tienen casi 17 m de calado
ubicados en la costa este de Estados
Unidos. Se esta considerando tanto la
espera (fondeo) como el cruce por el canal,
no asi el costo de trayectoria hasta el canal
como la salida del canal hasta su destino
final. En este sentido habra que tomar
en cuenta las distancias recorridas que
suman gastos en combustible, marineria,
y bastimento.

II1. Otros competidores del Canal de Panamd

Acoge a la pregunta jel Canal de Panama
tendrd competidores por volimenes de
carga?, en este sentido el Proyecto Middle
Harbor en el puerto de Long Beach en el
estado de California, trata de competir con
el Canal de Panama. El proyecto Middle
Harbor, estim6 en el 2014 una inversion
de 2000 mdl en automatizacién y graas
mas grandes para descargar buques triple
E de hasta 18000 TEUs con capacidad para
recibir hasta cuatro millones de contene-
dores, el proyecto Middle Harbor tiende
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a ser un smartport, poco sera el personal
que labore alli, al estar casi todo roboti-
zado. Ante todo el puerto de los Angeles
ve competidores no solo al Canal de
Panamad, sino también al Puerto de Lazaro
Cardenas, que comunica por ferrocarril
con el estado de Texas. Y a partir de Texas,
se conecta con otros tramos hasta llegar a
la ciudad de Chicago y Canad4, en lo que
se conoce como NASCO (North American
Super Corridor Colition) que econémica y
ecoldgicamente es mucho mas redituable
que el transporte carretero (Fig. 1).

En el 2018 el proyecto Middle Harbor
estaba casi concluido, 14 gruas postpana-
max para recibir buques de 22000 TEUs
y terminal intermodal ferroviaria para
mover 1.1 millones de TEU al afio

El intermodalismo en Estados Unidos
emplea los puertos gemelos de Long
Beach y el puerto de los Angeles que solo
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los separa una calle, de ahi el ferrocarril y
el transporte terrestre traslada las mercan-
cias hacia la costa este.

IV.  Complementariedad y
(Intermodalismo)

competencia

La produccién de materias primas, insu-
mos y alimentos se han distribuido
tradicionalmente por carretera en trac-
tocamiones (trailers) y camiones thor-
tons (rabones) alrededor de entre tres mil
tractocamiones y thortons entran diaria-
mente a la central de abasto de la ciudad
de México procedentes del centro y norte
del pais. El beneficio de recibir la carga
genera miles de toneladas en CO? un
gasto enorme en diésel para cada unidad,
desgaste de las unidades y cansancio de
los operadores, ademas de acompafiarse
con el soborno-cohecho en carretas y los
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Elintermodalismo contempla el empleo
de buques tipo ferris, este tipo de embar-
caciones también llamados RO-Pax com-
binan carga automovilistica y de camiones
con pasajeros ampliando la carga rodada
(roll-on/roll-of) mantienen una eslora
maxima de 180m y una manga de 25m
con capacidad de carga de 2700m lineales
y capacidad para 200 pasajeros, también
pueden ser llamados “fast ferris” por la
velocidad de crucero que mantienen alre-
dedor de 25 nudos 0 46 km/h. el diseno de
este tipo de buques esta normalizado por
el convenios SOLAS "Safety of Life at Sea"
(Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar). En ocasio-
nes la carga puede ser contaminante y
peligrosa por lo que la OMI ha incluido
una serie de directrices referentes a los
buques de carga rodada en el convenio
MARPOL derivado de “Polucién Marina"
(Convenio Internacional para Prevenir
la Contaminaciéon por los Buques) y
en el cédigo IMDG (Cédigo Maritimo
Internacional de Mercancias Peligrosas).

Se ha convenido con las alianzas de
camioneros sobre todo del norte del
pais, trasladar sus unidades a los puertos
mas cercanos y embarcar sus unidades
en buques ferris, (roll on-roll of) dichos
buques estan adaptados para trasladar
carga rodada y pasajeros. Zarpando de
puertos ubicados en el golfo de California
trazarian su ruta maritima a los puertos
del sureste mexicano, sobre todo al Puerto
de Salina Cruz, realizar el descenso de la
carga y pasajeros y continuar estos sus
rutas de destino.

De esta forma en lugar de competir
por la carga, se conviene la complemen-
tariedad portuaria entre traslado terres-
tre y traslado maritimo. Una vez que se
declare abierto el corredor Interocednico
del Istmo de Tehuantepec buques que

procedan del pacifico nororiental y de
otra latitudes podran acceder a descargar
en el puerto de Salina Cruz, para de ahi
en ferrocarril de dos estibas trasladarse al
puerto de Coatzacoalcos en un lapso de 5
horas maximo, descargar y cargar nueva-
mente para zarpar con destino a los puer-
tos de la costa este de Estados Unidos.
Las distancias y tiempos a recorrer en
estas “carreteras maritimas - podrian ser:
Mazatlan-Salina Cruz 935 m.n. en 73 hrs.,
Guaymas-Salina Cruz 1334 m.n. en 105
hrs., si la velocidad de los ferris se man-
tiene en 23 nudos 0 42 km/h.

La ampliaciéon del canal de Panama a
buques Postpanamax, solo tienen cabida
en puertos de gran calado en la costa este
de Estados Unidos, la mayoria de estos
puertos no tiene el suficiente calado para
que atraquen los buques postpanamax de
400 m de eslora y 15m de calado, de ahi
la oportunidad para la carga que salga del
puerto de Coatzacoalcos.

En palabras de Martner (1998) los
modos de transporte maritimo y terrestre
(y en ocasiones el aéreo) son coordinados
e integrados en un solo sistema o red que
busca eliminar las rupturas de carga para
que los productos fluyan entre lugares
distantes en el menor tiempo posible y con
la mayor certeza.

El puerto de Salina Cruz pudiese ahora
reconvenirse como espacio vinculante e
interactivo, principalmente entre el &mbito
local y el global ya no solo de mono expor-
tacion, segtin Fossey (1997) el puerto de la
globalizacién es un puerto “hub” o centro
de procesamiento, distribucién e integra-
ciéon de cadenas productivas fragmenta-
das internacionalmente. Pero lo que ha
permitido la accién integradora, asi como
la vasta expansion de su zona de influencia
territorial (hinterland), es, basicamente, el
desarrollo de los sistemas intermodales de
transporte e informacion.
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V. El transporte maritimo de corta distancia
(TMCD)

Un nuevo paradigma se ha presentado
a la nacion: las “carreteras maritimas” a
través de “la alianza por el cabotaje”, el
gobierno entrante trata de romper viejos
esquemas de competencia entre los puer-
tos donde las Apis (Administradoras
Portuarias Integrales) rentan las termina-
les a las empresas que hacen usos de los
espacios, a la vez que los puertos compi-
ten entre si por la carga. Ahora se intenta
que las Apis inviertan capital en cadenas
logisticas. (Alianza por el cabotaje: 2020)

Lo que se denominan “carreteras mari-
timas”, término empleado para socializar
mas facilmente el trazo de rutas mariti-
mas de corta distancia en navegacién de
cabotaje y de altura. A través de la alianza,
se proyecta crear un “sistema integral de
transporte” como nuevo paradigma, con
la sinergia de los transportes terrestre y
maritimo. Condiciones necesarias a largo
plazo para el desarrollo de comunidades
portuarias entendiendo por comunidad
portuaria; Apis, operadores, agentes,
agencias, aduanas, empresas y la locali-
dad donde se asienta el puerto. Todo esto
empieza por las leyes y reglamentos de tal
modo que se necesitaria de:

a) Terminales de cabotaje sin inspeccién
fiscal (Bernardo Mercado en didlogos
empresariales 42)

b) Garantia de atraques programados para
cabotaje, lineamientos en recintos fiscales
para navegacion de cabotaje. Los FFCC
deben integrar la logistica y el just in time
en las cadenas de suministro, Tarifas pre-
ferenciales para embarcaciones nacionales
(Alberto Azcona en didlogos empresaria-
les 42)

c) Cambiar la cultura de negociacién y

operaciones y tener clientes ancla (Carlos
Godinez en didlogos empresariales 42)

e) Solventar los flujos de caja (Braulio
Avalos en didlogos empresariales 42)

b) Politicas publicas o politicas proteccio-
nistas en sectores especificos y la inter-
nacionalizaciéon de las empresas para
expandir su mercado a otros paises, que
permitiria circular flujos de informacion,
personas, capitales y mercancias.

c) Incentivos econdmicos en fletes de
retorno al iniciar operaciones, los buques
pudiesen no conseguir carga completa en
el retorno.

d) Incentivos en gastos de operacion
como dragado, infraestructura y renta de
situacion o también renta contingenta-
ria, refiriéndose a la diferencia de precios
mundiales con los precios domésticos.

e) Documento tnico, facilitaria el trans-
porte multimodal. Refiriéndose a la uni-
ficaciéon del carta de porte terrestre y al
conocimiento de embarque (bill of lea-
ding), en un solo documento, debido a que
el transito de mercancias seria por puertos
nacionales.

f) Centro de trafico, refiriéndose a la nece-
sidad de un operador logistico multimo-
dal, Es cualquier sujeto o persona fisica
que a su propio titulo o por interpuesta,
efectda un contrato de transporte mul-
timodal. y que acttia como principal, no
como agente ni en nombre del consigna-
tario ni de los transportadores, que par-
ticipan en las operaciones de transporte
multimodal, y que asume la responsabili-
dad por el desarrollo del contrato.

g) Alianzas con compaiiias de transporte
(ibid. misma pagina)

El 01 de junio del 2020, se inform¢6 de
la apertura de la primera carretera mari-

tima con un derrotero de 1,220 millas nau-
ticas. Tampico-Veracruz: 222 m.n. (14 hrs.)
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-Veracruz- Progreso: 401 m.n. (20 hrs.)-
Progreso- Sto. Tomas de Castilla: 597 m.n.
(46 hrs.)

En este sentido se habilitaron termina-
les de cabotaje entre Tampico, Veracruz y
Puerto Progreso, al mismo tiempo se ges-
tionaron lineamientos dentro de los recin-
tos fiscales para mover cabotaje de corta
distancia (Alberto Azcona en: Short Sea
Shipping), sin duda el TMCD, impulsara
la marina mercante.

1. El comercio en el golfo es casi el doble
que en el mar de cortes

2. E1 65% de las mercancias hacia Yucatan
se proveen desde el centro del pais

3. Las mercancias se
contenedore.

mueven en

4. La mayoria de las empresas que viajan
a la peninsula de Yucatan también lo
hacen a Baja California Sur. (Oscar Ruano
en: pronunciamiento de la alianza por el
cabotaje)

El TMCD se ha constituido en una

alternativa econémica, segura, confiable
y amigable con el medio ambiente, para
el transporte de personas y mercancias.
Entre las ventajas que ofrece el TMCD se
encuentran:

* EconOmicas: menores inversiones
en infraestructura y menor costo de
transporte

¢ Ambientales: menor contaminacion
* Logisticas: transporte confiable

* De seguridad: para las personas y la
carga.

¢ Internalizacion de costos: ambientales,
congestionamiento, etc.

VI. El corredor interoceanico del Istmo de
Tehuantepec (CIIT)

En el presente afio se contempla la moder-
nizacién del ferrocarril en 189 km. Desde
Medias Aguas a Salina Cruz, al igual que
la modernizacion de la carretera transist-
mica 185. Se planean 10 polos de desarrollo

Carreteras Maritima

Tampico-Veracrnuz-Prog anto Tomds ¢ Guates

eracruz

Figura 2. Carreteras maritimas en el sureste mexicano (Fuente: Fuente: veracruzcomunidadportuaria.

com).
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version de parques industriales donde los
inversionistas gozardn de reducciéon en
IVA e ISR, se plantea que las empresas
instaladas paguen por la renta de suelo
a los propietarios, este va a ser un punto
muy importante socialmente y que debe
ser observado continuamente.

De los 10 polos de desarrollo cuatro son
de la federacién, cuatro estdn en negocia-
cién y otros dos polos estan con avance
para adquirirlos, a esto se ha abierto el
proceso de asignacién a desarrolladores,
donde el consejo nacional de la industria
maquiladora y manufacturera de exporta-
ciéon (Index) ha puesto atencién en agentes
de carga internacionales (ACI) o (freight
forwarders) y lineas navieras. Los agentes
de carga mas convenientes para el pro-
yecto del corredor interocednico pueden
ser los ACI maritimos e intermodales,
donde sus responsabilidades recaen en:

* Basqueda y seleccion del medio de
transporte.

* Coordinacién del embalaje y recoleccion
del material.

* Revisiéon cumplimiento de las normas
aplicables a la carga.

* Realizaciéon de formalidades del seguro
y del transporte a peticion del cliente.

* En caso de tener la autorizaciéon perti-
nente, podran realizar trdmites aduaneros.

* Consolidacion de carga para obtener
mejores tarifas.

* Almacenaje y distribucion de la carga.

* Emisioén de los documentos homologa-
dos internacionalmente.

* Seguimiento al transito de la carga.

* Pueden actuar como operadores de
transporte internacional.

Se considera derecho de via, la ampli-
tud que se define conforme al trazo o
conduccion paralela de una carretera, via
térrea, lineas de alta tension, es la franja
o area afectada de un terreno, para uso,

Polos de desarrollo del Corredor Interocedanico
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Figura 3. Corredor interoceanico del Istmo de Tehuantepecy sus polo de desarrollo (Fuente: El Ecoomista).
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ocupacion o paso de lineas o vias del inte-
rés de la Administracion Pablica Federal,
libre de toda obstruccién, (Derecho de
Via, Enciclopedia Juridica Online) por lo
que el gobierno federal ya cuenta en 189
km. En estas condiciones. Se calcula en
5 horas en trayecto en ferrocarril a doble
estiba entre los puertos de Salina Cruz y
Coatzacoalcos sin costuras, es decir, en un
tramo de kilometraje férreo solo deberia
participar un solo concesionario, a fin de
evitar se incremente el costo por tonela-
das desplazadas, cuando participan dos o
mas concesionarios que ofrecen diferentes
tarifas se incrementa el costo. Se debera
ofrecer a los operadores logisticos operar
sus propias maniobras para generar un
centro de costo y no un centro de ingresos
como se ha venido operando, los centros
de costos, buscan la mejor oportunidad
del precio mas rentable y con esto ser mas
competitivos, mientras que los centros de
ingreso, solo se concentran en las ventas,
siendo que estas también tienen egresos.
(Alberto Azcona, en didlogos empresaria-
les 42).

Ferrosur propiedad de Grupo México,
opera un tren entre Salina Cruz vy
Coatzacoalcos cada tres dias. En contraste,
por el corredor del Istmo se podrian
mover 16 trenes diarios, por lo que hoy en
dia opera al 2% de su capacidad instalada
(Juarez 2013a).

El corredor interoceanico del istmo de
Tehuantepec (CIIT), podria ofrecer aho-
rros en los tiempos de recorrido para el
comercio entre Asia y la costa este de los
EEUU de la misma forma, el comercio
entre Europa y la costa oeste estaduni-
dense gozaria de esta ventaja. Sin embargo,
estudios recientes indican que el costo por
contenedor movilizado, debido a las trans-
ferencias de las cargas (buque- ferroca-
rril en Salina Cruz y ferrocarril-buque en
Coatzacoalcos) mas el flete terrestre entre

Flores Ruiz

ambos puertos, seria de acuerdo a célculos
preliminares, sensiblemente mayor por el
CIIT: de 4,950 dolares, frente a 3,740
délares por Panama en la misma ruta
Tokio-Nueva York (Martner 2012)(Tabla

1).

Tabla 1. Distancias promedio entre diferentes
puntos con respecto al Canal de Panama y al
Corredor Interocednico del Istmo de Tehuantepec
(CIIT). mn = millas nauticas (Fuente: Elaboracién

propia).

Shanghai - CIIT 7,541 mn
Shanghai - Canal de Panama 7,541 mn
Costa Oeste de EEUU - CIIT 1, 800 mn
Costa Oeste de EEUU - C. 3,170 mn
Panama

Costa sur de Centroamérica 516 mn
-CIT

Costa sur de Centroamérica - 887 mn
C. Panama

Shanghai - Costa este de 13,100 mn
EEUU por canal de Suez

Si se considera en promedio el con-
sumo solamente en combustéleo que
emplean los buques portacontenedores a
razén de ton/dia y basandose en los cél-
culos de Falcon y Rodriguez Ramos, se
tiene un consumo de 17.89 t/dia, a una
velocidad de 13.79 nudos. Obtenidos los
datos de consumo y relacionandolos con
el costo promedio del combustdleo que a
finales del 2020 se estim6 en 900 USD/t,
el costo maritimo de navegacion por com-
bustible seria de 16, 101 USD/dia de nave-
gacion. Cada vez que un buque zarpe y
este a punto de arribar utilizan solamente
combustible diésel, pues necesitan maés
potencia, una vez dejado el puerto utili-
zan combustoéleo.

Si consideramos los 16,100 USD diarios
por navegacién y diez dias de navegacion
para llegar al canal de panamd desde la



costa oeste de EEUU, esto sumaria 161
000 USD. Ahora habra que cruzar el canal
de panamd, supongamos lo siguiente: un
buque de 8000 TEU ($50) = $400 000 + TEU
con carga 4000 ($40) = $160 000 = (TTA)
4000 000 + (TTL) 160 000 = 560 000 USD
(total de peajes a cubrir) Faltando agregar
cinco dias de navegaciéon equivalentes a
80 500 USD. Para llegar a la costa este de
EEUU, los costos derivados de pilotaje y
muellaje serfan muy similares para todo
gran buque. De esta forma los costos de
traslado desde la costa oeste de EEUU cru-
zando el canal de Panamd y navegar hasta
su destino en el puerto de Norfolk suma-
ria: 161 000 + 560 000 + 80 500 = 801 500
USD.

En el correr del presente afio, se amplia
y moderniza la via férrea del corredor
Interocednico del Istmo de Tehuantepec,
se ejecutan las obras de muellaje en 14
areas destinadas a navegacion de cabotaje
y altura adyacentes al puerto de Salina
Cruz, se abre la primer carretera maritima
entre los puertos de Tampico-Veracruz-
Progreso y Santo Tomas de Castilla.
Todo parece indicar que los proyectos
van viento en popa para que las navie-
ras trasladen sus cargas por el Corredor
Interocednico, El comercio entre el centro
del pais y la peninsula es casi el doble
con respecto al noroeste y son las mismas
empresas que participan de los suminis-
tros, al parecer los costos estimados en
consumo de combustible y peajes tienen
relevancia para optar por trasladar mer-
cancias por corredor interocednico del
Istmo de Tehuantepec.
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