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Sinopsis 

El proyecto que suscitó este documento es parte de una serie que ha tenido como 
objetivo concretar la caracterización del servicio intermodal ferroviario. En esta 
ocasión, el estudio introduce la información correspondiente al año 2017. 

Tácitamente, se sientan las bases para continuar el acopio y almacenaje de los 
datos que permiten la caracterización del servicio, la detección de tendencias y la 
elaboración de pronósticos. 

En particular, la aplicación de la Metodología de integración y manejo de la matriz 
origen – destino de la carga ferroviaria nacional, aportación del IMT, ha permitido 
identificar los nodos básicos de la red, los pares origen-destino de la carga 
contenerizada, y, la densidad de los flujos en los corredores intermodales.  

Los resultados corroboran el crecimiento sostenido de los flujos intermodales de 
comercio exterior y evidencian la preponderancia de éste sobre el doméstico.  

En 2017, el 78% de los flujos intermodales se concentraron en 30 pares origen-
destino, que en su mayoría se mantienen desde el año 2010. 

Del mismo modo, de 2010 a 2017, la asignación de la carga ha definido tres 
corredores principales, que son: 1° Nuevo Laredo – ZMCM, 2° Manzanillo – Bajío – 
Valle de México y 3° Lázaro Cárdenas – Bajío - Valle de México.  
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Abstract 

The project that originated this paper is one of a series of studies that has aimed to 
specify the characterization of the intermodal rail service. This time, the study 
introduces the information corresponding to the year 2017 and for the first time its 
results are published. 

Tacitly, the foundations are laid to continue the collection and storage of data that 
allow the characterization of the service, the detection of trends and the preparation 
of forecasts. 

In particular, the methodology of integration and management of the origin - 
destination matrix of the national railway cargo, developed by IMT, has allowed to 
identify the basic nodes of the network, the origin-destination pairs of the 
containerized cargo, and the density of the flow on intermodal corridors. 

The results corroborate the sustained growth of intermodal foreign trade flows and 
show its preponderance over domestic flows. 

In 2017, 78% of intermodal flows were concentrated in 30 origin-destination pairs, 
which have mostly been maintained since 2010. 

Similarly, from 2010 to 2017, cargo allocation has defined three main corridors, 
which are: 1st Nuevo Laredo - ZMCM, 2nd Manzanillo - Bajío - Valle de México and 
3rd Lázaro Cárdenas - Bajío - Valle de México. 
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Resumen ejecutivo 

Antecedentes 

En 2011, ante la entonces limitada disponibilidad de estadística de detalle de la 
actividad ferroviaria en México, elemento básico para los análisis sistemáticos del 
comportamiento y evolución del transporte ferroviario, la Coordinación de 
Transporte Integrado y Logística (CTIL) del Instituto Mexicano del Transporte (IMT), 
dentro del marco de colaboración que comenzó con la Dirección General de 
Transporte Ferroviario y Multimodal (DGTFM) y que, posteriormente, se consolido 
con la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario (ARTF), en el ámbito de los 
acuerdos del Comité Técnico Especializado de Información Económica y Operativa 
del Sector Transportes, desarrolló la “Metodología de integración y manejo de la 
matriz origen–destino de la carga ferroviaria nacional”.  

Derivado de esa aportación, en 2013, surgió el interés por parte de la DGTFM para 
que el IMT fortaleciera y perfeccionara su propuesta metodológica mediante su 
aplicación a las bases de datos de la carga intermodal, evento que se ha 
reproducido a lo largo de los últimos años para la información correspondiente al 
periodo 2011 al 2017, por lo que esta tarea ha resultado en una actividad que ya 
puede calificarse como cotidiana. 

Específicamente, el proyecto que suscitó este documento, tiene como objetivo la 
caracterización del servicio intermodal ferroviario, profundizar y actualizar, con base 
en los datos estadísticos de 2016 y 2017, el anterior estudio realizado para el ámbito 
intermodal con información de 2014. Conjuntamente, ante la aún reinante falta de 
sistematización para la generación, recolección y depuración de información 
ferroviaria de detalle, tácitamente se proponen y sientan las bases para arrancar el 
acopio y almacenaje de los datos referidos, con la finalidad de ir organizando y 
corroborando un acervo de información, que posibilite la caracterización del servicio 
y facilite la detección de tendencias y la elaboración de pronósticos, con base en 
cifras que, deberán en lo posible, estar apegadas a las condiciones reales, que 
disipen la incertidumbre y se constituyan en una herramienta útil y provechosa para 
la toma de decisiones. 

Del análisis de la información pública 

Así las cosas, enseguida se comentan los resultados del análisis de la información 
del actual periodo privatizado de los ferrocarriles en México, especialmente, de la 
expresión intermodal por ferrocarril. La fuente original de estos datos son los 
Anuarios Estadísticos Ferroviarios de la DGTFM y de la ARTF, información de 
carácter público, enfocada principalmente en tres variables: 1) el movimiento en 



Características de los corredores y flujos ferroviarios de carga intermodal en México, datos 2017 

 

xvi 

toneladas, 2) el tráfico en toneladas-kilómetro y 3) el número de carros involucrado 
en la operación intermodal. 

En este sentido, luego de la compilación de los datos correspondientes a diecisiete 
años del periodo 2000-2017, fue posible su aplicación en la determinación de la 
evolución, tendencias y proyecciones de algunos atributos. En cuanto a estos 
resultados, cabe destacar: 

 La identificación del crecimiento sostenido de los flujos de carga intermodal 
de comercio exterior por ferrocarril, a razón de un 10.3% promedio anual 
durante el periodo del 2000 al 2017. 
 

 El desequilibrio entre las importaciones y exportaciones contenerizadas 
operadas por ferrocarril a lo largo del periodo 2005-2017, que ha sido 
constante y favorable a las importaciones.  
 
 

 El contraste del movimiento de carga contenerizada por ferrocarril, respecto 
del movimiento total ferroviario, que permite concluir un incremento 
progresivo en la importancia de la carga contenerizada a lo largo de toda la 
serie.  
 

 La comparación de la participación de la carga de comercio exterior respecto 
del total contenerizado, demuestra el predominio rotundo del comercio 
exterior sobre el doméstico en el movimiento intermodal ferroviario mexicano. 

Respecto a la concurrencia de cada una de las empresas ferroviarias 
concesionarias al movimiento del tonelaje intermodal operado en México, se 
advierte que: 

• Con excepción de lo ocurrido en 2006 y 2007, años en que FERROMEX 
tuvo la preeminencia, en general ha prevalecido el predominio del ferrocarril 
KCSM durante el periodo.  

• En 2012 y a partir de 2015, el consorcio formado por FERROMEX y 
FERROSUR, han superado de manera conjunta a KCSM en el movimiento de 
las toneladas intermodales, en 2017, con poco más del 10%. 

Ahora bien, en lo que se refiere al tráfico, medido en función de las t-km, se observa 
que:  

 Las toneladas de carga transportadas en contenedor al ser multiplicadas por 
las mayores longitudes de las rutas concesionadas a FERROMEX, originan 
que para los años 2006, 2007, 2011-12 y 2016-17 correspondiera a esta 
empresa la supremacía al respecto.  
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 En los años restantes del periodo, correspondió a KCSM mantener la 
superioridad en el tráfico intermodal, situación que refleja un uso más 
intensivo de su infraestructura, al concentrar, en sus rutas más cortas, el paso 
a un tonelaje mayor de carga contenerizada. 

En lo referente a los pronósticos, dadas las características de la información 
disponible, la determinación de las predicciones se efectúo con base en series de 
tiempo, puesto que se basó únicamente en valores pasados de las variables a ser 
pronosticada.  

Empíricamente, la estimación de los pronósticos incluyó el sondeo de cuatro 
modelos disponibles en la herramienta de Excel: la exponencial, la cuadrática, la 
lineal y la logarítmica. Ante la dispersión importante de los pronósticos obtenidos, 
experimentalmente se obtuvieron proyecciones promedio para cada una de las 
variables de interés. Sorprendentemente, la aplicación de este ejercicio, con 
información de años anteriores a 2017, siempre resultó con el pronóstico más 
acertado, en comparación con el dato real.  

En este sentido, las cifras promedio obtenidas para 2019 son: 10.9 millones de 
toneladas, 8,863 millones de t-km y 826 mil carros. Asimismo, para 2020 son: 11.6 
millones de toneladas, 9,352 millones de t-km y 863 mil carros. El transcurrir del 
tiempo permitirá verificar el grado de acierto del ejercicio. 

Del análisis de la información confidencial 

Por otro lado, cabe señalar que, a petición de la ARTF, el ejercicio incluyó el análisis 
de información confidencial proveniente de las bases de datos que, año con año, 
los operadores ferroviarios presentan a la ARTF. Particularmente, se examinó la 
participación de los estados en el movimiento ferroviario de carga contenerizada, 
tanto de origen, como de destino de la carga intermodal. 

En lo referente a los estados de origen de la carga contenerizada que se mueve por 
ferrocarril, se encontró que: 

 Son 18 los estados que cotidianamente son origen de esta clase de flujos.  
 

 Del año 2010 al 2017, Colima, Tamaulipas y Michoacán han sido las 
entidades de origen del mayor tonelaje de carga intermodal ferroviaria en el 
país, situación que se ha mantenido a lo largo de todo el periodo. 
Evidentemente, asociados a flujos de importación y a nodos de comercio 
exterior como son Manzanillo, Lázaro Cárdenas, y Nuevo Laredo, 
respectivamente. 
 

 En términos absolutos, en 2017, los crecimientos más espectaculares como 
orígenes de carga intermodal ferroviaria, con 204, 135 y 106 mil toneladas 
más que el año anterior, están: Veracruz, la Ciudad de México y Coahuila. 
Por el contrario, Querétaro, Colima, Michoacán, Sonora y Puebla perdieron, 
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respecto de 2016, alrededor de 203, 122, 58, 26 y 7 mil toneladas, 
respectivamente.  

En cuanto a la evolución de los estados de destino, los resultados del análisis 
arrojan que: 

 Son 20 las entidades que a lo largo de los últimos siete años han sido 
regularmente destinatarias de esta clase de flujos. 
 

 Del año 2010 al año 2017, la Ciudad de México, Tamaulipas y Nuevo León 
son las entidades de destino del mayor tonelaje de carga intermodal 
ferroviaria en México. El primero y el tercero, evidentemente relacionados a 
dos de los principales centros de consumo en el país: la zona metropolitana 
de la Ciudad de México y, la importante zona industrial, urbana y habitacional 
de Monterrey. El segundo, vinculado a los flujos de exportación y al principal 
nodo de comercio exterior en el país, Nuevo Laredo.  

Asimismo, también se indagó acerca de la evolución de los principales pares origen-
destino del movimiento ferroviario intermodal en México, en lo tocante a los 
resultados de este análisis cabe destacar que: 

 En 2017, alrededor del 78% de estos flujos se han concentrado en 30 pares. 
 

 A lo largo del periodo 2010-2017, el principal par ha sido Manzanillo-Pantaco, 
asimismo, su complemento el par Pantaco-Manzanillo ha fluctuado del cuarto 
sitio al décimo primero en los últimos ocho años. 
 

 En la segunda posición está el par Veracruz-Pantaco que, por segunda 
ocasión consecutiva, alcanza este sitio. 
 

 El tercer lugar corresponde al par Lázaro Cárdenas- Pantaco. 
 

 El cuarto lugar es ocupado por el par San Luis Potosí-Nuevo Laredo, mismo 
par que, en flujo inverso, ocupa el séptimo lugar. 
 

 El quinto y sexto lugar corresponde a Lázaro Cárdenas-Salinas Victoria y 
Salinas Victoria-Nuevo Laredo.  
 

 El octavo y décimo lugar, involucran a Nuevo Laredo, como origen de los 
pares con Encantada y Mina México.  
 

 El noveno lugar es ocupado por el par Manzanillo-Guadalajara que, de 
acuerdo a los datos, perdió dos posiciones en el último año.  

En cuanto a la representación espacial de los intercambios de mercancías 
contenerizadas por medio de líneas de deseo, ésta sugiere que: 
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 El intermodalismo en México ha estado básicamente orientado al comercio 
internacional. 

En lo que respecta a la asignación de carga por todos los arcos y nodos de la red 
ferroviaria, la representación espacial muestra que el transporte ferroviario 
intermodal define principalmente cuatro corredores, mismos que, para 2017 
operaron con flujos de más de un millón de toneladas anuales y uno más, con flujos 
entre 500 mil y un millón de toneladas anuales. Ellos son: 

 Nuevo Laredo – ZMCM, 
  

 Manzanillo – Bajío – Valle de México,  
 

 Lázaro Cárdenas – Bajío - Valle de México, 
 

 Veracruz – ZMCM y  
 

 Mexicali – Guadalajara. 

De los centros de transferencia o terminales intermodales  

Así pues, también se han congregado algunos elementos para la caracterización de 
las terminales intermodales. Precisamente, ya se tienen datos parciales referentes 
a la identificación de los proveedores de servicios ferroviarios, equipamiento 
disponible y de otras particularidades del servicio ofrecido.  

Para comenzar, es necesario señalar que, de setenta terminales registradas 
oficialmente, solo en 21 terminales se han operado contenedores. Con base en los 
datos de la DDFM se reconocieron diferentes situaciones, de entre ellas, caben 
resaltar los siguientes hechos:  

 En 2016 se presentó una disminución del 8% en el número de TEU´s 
operados por ferrocarril en el país, respecto del año anterior.  
 

 A lo largo del periodo y en especial para el último año, la distribución ha sido 
dominada por la Región Centro (35%) y la Centro Occidente (31%). De este 
modo, estas dos regiones congregaron alrededor del 66% del total de TEU´s 
operados en el año 2016.  

Asimismo, en cuanto a la evolución de la distribución por tamaño de las cajas 
operadas en México de 2014 a 2016, se observa que, a lo largo del periodo las cajas 
operadas son mayoritariamente (59%) contenedores intermodales de 53 pies y 
contenedores marítimos de 40 pies (34%). Los primeros, se relacionan 
exclusivamente a flujos comerciales con América del Norte, de manera que su 
aparición en la red ferroviaria nacional se vincula básicamente a los corredores 
norte-sur. Complementariamente, los contenedores de 20 y 40 pies por sus 
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características se asocian preferentemente al modo marítimo, aunque no de manera 
exclusiva. 

Ahora bien, con sustento en los registros de las bases de datos de la ARTF, 
particularmente referentes a las toneladas contenerizadas operadas en cada una 
de las terminales, se asignó una escala de importancia de las instalaciones existes, 
misma que permitió reconocer los siguientes hechos:  

 De acuerdo al volumen operado, las instalaciones intermodales del puerto de 
Manzanillo, concesionada a Ferromex, conquistan el primer lugar. 
 

 La terminal intermodal de Pantaco, en la concesión del Ferrocarril y Terminal 
del Valle de México (FTVM) y los tres ferrocarriles principales (KCSM, 
Ferromex y Ferrosur), ocupa al segundo lugar. 
 

 El tercer lugar es ejercido por las facilidades de KCSM en Laredo, Tex., que 
gracias a una pre-autorización de aduanas para un servicio ágil y de menor 
costo que el que puede ofrecer el autotransporte, se facilita el paso de los 
trenes ya clasificados, puesto que, la terminal efectivamente se encuentra 
ubicada en el lado americano de la frontera. De acuerdo a la publicidad del 
ferrocarril, esta instalación es clave para agilizar el transporte transfronterizo 
sin contratiempos desde y hacia México. 

Conclusiones  

En términos generales, los comentarios expuestos anteriormente permiten 
determinar la evolución del servicio intermodal ferroviario en México. De igual 
manera, compendian y exponen los elementos de información con los que ya se 
cuenta, mismos que, podrán aplicarse, por ejemplo, en la futura determinación y 
cálculo de indicadores de desempeño, los cuales con los recursos ya disponibles 
podrían determinarse a corto plazo, así como, continuar con su actualización y 
seguimiento. Los hallazgos indudablemente podrán suscitar en las instancias 
gubernamentales el establecimiento de acciones de planeación, por ejemplo: para 
reforzar los corredores existentes y potenciales, y para promover infraestructura que 
mejore la conectividad y propicie una mejor integración entre regiones y, con ello, 
influir positivamente en el aumento de la competitividad nacional.  

Por último, se puede concluir que, con base en lo anteriormente expuesto, se 
cumple la finalidad de este trabajo de ir creando un acervo de información, que 
permita la caracterización del servicio actual y facilite la detección de tendencias y 
la elaboración de pronósticos, aportando elementos para el análisis y la toma de 
decisiones, así como para la planeación de los servicios intermodales, y en general 
del sector transportes en México. 

 

 



 
 
 
 
 
 

1 

Introducción 

El estudio que a continuación se despliega, deriva del interés específico de la 
Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario (ARTF) y tiene su antecedente en la 
relación de cooperación que a partir de 2011, dentro del marco de colaboración del 
Comité Técnico Especializado de Información Económica y Operativa del Sector 
Transportes (CTE-IEOST)1, impulsó la tarea de analizar la distribución geográfica 
de la carga ferroviaria en el país, con el propósito de reconocer la dinámica de la 
operación ferroviaria. Actividad para la cual, la entonces Dirección General de 
Transporte Ferroviario y Multimodal (DGTFM) contó con la participación del IMT, en 
particular de la Coordinación de Transporte Integrado y Logística (CTIL). 

De este modo, a lo largo de los últimos años, a la CTIL se le ha pedido efectuar 
varios análisis de la carga que rueda por ferrocarril. Estudios que han permitido 
determinar aspectos relevantes de la operación ferroviaria en nuestro país. 

En tal sentido, la línea de investigación arrancó con la exploración de la información 
reportada por las empresas ferroviarias a la, entonces, DGTFM de la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes (SCT), lo que dio paso a la elaboración de una 
metodología encaminada a la organización de una matriz de origen – destino de la 
carga transportada en la red ferroviaria nacional que, a su vez, condujo a 
representaciones espaciales de los intercambios y flujos de carga sobre dicha 
infraestructura.  

Conocida y probada la utilidad de tales instrumentos para propósitos de planeación 
y diseño de políticas públicas, se reveló la conveniencia de llevar a cabo 
aplicaciones periódicas, entre otras, para dar seguimiento a la evolución de los 
volúmenes de carga ferroviaria, con el propósito de monitorear el comportamiento 
de los flujos, y para registrar la participación de los nodos en el movimiento de los 
distintos tipos de carga. 

Conforme a la relación de colaboración existente, (que inició con la DGTFM, y que, 
posteriormente se consolido con la ARTF, en el marco de los acuerdos del Comité 
Técnico Especializado de Información Económica y Operativa del Sector 
Transportes, CTE-IEOST), la Dirección de Estadística Ferroviaria DGEERFM de la 
ARTF solicitó específicamente a la CTIL la realización de la investigación objeto de 
esta publicación que, principalmente consiste en profundizar y actualizar, con base 

                                            

1 Concretamente, del Grupo de Trabajo No. 3 Transporte Ferroviario de Carga. 
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en los datos estadísticos de 2016 y 2017, la versión anterior del estudio realizado 
para el ámbito intermodal con información de 2014.  

En congruencia con el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018, aún operante al 
concluir este proyecto, los resultados de este trabajo pueden contribuir a 
“…Desarrollar integralmente y a largo plazo al sector con la creación y adaptación 
de tecnología y la generación de capacidades nacionales”, y para “…Contar con 
servicios logísticos de transporte oportunos, eficientes y seguros que incrementen 
la competitividad y productividad de las actividades económicas”. Específicamente, 
para “…Mejorar las instituciones y marcos regulatorios y de supervisión, para 
garantizar la seguridad y calidad de servicios públicos y privados”, de manera 
especial, al posibilitar la supervisión del desempeño de todos los modos de 
transporte para garantizar altos estándares de seguridad y calidad para los 
usuarios”. Ambos, objetivos del Programa Sectorial de Comunicaciones y 
Transportes, mismos que se encuentran alineadas a los objetivos 3.5 de “Hacer del 
desarrollo científico, tecnológico y la innovación pilares para el progreso económico 
y social sostenible”, especialmente, con la primera línea de acción de la Estrategia 
II. Gobierno Cercano y Moderno de México Incluyente de “…Desarrollar políticas 
públicas con base en evidencia y cuya planeación utilice los mejores insumos de 
información y evaluación, así como las mejores prácticas a nivel internacional.”  

Particularmente, el proyecto que originó esta publicación tiene como motivación la 
caracterización del servicio intermodal actual. Conjuntamente, identificar elementos 
para la actualización regular y sistemática del panorama integral alcanzado 
mediante los trabajos antecedentes. Ello, con la finalidad de ir organizando y 
corroborando un acervo de información, que facilite la detección de tendencias y la 
elaboración de pronósticos, con sustento en una base de datos con información 
apegada, con el mayor rigor posible, a las condiciones reales, que disipe la 
incertidumbre y se constituya en una herramienta útil y provechosa para la toma de 
decisiones. 

En lo que respecta a las actividades y secuencia empleada para la realización del 
trabajo, cabe resumir que, los resultados de la aplicación de la Metodología de 
integración y manejo de la matriz origen–destino de la carga ferroviaria nacional 
para el año 2017, se compararon con los comportamientos espaciales de la carga 
de los años anteriores disponibles (2010-2016). Como ya es tradicional, se 
caracterizó el movimiento de contenedores por ferrocarril; se identificó la 
conformación de los principales ejes ferroviarios intermodales; se determinó la 
utilización de la infraestructura ferroviaria por esta clase de flujos; se establecieron 
las tendencias y se calcularon pronósticos respecto al movimiento de carga 
intermodal por ferrocarril. Especialmente, se ha ido congregando la información 
histórica en una serie de bases de datos y se han identificado los principales pares 
origen-destino y los volúmenes asociados a cada estado de la república en su 
desempeño como origen o destino de carga intermodal ferroviaria. Además, se 
aplicaron los formatos habituales en la actualización de las gráficas que ilustran la 
evolución de los diferentes elementos, acción que pretende una interpretación fácil 
y acertada de la información. 
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Adicionalmente, con base en bibliografía disponible, así como en las recientes 
aportaciones de la Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, 
DGDFM, en su Anuario Estadístico de Terminales 2016, se continuó la actualización 
del inventario de terminales intermodales existentes en el país y se ha ido 
generando un archivo histórico que posibilitará el seguimiento e identificación de la 
oferta de esta clase de servicios. 

En lo que se refiere al contenido del documento, éste está conformado por esta 
introducción, tres capítulos y, un anexo. En el primer capítulo se expone los 
resultados del análisis de los datos fundamentalmente proveniente del Cuadro 3.3.6 
Evolución de la contenerización con respecto al movimiento total por ferrocarril del 
Manual Estadístico del Sector 20182  que, compendia información del actual periodo 
privatizado de los ferrocarriles en México, en particular de la expresión intermodal 
por ferrocarril. La fuente original de estos datos son los Anuarios Estadísticos 
Ferroviarios de la DGTFM, hoy por hoy, la Agencia Reguladora del Transporte 
Ferroviario ARTF. Así, esta información es de carácter público y se enfoca 
principalmente en tres variables: 1) el movimiento en toneladas, 2) el tráfico en 
toneladas-kilómetro y 3) el número de carros involucrado en la operación intermodal. 

En este sentido, luego de la compilación de los datos correspondientes a diecisiete 
años del periodo 2000-2017, fue posible su aplicación en la determinación de la 
evolución, tendencias y proyecciones de algunos atributos. En el caso de las 
proyecciones, se avanzó también con las tres variables ya citadas. Especialmente, 
estos resultados se exponen en el punto 1.3 del primer capítulo, con la única 
intención de ejemplificar las herramientas estadísticas más simples, disponibles en 
la paquetería comercial común, que pueden usarse para para prever las magnitudes 
que podrían alcanzar el movimiento de las toneladas de carga contenerizada, el 
tráfico en toneladas-kilómetro y el número de carros ferroviarios utilizados en el 
movimiento de contenedores en los próximos años. Sería deseable que este 
ejercicio constituya la base para un proceso de verificación o contraste de 
predicciones, que tendría por finalidad mejorar la descripción de las relaciones entre 
los datos históricos y las próximas observaciones, con el propósito de realizar 
mejores pronósticos en el futuro.  

Ahora bien, respecto a los hallazgos, en lo que se refiere al tráfico, medido en 
función de las t-km, las toneladas de carga transportadas en contenedor al ser 
multiplicadas por las mayores longitudes de las rutas concesionadas a FERROMEX 
originó que, para los años 2006, 2007, 2011-12 y 2016-17 correspondiera a esta 
empresa la supremacía al respecto. En los años restantes del periodo, tocó a KCSM 
mantener la superioridad en el tráfico intermodal, situación que refleja un uso más 
intensivo de su infraestructura, al conceder, en sus rutas más cortas, el paso a un 
tonelaje mayor de carga contenerizada. 

                                            

2 Coordinación de Transporte Integrado y Logística. Manual Estadístico del Sector 2018. Instituto 
Mexicano del Transporte. Sanfandila Querétaro México. 2019. 
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En lo referente a los pronósticos, el ejercicio solo pretende ejemplificar la aplicación 
de la paquetería comercial más simple y popular, que se encuentra al alcance de 
todos y que, ante la incertidumbre reinante en la economía y en el medio intermodal, 
es una alternativa para ofrecer órdenes de magnitud que guíen el quehacer de la 
planeación, aportando un soporte técnico limitado pero preferible a la carencia total 
de este tipo de apoyos. 

De este modo, dadas las características de la información disponible, la 
determinación de los pronósticos se efectúo con base en un método de serie de 
tiempo, puesto que se basó únicamente en valores pasados de la variable que 
tratamos de pronosticar.  

Empíricamente, la estimación de los pronósticos a largo plazo, incluyó el sondeo de 
las bases de datos a través de cuatro de los modelos disponibles en la herramienta 
de Excel: la exponencial, la cuadrática, la lineal y la logarítmica. Respecto a los 
resultados, ante una dispersión muy importante de los pronósticos obtenidos a 
través de los cuatro modelos, de manera experimental se obtuvieron proyecciones 
promedio para cada una de las variables de interés. Sorprendentemente, la 
aplicación de este ejercicio, con información de años anteriores a 2017, siempre 
resultó con el pronóstico más acertado, en comparación con el dato real.  

En lo referente al segundo capítulo, éste se sustenta en el análisis de la información 
proveniente de las bases de datos que, año con año, los operadores ferroviarios 
presentan a la ARTF. Al respecto, cabe aclarar que estas bases de datos son de 
carácter confidencial, por lo que no se encuentra a la disposición pública. No 
obstante, su explotación ha sido solicitada por la propia ARTF y la publicación de 
estos resultados ha sido también a instancias de la misma agencia. Particularmente, 
este apartado está conformado por tres secciones, en la primera de ella se analiza 
la participación de los estados en el movimiento ferroviario de carga contenerizada, 
ya sea como origen o como destino de la carga intermodal. La segunda sección 
refiere la indagación de la evolución de los principales pares origen-destino del 
movimiento ferroviario intermodal en México, finalmente, en la tercera sección se 
detallan los resultados de la representación espacial de los intercambios de 
mercancías contenerizadas, al respecto es conveniente señalar que entre otras 
tareas, se llevó a cabo la aplicación correspondiente de la “Metodología de 
integración y manejo de la matriz origen–destino de la carga ferroviaria nacional” ya 
mencionada, en este caso, especialmente enfocada en la base de datos de carga 
contenerizada del año 2017.  

Adicional al uso de hoja de cálculo electrónica (Excel), esta tarea se apoyó en la 
aplicación de herramientas geoespaciales, TransCAD y ArcGIS. Específicamente, 
con el empleo de estos instrumentos, se reconfirmaron los principales pares origen- 
destino de la carga contenerizada, los nodos básicos de la red intermodal en 
México, así como, las líneas de deseo de los flujos intermodales tocantes al año 
2017. Particularmente, la herramienta TransCAD, posibilitó la elaboración de un 
modelo de asignación y el análisis derivado permitió identificar las características y 
densidad de flujo de los corredores intermodales.  
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Finalmente, en el tercer capítulo se da cuenta de la información disponible respecto 
a los centros de transferencia o terminales. Con ese fin, apoyados en el Anuario de 
Terminales de Carga, que por tercera ocasión estuvo disponible en el sitio web de 
la Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, DGDFM de la SCT, se 
congregaron algunos elementos para la caracterización de las terminales 
intermodales. Especialmente, ya se cuenta con medios para el seguimiento de su 
denominación, ubicación, y régimen de operación. Además, se congregó 
información que permitirá, en etapas posteriores la creación de una base de datos 
que posibilitará la caracterización de dichas instalaciones y la determinación de 
indicadores y su subsecuente evolución y seguimiento. Precisamente, ya se tienen 
datos parciales referentes a la identificación de proveedor(es) ferroviarios, 
equipamiento disponible y de otras particularidades del servicio ofrecido.  

Antes de continuar, es necesario aclarar que el movimiento intermodal no se 
presenta en las setenta terminales registradas oficialmente. De acuerdo a la 
DGDFM, a lo largo del periodo 2014-2016 solo en 21 terminales se han operado 
contenedores. 

En términos generales, los resultados expuestos en este informe dan a conocer la 
evolución del servicio intermodal ferroviario en México. De igual manera compendia 
y expone los elementos de información con los que ya se cuenta, mismos que, 
podrían aplicarse en la determinación y cálculo de indicadores de desempeño 
intermodal que, con los datos ya disponibles podrían determinarse a corto plazo, 
para continuar posteriormente con su actualización y seguimiento. Evidentemente, 
estas herramientas podrán suscitar en las instancias gubernamentales el 
establecimiento de acciones de planeación, por ejemplo: para reforzar los 
corredores existentes y potenciales, así como para promover infraestructura que 
mejore la conectividad y propicie una mejor integración entre regiones, y con ello 
influir positivamente en el aumento de la competitividad nacional.  

Se puede concluir que, este trabajo, cumple el propósito de comenzar e ir 
conformando un acervo de información que posibilite la caracterización del servicio 
presente y facilite la detección de tendencias y la elaboración de pronósticos a 
futuro, aportando elementos para el análisis y la toma de decisiones, así como para 
la planeación de los servicios intermodales, y en general del sector transportes en 
México. 
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1. Evolución, tendencias y proyecciones del 
transporte intermodal ferroviario 
mexicano 

En este apartado se detallan y se ponen al día algunos elementos cuantitativos de 
la evolución del servicio ferroviario de carga contenerizada en México, aquellos 
aspectos que en términos numéricos permiten precisar el avance de los flujos de 
transporte de carga intermodal por ferrocarril. Cabe señalar que la información 
utilizada para esta sección es totalmente de carácter público y está disponible en la 
web. 

Con esta intención, en primer lugar, se comenta la estadística vinculada a los 
acontecimientos de años recientes, especialmente, la referida al periodo privatizado 
de la industria ferroviaria mexicana. Más adelante, se describen las tendencias y se 
aportan referencias que sientan las bases para contar con información y 
herramientas que a futuro faciliten la determinación de pronósticos más acertados, 
puesto que, en la actualidad por lo reducido del número de datos, la precisión del 
ejercicio expuesto está aún lejos de ser suficiente, no obstante, sirve para 
ejemplificar el tipo de datos necesarios y las técnicas más simples y comunes de 
aplicación general para el cálculo de pronósticos a corto, mediano y largo plazo, en 
este caso, especialmente aplicadas al movimiento y tráfico de carga contenerizada.   

 

1.1 La evolución reciente de los flujos ferroviarios 
de contenedores de comercio exterior 

Para comenzar, se debe aclarar que las estadísticas que a continuación se 
examinan provienen originalmente de los Anuarios Estadísticos Ferroviarios de la 
DGTFM, hoy ARTF. El contraste con datos de otras fuentes deja entrever que los 
procedimientos de acopio, aún son perfectibles. Así, no debe extrañar el encuentro 
de diferencia, que pueden o no ser importantes, por ello, es aconsejable tomarlas 
como referencia del orden de magnitud del hecho expuesto y no como un dato 
preciso, exento de posibles errores.  

Ante la todavía reinante falta de sistematización para la generación, recolección y 
depuración de la información disponible, los datos proporcionados representan un 
esfuerzo importante y constituyen una fuente inapreciable, por lo que no demerita 
su aplicación en este tipo de trabajos.  
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Con la salvedad expuesta, puede señalarse que los montos reportados por las 
empresas ferroviarias a la ARTF, revelan un crecimiento sostenido de los flujos de 
carga intermodal de comercio exterior que utilizan al ferrocarril para ingresar o salir 
del país, a razón de un 10.3% promedio anual durante el periodo del 2000 al 2017 
(Ver Figura 1.1). 

Por una parte, el flujo de importación muestra una taza de crecimiento superior a la 
del total, reflejo de un mayor dinamismo, puesto que alcanza un crecimiento del 
11.1% promedio anual, para el citado periodo.  

Por otra parte, el flujo de exportación, aunque muestra una evolución más 
conservadora, también presenta expansión, con una tasa de crecimiento de 
alrededor del 9.1% promedio anual. 

 

Nota:    TCMA, Tasa de Crecimiento Medio Anual. 

Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF de la SCT  

Figura 1.1 Crecimiento de los Flujos de Carga Intermodal de Comercio Exterior por 
Ferrocarril en México 

Al respecto, cabe indicar que el desequilibrio entre las importaciones y 
exportaciones contenerizadas operadas por ferrocarril a lo largo del periodo 2005-
2017 ha sido constante. Llegando a un máximo en el año de 2011, cuando las 
importaciones fueron superiores a las exportaciones en más de 2 veces.  

Ahora bien, al revisar los primeros cuatro años del periodo (2000-2004) tanto 
importaciones como exportaciones presentan magnitudes y comportamiento similar. 
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A partir del año 2005, comienza un ligero incremento de las importaciones, el cual 
se acentúa a lo largo del resto de la serie, con excepción de lo que ocurre en 2013, 
año en que las exportaciones prácticamente alcanzan a las importaciones, situación 
que se restituye el siguiente año, para retomar la tendencia anterior. 

Por otra parte, al comparar la participación del movimiento de carga contenerizada 
por ferrocarril, respecto del movimiento total o de todo tipo de cargas en el sistema 
ferroviario mexicano (Ver Figura 1.2), se observa una aportación creciente del 
intermodalismo, que transita del 2.9% en el año 2000 al 7.7% en el año 2014, para 
finalmente continuar con semejante aportación durante los últimos tres años. Ahora 
bien, del análisis de todos los datos y de la observación de la gráfica, se puede 
generalizar y aseverar un incremento progresivo en la importancia de la carga 
contenerizada a lo largo de toda la serie. 

 

Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF de la SCT  

Figura 1.2 Participación del tonelaje intermodal respecto del tonelaje total en el sistema 
ferroviario mexicano 

En contraste, la comparación de la participación de la carga contenerizada de 
comercio exterior respecto del total contenerizado, que se expone en la Figura 1.3, 
demuestra el predominio rotundo del comercio exterior sobre el doméstico en el 
movimiento intermodal ferroviario mexicano. Puesto que, como se observa en la 
citada figura, las diferencias entre ambas columnas son poco significativas y en 
ocasiones hasta negativas3, que en términos prácticos equivale a la nula 
contribución del intermodal doméstico al movimiento ferroviario de carga intermodal. 

                                            

3 La diferencia negativa, entre el intermodal total menos el intermodal de comercio exterior, devela 
un error que, por ejemplo, puede derivar de un manejo incompleto de las cantidades decimales a lo 
largo del proceso de depuración de las bases de datos originales 
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Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF de la SCT  

Figura 1.3 Participación del intermodal de comercio exterior respecto del total intermodal en 
el sistema ferroviario mexicano 

En cuanto a la concurrencia de las empresas concesionarias al movimiento del 
tonelaje intermodal, es decir, las participaciones respecto del total de cada una de 
las empresas ferroviarias que mueven las toneladas de carga contenerizada que 
viajan en el Sistema Ferroviario Mexicano, al observar el comportamiento de cada 
una de las principales compañías ferroviarias de manera independiente, en la Figura 
1.4 se advierte que, con excepción de lo ocurrido en 2006 y 2007 (años en que 
FERROMEX tuvo la preeminencia) en general ha prevalecido el predominio del 
ferrocarril KCSM durante el periodo. No obstante, debe señalarse que, en la última 
década, particularmente en 2012 y a partir de 2015, el consorcio formado por 
FERROMEX y FERROSUR, han superado conjuntamente a KCSM en el 
movimiento de las toneladas intermodales, en 2017, con poco más del 10%. 

En la misma figura se observa que, de 2000 a 2017 la mayor tasa de crecimiento 
promedio anual se ha dado a razón del 13.9% por parte del Ferrocarril del Sureste, 
FERROSUR, en tanto que, FERROMEX y KCSM también han crecido, pero con 
menor dinamismo, a razón del 10.3 y 7.2% promedio anual, respectivamente. En el 
caso de las tres empresas, los crecimientos pueden calificarse como favorables 
para el intermodal de comercio exterior, no así para el doméstico, puesto que éste 
se mantiene prácticamente nulo o marginal.  

Por último, en lo que respecta al tráfico, medido en función de las t-km generadas 
por las diferentes empresas (Figura 1.5), las toneladas de carga transportadas en 
contenedor, al ser multiplicadas por las mayores longitudes de las rutas 
concesionadas a FERROMEX, originó que, para ciertos años del periodo analizado, 
correspondiera a esta empresa la primacía al respecto. Predominio que 
específicamente alcanzó en: 2006, 2007, 2011-12 y 2016-17.  
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Fuente:     Elaboración propia, con base en datos de la ARTF, SCT 

Figura 1.4 Evolución y participación de las empresas ferroviarias en el movimiento 
intermodal (miles de ton) 
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Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF, SCT 

Figura 1.5 Evolución y participación de las empresas ferroviarias en el tráfico intermodal 
(millones de toneladas-km) 

Particularmente, en 2006 y en 2007, esa hazaña se debió fundamentalmente al 
mayor tonelaje, lo que suscitó una significativa ventaja para el Ferrocarril Mexicano 
en estos años. En contraste, para los otros dos periodos, el caso se puede atribuir 
efectivamente causado por la mayor longitud de las rutas, principal factor que 
contribuyó para que FERROMEX alcanzará en esos cuatro años la supremacía en 
estos servicios. 
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En los años restantes del periodo de análisis, correspondió al ferrocarril KCSM 
mantener la superioridad en el tráfico intermodal que se transportó por tren en el 
país, situación que, considerando la menor longitud de su concesión, refleja un uso 
más intensivo de su infraestructura, al conceder el paso a un tonelaje mayor de 
carga contenerizada. 

1.2 Tendencias de los flujos de contenedores por 
ferrocarril 

Ahora bien, derivado de los grandes volúmenes de intercambio de productos del 
comercio globalizado, la tendencia en el movimiento intermodal mundial se 
mantiene al alza. Como se esperaría, esta situación se replica en las cantidades de 
carga contenerizada que se mueve por ferrocarril en nuestro país. Coyuntura que 
claramente se percibe a través del análisis de las estadísticas disponibles, tanto del 
movimiento (toneladas) como del tráfico (t-km) de carga intermodal ferroviaria en 
México, que en los últimos veinte años (1997-2017) han crecido alrededor de 9 y 11 
veces, respectivamente. 

Específicamente, de acuerdo con la Figura 1.6, puede señalarse que, a lo largo de 
todo el período privatizado, es decir de 1997 a 2017, se observan tendencias 
crecientes tanto en el movimiento como en el tráfico. En el caso del primero, a razón 
del 11.4% y, en el caso del segundo, a razón del 12.8% promedio anual. De manera 
puntualizada, ambos indicadores presentan contracción en 2006. Decrecimientos 
que se acentúan en 2007, para retomar las tendencias crecientes en 2008, y bajar 
nuevamente en 2009, año de crisis económica mundial. Desde entonces, aunque 
se registran menores tasas, en términos absolutos el desarrollo ha sido notable, 
puesto que el movimiento aumentó de 4.63 millones de toneladas en 2009 a 9.65 
millones en 2017, asimismo, el tráfico ascendió de 3.98 mil millones de t-km en 2009 
a 7.88 mil millones en 2017. 

Por etapas, cabe referir que, en los primeros tres años de la privatización (1997-
2000) los crecimientos fueron espectaculares, en el caso del movimiento a razón 
del 26.3% y en el caso del tráfico a razón del 32.9% promedio anual. Lo elevado de 
estas tasas pueden explicarse por lo incipiente del movimiento intermodal previo a 
la privatización y al ímpetu que las nuevas empresas inyectaron a este tipo de 
servicios. 

Posteriormente, durante el primer lustro del milenio, comprendido del 2000 al 2005, 
el movimiento de toneladas de carga intermodal por ferrocarril en México se 
incrementó de manera sostenida, a razón de 11.1% promedio anual. Mientras que, 
el tráfico de las t-km lo hizo a razón del 14.2% promedio anual. De este modo, el 
tonelaje de carga pasó de 2.26 millones a 3.83 millones de toneladas, equivalente 
a un incremento aproximado de 1.7 veces. Asimismo, el tráfico de carga pasó de 
1.66 a 3.23 mil millones de t-km, es decir, prácticamente se duplicó en dicho período. 

En el siguiente lustro, del 2005 al 2010, pese a la crisis mundial del 2009, se 
mantuvo el desarrollo. Así, el movimiento se amplificó de 3.83 a 6.63 millones de 
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toneladas con una tasa de crecimiento del 11.6% promedio anual. Mientras que, el 
tráfico creció de 3.23 a 5.71 mil millones de t-km en el mismo periodo, con un ritmo 
ascendente del 12.1% promedio anual. 

 

Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF de la SCT. 

Figura 1.6 Evolución del movimiento y tráfico intermodal ferroviario en México 

Durante el quinquenio comprendido del 2010 al 2015, se fortaleció la tendencia 
ascendente. Específicamente, en términos absolutos el desarrollo fue semejante al 
del lustro previo, es decir, el movimiento aumentó 2.3 millones de toneladas al pasar 
de 6.63 a 8.93 millones de toneladas. Sin embargo, el ritmo de crecimiento de las 
toneladas transportadas fue menor al del lustro anterior, puesto que, en el más 
reciente fue del 6.1% promedio anual. Asimismo, el tráfico subió de 5.71 a 7.24 mil 
millones de t-km, equivalente a un crecimiento promedio anual de 4.9%, tasa 
también menor a la calculada para los cinco años previos.  

Finalmente, en el periodo que abarca de 2015 a 2017, el movimiento intermodal 
creció en 720 mil toneladas al pasar de 8.93 a 9.65 millones de toneladas, con una 
tasa de crecimiento promedio anual de 3.9%. Asimismo, el tráfico aumentó en 640 
millones de t-km, al pasar de 7.24 a 7.88 mil millones de t-km, equivalente a una 
tasa de crecimiento de 4.3% promedio anual. 
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1.3 Pronóstico de los flujos intermodales 
ferroviarios 

Con la intención de contar con alguna herramienta para prever las magnitudes que 
alcanzarán el movimiento y el número de carros intermodales ferroviarios en el 
futuro, se ensayaron pronósticos, mismos que se apoyaron en la exploración de las 
series de tiempo4 disponibles de la carga intermodal. 

Cabe aclarar que, dado el considerable número de factores que intervienen en el 
contexto económico en general y, en la magnitud y configuración del intercambio 
comercial doméstico y global, en particular, intentar predecir cuál sería su 
comportamiento e influencia en el movimiento de carga intermodal ferroviaria 
resultaría en una tarea que excede el alcance de este trabajo.  

De esta manera, los pronósticos obtenidos y comentados a continuación, solo 
pretenden ejemplificar la aplicación de las herramientas computacionales 
disponibles, las más simples, las que se encuentran al alcance de todos y que, ante 
la incertidumbre reinante en la economía y en el medio intermodal, son una 
alternativa manejable que puede aplicarse para ofrecer órdenes de magnitud que 
guíen el quehacer de la planeación, aportando un soporte técnico limitado pero 
preferible a la carencia total de este tipo de apoyos5 .  

De entrada, según señala Fernanda Villarreal6 los métodos de elaboración de 
pronósticos se clasifican como cuantitativos o cualitativos. Evidentemente, los 
métodos cuantitativos se utilizan cuando se dispone de información del pasado 
acerca de la variable que se pretende pronostica, y ésta puede cuantificarse.  

Además, en los métodos cuantitativos, es razonable suponer que el patrón pasado 
seguirá ocurriendo en el futuro. La revisión de los datos históricos comúnmente 
ayuda a comprender mejor el patrón de ocurrencia de la variable en estudio, lo que 
conduce a obtener mejores predicciones. 

Precisamente, el objetivo de los métodos de serie de tiempo es descubrir un patrón 
en los datos históricos y luego extrapolarlo hacia el futuro. 

                                            

4 Una serie de tiempo es un conjunto de observaciones de una variable medida en puntos sucesivos 
en el tiempo o a lo largo de periodos continuados. 

5 Son simplificaciones de la realidad y no se asegura que todas las variables que influyen sobre el 
futuro a pronosticar estén incluidas en el modelo de pronóstico. Los pronósticos planeados son más 
valiosos y exactos que los intuitivos.   

6 Villarreal Fernanda. Introducción a los modelos de pronóstico. Departamento de Matemáticas. 
Universidad Nacional del Sur. Unión Matemática Argentina. Bahía Blanca, Argentina. Septiembre 
2016. fvillarreal@uns.edu.ar 
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Particularmente, en el caso que se analiza, los datos históricos del número de carros 
y el movimiento de las toneladas de carga intermodal por ferrocarril constituyen 
series de tiempo. En consecuencia, dadas las características de la información 
disponible, la determinación de los pronósticos se efectúo con base en un método 
de serie de tiempo, puesto que se basó únicamente en valores pasados de la 
variable que tratamos de pronosticar. 

Respecto a lo anterior y, en lo concerniente al largo plazo, es necesario tener 
presentes los cambios esperados en el tiempo de los factores de influencia, al igual 
que su afectación por elementos como la economía mundial y doméstica, así como 
las secuelas de los posibles cambios tecnológicos y medioambientales que 
pudieran influir en los volúmenes de carga a ser transportados y en la preferencia 
por el uso de uno u otro modo de transporte en el futuro.  

De manera empírica y por demás probada, se desprende que el transcurrir de un 
tiempo prolongado, ciertamente aumenta la incertidumbre respecto al 
comportamiento de los factores de influencia intrínsecos y, consecuentemente, 
incrementa el desacierto de los pronósticos, por lo que las estimaciones de largo 
plazo deberán considerarse con mayor cautela.  

Un vistazo a las series históricas anuales, tanto de carga como de carros (ver figuras 
1.7 y 1.8), permite, por una parte, desechar patrones de cambio que evidencien 
estacionalidad, al no observar componentes cíclicos de la serie de tiempo. Por otra 
parte, sí deja reconocer un componente irregular importante entre 2007 y 2010, 
posiblemente atribuible a la crisis económica de 2009.  

En este sentido, de acuerdo con Villarreal el componente irregular mide la 
variabilidad de una serie cuando los componentes cíclicos se han eliminado o no 
existen.  

De este modo, el componente irregular representa la variabilidad aleatoria y resulta 
de factores a corto plazo, imprevistos y no recurrentes que afectan a la serie de 
tiempo. Se identifican por cambios en la tendencia, lo que pone en evidencia hechos 
fortuitos, por ello, son impredecibles, es decir, no se puede intentar pronosticar su 
impacto en la serie. 

En síntesis, el ejercicio se fundamentó solo en el comportamiento pasado de la 
propia variable, con la finalidad de descubrir un patrón en los datos históricos para 
extrapolarlo al futuro. Cabe aclarar que, tampoco se incluyeron variables 
económicas ni de ningún otro tipo para intentar explicar, mediante correlaciones, el 
comportamiento de los volúmenes de carga intermodal en el futuro. 

En lo referente a la metodología utilizada, se debe señalar que se trató de 
implementar una práctica simple, sin más requerimientos de información que lo más 
básico para el cálculo de pronósticos, que permita estimar las magnitudes a corto y 
largo plazo tanto de las toneladas de carga intermodal, como del tráfico de las t-km 
y del número de carros ferroviarios cargados con contenedores.  
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Experimentalmente, la estimación de los pronósticos a largo plazo, incluyó el 
sondeo de las bases de datos aprovechables a través de cuatro de los modelos 
disponibles en la herramienta de Excel: la exponencial, la cuadrática, la lineal y la 
logarítmica (Ver Figura 1.7 a la 1.9).  

Asimismo, a partir de las estimaciones derivadas de la aplicación de cada uno de 
los citados modelos, ante una dispersión muy importante de los pronósticos, se 
pensó en obtener una proyección promedio, la cual pretende de manera empírica 
prorratear la incertidumbre inherente a cada uno de los pronósticos referidos. 

En cuanto a los pronósticos de corto plazo, con la finalidad de atenuar las 
fluctuaciones aleatorias causadas por el componente irregular (por ejemplo, la crisis 
de 2009), se aplicó el método de elaboración de pronósticos conocido como 
promedios móviles. Esta metodología es apropiada para su aplicación en una serie 
estable que no exhibe cambios cíclicos o estacionales, que es el caso, además es 
un método fácil de usar y a decir de Villarreal proporciona un alto nivel de precisión 
para pronósticos de corto plazo como lo es el pronóstico del siguiente periodo. 

1.3.1 Los pronósticos de largo plazo 

Teóricamente, al realizar una comparación de los coeficientes de determinación R2 
resultantes de cada uno de los modelos aplicados, se observa, por un lado, que, en 
general existe evidencia de asociación positiva entre el transcurrir del tiempo y la 
magnitud de los datos, para el caso de las tres variables analizadas, las toneladas 
de carga, las t-km y el número de carros operados, puesto que, en todos los casos, 
el coeficiente de determinación (CD) es diferente de cero. Por el otro lado, la 
magnitud de los coeficientes de determinación muestran que los datos presentan 
evidencia de una fuerte asociación con los modelos propuestos (Ver Figuras 1.7 a 
1.10), sobre todo con el cuadrático, el exponencial y el lineal, ya que para estos tres 
casos sus patrones de asociación explican en promedio alrededor del 92.4% de la 
variabilidad de las toneladas (Figura 1.7), el 90.9% de las t-km  (Figura 1.8), mientras 
que, para el número de carros los patrones de asociación correspondientes a los 
tres modelos citados explican aproximadamente el 79.2% en promedio de la 
variabilidad anualizada (Figura 1.9). 

Particularmente, en las curvas proyectadas para cada una de los modelos incluidos 
en el estudio se observa que el mayor coeficiente de determinación para las 
toneladas y las t-km se vincula a la expresión cuadrática, misma que explica el 
93.9% y el 95.7% de la relación, respectivamente. Para el número de carros, la 
expresión que mejor revela la asociación es la exponencial con la explicación del 
82% de la variación de los datos. Para las toneladas, el segundo lugar se alcanza 
con el modelo exponencial que explica el 92.04%, mientras que, para las t-km 
corresponde al modelo lineal que aclara el 95.2% de la relación. Para el número de 
carros la segunda representatividad se alcanza con la expresión cuadrática que 
revela el 77.65% de la variación. En las tres gráficas es posible observar que la 
ecuación cuadrática y la lineal presentan representatividad semejante (Ver Figuras 
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1.7 a la 1.9). De igual modo, la expresión logarítmica resulta ser la de más baja 
certeza para las tres variables.  

 

Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF, de la SCT 

Figura 1.7 Pronósticos de largo plazo de las toneladas de carga intermodal por ferrocarril en 
México (miles) 
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Fuente:  Elaboración propia, con base en datos de la ARTF, de la SCT 

Figura 1.8 Pronósticos de largo plazo de las t-km de carga intermodal por ferrocarril en 
México (millones) 
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Fuente:  Elaboración propia con base en datos de la ARTF de la SCT 

Figura 1.9 Pronósticos de Largo Plazo del Número de Carros Ferroviarios Intermodales en 
México 
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Fuente: Mendoza R. Manuel. Pronósticos y Estadística para la Administración. Departamento de Estadística y Centro de 
Estadística Aplicada ITAM, México. (S/F). Página 129 

Figura 1.10 Interpretación del coeficiente de determinación R2 

Dados los numerosos factores de incertidumbre y sin pretender ser científicamente 
irrebatibles, más bien prácticos, puesto que según Mendoza Ramírez7  no existe 
una regla universal para juzgar cuando un coeficiente de determinación es 
suficientemente alto o bajo, puesto que en términos generales depende del contexto 
particular del estudio y sus objetivos, la consideración de si el nivel de asociación 
es útil o no, al observar la amplia variación en los resultados de los modelos se 
pensó en obtener una proyección promedio, artificio con la que se busca repartir 
empíricamente la desviación inherente a cada uno de los modelos referidos. 

Ahora bien, con base en la tendencia promedio (iluminada en color rojo, en las tres 
gráficas), para el año 2030 se predice un volumen de 20.32 millones de toneladas, 
15,939 millones de t-km y 1.32 millones de carros. 

Por un lado, de acuerdo a las proyecciones más optimistas, derivadas de la 
expresión exponencial para las tres variables, estos volúmenes se elevan a 33.61 
millones de toneladas, 27,525 millones de t-km y a 2.01 millones de carros, en 2030.  

Por el otro lado, las proyecciones más pesimistas, correspondientes a la expresión 
logarítmica, las toneladas sólo alcanzarían los 9.6 millones de toneladas, las t-km 

                                            

7 Mendoza Ramírez, Manuel. Pronósticos y Estadística para la Administración. Departamento de 
Estadística y Centro de Estadística Aplicada ITAM, México. (s/f). 
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7,949 millones, mientras que los carros prácticamente mantendrían su número 
actual en alrededor de 762 mil carros. 

1.3.2 Los pronósticos de corto plazo 

Estrictamente, se reconoce que el reducido número de datos disponibles y los 
numerosos factores de influencia, dificultan calificar la exactitud estadística de los 
pronósticos de largo plazo comentados anteriormente. No obstante, en el corto 
plazo, teóricamente la variabilidad e incertidumbre asociadas a los factores de 
influencia intrínsecos se reduce y estadísticamente es posible inferir mejores 
pronósticos.  

De acuerdo a lo anterior, el pronóstico más certero para predecir las toneladas en 
2018, 2019 y 2020 corresponde al modelo cuadrático, ya que a este pertenece el 
CD más favorable y con el que se pronostican 11.1, 11.9 y 12.7 millones de 
toneladas, respectivamente (Ver Figura 1.11). Para 2018, el dato real corresponde 
a 9.7 millones de toneladas, este dato al ser comparado con todos los pronósticos 
obtenidos para este año suscita diferencias que fluctúan de 5 al 21%, siendo la 
menor la correspondiente a la proyección lineal, que en términos absolutos significa 
una diferencia de 492 mil toneladas. La siguiente menor diferencia se genera de la 
resta del dato promedio menos el dato real, que es del orden de 632 mil toneladas, 
equivalentes a un 7%. La diferencia del dato real menos el supuesto mejor 
pronóstico, derivado de la proyección cuadrática, origina una diferencia de 1,423 
millones de toneladas equivalentes al 15%.  

Así las cosas, independientemente de la magnitud del coeficiente de determinación, 
se plantea la hipótesis de que el cálculo de la proyección promedio, ofrece 
pronósticos de mayor precisión y continuidad que algunos derivados de modelos 
con CD altos. En este sentido, la actualización continua de este ejercicio, permitirá 
con el transcurrir del tiempo verificar la solidez de este supuesto. 
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Fuente:  Elaboración propia con base en datos de la DGTFM de la SCT 

Figura 1.11 Pronósticos de corto plazo del movimiento intermodal ferroviario en México 
(Miles de Toneladas) 

Reafirmando lo anterior en la Figura 1.12 se presentan los pronósticos de corto 
plazo para el tráfico intermodal, puesto que las toneladas y las t-km están 
evidentemente correlacionadas, se aprecia un comportamiento semejante en 
ambas variables.  

Especialmente, en el caso de las t-km, el reconocimiento de los datos permite 
establecer para los modelos aplicados, coeficientes de determinación que fluctúan 
del 0.783 al 0.957. De manera semejante a las toneladas, para el caso de las t-km 
el mayor CD corresponde a la proyección cuadrática que explica el 95.7% de la 
variación. 

Por un lado, en el caso de las t-km, la proyección logarítmica también resultó tener 
el menor CD, con el 0.7148, a su vez, originó los pronósticos más pesimistas. Por 
otro lado, los pronósticos más optimistas derivaron de la proyección exponencial. 
Ambas proyecciones explicaron el 78.3 y el 94.55% de la variación de los datos.  

Con un CD de 0.9519 la segunda proyección que mejor explica la variación es la 
lineal. Con este modelo derivó un pronóstico para 2018 de 8,317 millones de t-km, 
que resultó ser el más acertado ya que la diferencia con el dato real fue de sólo 
0.5%.  

Asimismo, para las t-km, el promedio de los pronósticos derivado de los cuatro 
modelos resultó ser mejor adivino que para las toneladas de carga, puesto que fue 
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de 8,395 millones de t-km, del que se calculó una diferencia del 0.43% respecto de 
8,323 millones de t-km correspondientes al dato real de 2018. 

 

Fuente:  Elaboración propia con base en datos de la DGTFM de la SCT  

Figura 1.12 Pronósticos de corto plazo del tráfico intermodal ferroviario en México (Millones 
de t-km) 

En lo referente al número de carros ferroviarios intermodales (Ver Figura 2.13), la 
revisión de los datos permite apreciar una correlación menos estrecha entre ésta y 
las otras dos variables. En este caso, el pronóstico más favorable también 
corresponde al modelo exponencial, además, es el supuestamente más certero, al 
tener el mayor CD entre los modelos explorados y explicar el 82.3% de la variación 
de los datos, con el que se pronostican, para 2018, 873,952 carros. 

Sin embargo, en este caso, la proyección logarítmica, que en el ejercicio obtuvo el 
menor CD, de 0.6112, generó el número de carros más cercano al dato real, con 
una diferencia del 0.45%. 

Al igual que para las toneladas, en el caso de los carros, el dato promedio 
correspondió a la segunda menor diferencia, que en este caso fue muy grande, de 
alrededor del 19% respecto al dato real. No obstante, las diferencias con el resto de 
las proyecciones incluidas en el análisis fueron aún mayores. 
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Fuente:  Elaboración propia con base en datos de la DGTFM de la SCT  

Figura 1.13 Pronósticos de corto plazo del número de carros ferroviarios intermodales en 
México 

Para concluir, el promedio de todos los pronósticos calculados (líneas rojas) que se 
concentran en las Figuras 1.11 a la 1.13 arrojan las siguientes cifras: Para 2019: 
10.9 millones de toneladas, 8,863 millones de t-km y 826 mil carros; para 2020: 11.6 
millones de toneladas, 9,352 millones de t-km y 863 mil carros. 

Al respecto, se recomienda que este ejercicio constituya la base para una etapa 
posterior de verificación o contraste de predicciones, misma que debería efectuarse 
cuando la incertidumbre sobre la ocurrencia del evento desaparezca, es decir, 
cuando la estadística correspondiente esté disponible. Así, sería posible comparar 
las estimaciones con los datos reales, de lo que se esperaría surjan modificaciones 
al procedimiento, que tendrían por finalidad mejorar la descripción de las relaciones 
entre los datos históricos y las futuras observaciones, con el propósito de mejorar la 
producción de pronósticos. 

Por último, es importante señalar que, para el cálculo de pronósticos de corto plazo 
para series de datos en las que se identifica un componente irregular, que podría 
ser el caso que nos ocupa, los expertos recomiendan la aplicación de un método de 
suavización el cual tendría por objeto atenuar las fluctuaciones aleatorias causadas 
por dicho componente. En general, para tales casos, Villarreal recomienda la 
aplicación de una variación de los promedios móviles, conocida como Promedios 
Móviles Ponderados, la cual consiste en seleccionar diferentes “pesos” para cada 
valor de datos y luego calcular un promedio ponderado de los k valores de datos 
más recientes como el pronóstico. Al respecto, se considera recomendable para un 
próximo ejercicio indagar con esta metodología. 
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2. Resultados del análisis origen-destino de 
la carga ferroviaria nacional, comparativa 
datos de 2010-2017 

Como se ha dicho, fue en el marco del Comité Técnico Especializado de Información 
Económica y Operativa del Sector Transportes (CTE-IEOST), en el que, la 
Coordinación de Transporte Integrado y Logística participó, en la elaboración de 
una metodología orientada a la estructuración de una matriz de origen – destino de 
la carga ferroviaria, como instrumento para conocer el comportamiento del 
movimiento de la carga en la red ferroviaria del país, información necesaria para la 
planeación y la toma de decisiones en el ámbito de este modo de transporte. 

Derivado de esa experiencia, surgió la petición de la entonces Dirección General de 
Transporte Ferroviario y Multimodal, DGTFM, para que el IMT probará su propuesta 
metodológica a través de su aplicación al caso exclusivo de la carga contenerizada, 
particularmente mediante el empleo de la información correspondiente al año 2011.  

Desde entonces, este ejercicio se ha vuelto cotidiano, de modo que, a la fecha se 
cuenta ya con el análisis de la carga intermodal correspondiente a todas las bases 
de datos disponibles en el IMT (siete), que se vinculan a dos periodos: 2010-2014 y 
2016-2017, pero que, por primera vez, se pone a la disposición pública a través de 
este documento. 

De esta manera, esta sección se concentra en exponer los hallazgos derivados de 
dichas aplicaciones. Específicamente, el seguimiento y comparación entre los 
resultados del primero y el último año disponible. 

Para comenzar, es importante advertir que, para alcanzar las conclusiones 
obtenidas del análisis de la información de las bases de datos, la aplicación 
metodológica desarrollada en el IMT requiere de dos insumos de información 
fundamentales: 

1. La base estadística de los movimientos de carga que tienen lugar en la red 
ferroviaria de México. 

2. La información georreferenciada de la red ferroviaria del país (vías y 
estaciones). 

Al respecto, es necesario aclarar que, es la capacidad de representación espacial 
de los datos de la matriz origen – destino, lo que permite ubicar los intercambios 
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con base en líneas de deseo y los flujos de carga, atendiendo a la función de 
asignación de los segundos mediante el sistema TransCAD. 

De este modo, mediante la comparación y seguimiento, entre otros, de los 
principales resultados de la metodología aplicada a la información de los años 2010 
al 2017, enseguida se detalla la evolución del movimiento ferroviario intermodal 
durante ese periodo.  

2.1 Participación de los estados en el movimiento 
ferroviario de carga contenerizada 

Esta sección tiene el propósito de referir la evolución de la contribución de los 
estados al movimiento nacional de carga ferroviaria en contenedor. Para comenzar 
es conveniente señalar que, de acuerdo a la información disponible, a lo largo del 
periodo de análisis (2010-2014 y 2016-2017) esta clase de transporte solo se ha 
presentado en 23 de las 32 entidades federativas que integran el país8, en algunos 
casos, sin duda, debido a la carencia de infraestructura ferroviaria, tales son los 
ejemplos del estado de Guerrero, Quintana Roo y Baja California Sur. 

2.1.1 Los estados como origen de la carga contenerizada 
por ferrocarril 

En cuanto a la evolución de los estados como origen de la carga contenerizada que 
se mueve por ferrocarril, inicialmente es conveniente señalar que son 18 las 
entidades9 federativas que en los últimos siete años han sido cotidianamente origen 
de esta clase de flujos. Además, el estado de Aguascalientes, estuvo presente los 
primeros cuatro años del periodo de análisis, sin embargo, a partir de 2014 se ha 
cancelado su participación en esta clase de movimientos. Conjuntamente, en los 
primeros años del periodo, el estado de Sinaloa tuvo una intervención en 2011, 
misma que retomó en 2016 y mantuvo en 2017. Como se advierte en la Tabla 2.1 y 
en la Figura 2.1. el estado de Oaxaca tuvo una única intervención que, al igual que 
la primera participación de Sinaloa, se dio en el año 2011.  

De igual modo, derivado de la observación de la citada tabla y de la Figura 2.2 se 
constata que del año 2010 al año 2017, Colima, Tamaulipas y Michoacán han sido 
los estados de origen del mayor tonelaje de carga intermodal ferroviaria en el país, 
situación que se ha mantenido a lo largo de todo el periodo. Evidentemente, como 
origen de carga intermodal, dichos estados se vinculan a flujos de importación y a 

                                            

8 31 estados y la Cd. De México. 

9 Una entidad federativa es una ‘unidad delimitada territorialmente que en unión con otras conforma 
una nación’. En México, existen 32 entidades federativas, las cuales corresponden a los estados que 
integran la república mexicana. Fuente: Sistema de Información Legislativa, consultado en: 
http://sil.gobernacion.gob.mx/Glosario/definicionpop.php?ID=94 
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nodos de comercio exterior como son Manzanillo, Nuevo Laredo, y Lázaro 
Cárdenas, respectivamente.  

Esta ocasión, vuelen a llama la atención los elevados ritmos de crecimiento de las 
toneladas contenerizadas originadas en Chihuahua e Hidalgo que a lo largo del 
periodo han crecido a razón de 102.8 y 112.8%, respectivamente. En términos 
absolutos, los crecimientos más espectaculares, como origen de carga intermodal 
ferroviaria, fue el de Veracruz, la Ciudad de México y Coahuila con 204, 135 y 106 
mil toneladas más que el año anterior. Por el contrario, Querétaro, Colima y 
Michoacán, Sonora y Puebla perdieron, respecto del año anterior, alrededor de 203, 
122, 58, 26 y 7 mil toneladas, respectivamente. Finalmente, de 2016 a 2017 se 
registró un crecimiento general en el movimiento intermodal ferroviario de 439 mil 
toneladas. 

Ahora bien, como ya se comentó el estado de origen de carga intermodal ferroviaria 
con crecimiento absoluto más importante en el último año es Veracruz, cuya carga 
ascendió con una tasa menor a la de los estados citados en párrafos anteriores, a 
razón de 15.6% promedio anual. No obstante, en términos absolutos, esa tasa 
representó un aumento importante de 204,097 toneladas contenerizadas en el 
último año y de 737,975 toneladas a lo largo del periodo de 2010 a 2017.  

En lo referente a los principales estados de origen del tonelaje contenerizado 
transportado por ferrocarril, en la Figura 3.2 es posible reconocer que, a lo largo del 
periodo de análisis, el estado de Colima ha ocupado siempre el primer lugar. 
Asimismo, en 2017, el segundo y tercer sitio estuvieron ocupados por Tamaulipas y 
Michoacán, respectivamente, situación que se ha repetido a lo largo del periodo con 
excepción de los años 2011 y 2014, en los que invirtieron su posición. Hasta el año 
2013, la Ciudad de México se había conservado inamovible en el cuarto lugar, sin 
embargo, en los últimos años la capital del país ha sido superada por Veracruz y 
Nuevo León, por lo que ha sido relegada al sexto sitio como origen de carga 
intermodal. Tradicionalmente, Veracruz ocupo el sexto lugar en la mayoría de los 
años del periodo, entorno que cambió en 2014, al mejorar su situación en dos 
posiciones, conservando en los últimos dos años el cuarto sitio. Nuevo León, por su 
parte, se ha estabilizado básicamente en el quinto lugar.  

A lo largo del periodo de análisis, San Luis Potosí ha fluctuado entre el séptimo y el 
octavo sitio. Querétaro ha tenido muchos vaivenes, en el último año, bajo 
estrepitosamente de posición, al pasar del noveno, en 2016, al decimosexto sitio en 
2017. Del lado contrario, Coahuila ascendió del decimotercer lugar en 2013 al 
séptimo en 2017, mostrando una importante mejoría en su posición. El resto de los 
estados han presentado oscilaciones poco significativas, sin embargo, destacan 
entre ellos, los estados de Chihuahua y Guanajuato, el primero, se ha caracterizado 
por un adelanto constante a lo largo del periodo, escalando en total cinco posiciones 
para terminar en el decimosegundo sitio. Del mismo modo, Guanajuato también ha 
hecho lo propio, remontando del decimocuarto en 2014 al noveno en 2017. 
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Tabla 2.1 Evolución de la participación estatal como origen de la carga contenerizada por ferrocarril 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.1 Evolución de la participación estatal como origen de carga contenerizada por ferrocarril (toneladas) 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.2. Importancia estatal de acuerdo a su participación como emisores de carga contenerizada, evolución 2010-17 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.3 Importancia estatal como origen de las toneladas de carga contenerizada por ferrocarril en 2017 
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2.1.2 Los estados como destino de la carga 
contenerizada por ferrocarril 

En cuanto a la evolución de los estados de destino de la carga contenerizada que 
se mueve por ferrocarril, es necesario asentar primeramente que son 20 las 
entidades que a lo largo de los últimos siete años han sido regularmente 
destinatarias de esta clase de flujos. Además, están los casos de Durango, Oaxaca 
y Tlaxcala, que han tenido participaciones esporádicas, particularmente Tlaxcala 
tuvo una única intervención durante el periodo, la cual se presentó en el año 2013, 
como se advierte en la Tabla 2.2. 

De igual modo, procedente de la observación de la citada tabla y de la Figura 2.5 
se puede establecer que del año 2010 al año 2017, la Ciudad de México, 
Tamaulipas y Nuevo León son las entidades de destino del mayor tonelaje de carga 
intermodal ferroviaria en México. El primero y el tercero, evidentemente relacionado 
a los principales centros de consumo en el país, la zona metropolitana de la Ciudad 
de México y la importante zona industrial, urbana y habitacional, de Monterrey. El 
segundo, vinculado a los flujos de exportación y al principal nodo de comercio 
exterior, Nuevo Laredo.  

Por otra parte, en el periodo de análisis, llama la atención las elevadas tasas de 
crecimiento de las toneladas contenerizadas destinadas a Sinaloa, Chihuahua e 
Hidalgo. En el último año, principalmente resalta el crecimiento de Sinaloa a razón 
del 96.9% promedio anual que significó el paso de 363 a 41,687 toneladas en siete 
años, 2010-2017. En contraste, hubo algunos estados de destino de carga 
intermodal ferroviaria que presentan crecimientos negativos, es el caso de Puebla, 
cuya carga descendió a razón de -44.1% promedio anual, que en términos absolutos 
representó una caída importante, al pasar de 64,009 a 1,092 toneladas 
contenerizadas, en el lapso de 2010 a 2017.  

En términos absolutos, de 2016 a 2017, el estado de Michoacán y la Ciudad de 
México, presentan descensos importantes como destinos de carga intermodal, al 
reducir su tonelaje en 223,218 y 44,840 toneladas, respectivamente. Del lado 
contrario Tamaulipas, Veracruz y Baja California tuvieron un incremento conjunto 
de 583,467 toneladas. 

En lo referente a la importancia que como destinatarios de carga intermodal 
ferroviaria tienen los estados, en la Figura 2.4 es posible apreciar que, durante el 
periodo de análisis, la Ciudad de México siempre ha figurado como el primer lugar. 
En 2017, en el segundo y tercer sitio estuvieron Tamaulipas y Nuevo León, 
respectivamente. Por segundo año, Coahuila se mantiene en la cuarta posición. 

De 2013 a 2017 Veracruz sube ocho categorías, al pasar del décimo cuarto al sexto 
lugar. Asimismo, durante el último año, el Estado de México, Sonora y Sinaloa 
mejoraron en una posición, mientras que, Michoacán bajo dos niveles, y Colima, 
Jalisco, San Luis Potosí, Hidalgo y Puebla retrocedieron un nivel. 
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Por tercer año consecutivo llama la atención la nula participación de algunos 
estados como destinatarios de carga intermodal, que anteriormente sí contribuían, 
tales son los casos de Aguascalientes, Tlaxcala y Durango. Por otra parte, los 
demás estados tradicionalmente destinatarios de carga intermodal han tenido 
altibajos poco significativos en su posición como miembros de esta lista.  

En lo referente a la contribución de otros estados al movimiento nacional de carga 
ferroviaria en contenedor, cabe señalar que la información anteriormente revisada 
pone en evidencia la nula participación de los siguientes estados: Baja California 
Sur, Campeche, Chiapas, Guerrero, Morelos, Nayarit, Quintana Roo, Tabasco y 
Yucatán. 

Situación que no debe extrañar dada la falta de infraestructura ferroviaria o lo 
inoperante de ésta, en los estados de Baja California Sur, Morelos y Guerrero. Así 
como, la interrupción frecuente del servicio ferroviario en la Península de Yucatán y 
en los estados de Tabasco y Chiapas, derivado del mal estado de las vías a causa 
del azote de repetidos fenómenos meteorológicos en la región.  

Por lo demás, sobresale la ausencia de carga contenerizada ferroviaria con origen 
o destino en Nayarit, así como los pequeños volúmenes operados en los estados 
de Sinaloa, Durango, Oaxaca y Tlaxcala al inicio del periodo y su posterior 
desaparición, sobre todo el caso de Aguascalientes. 
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Tabla 2.2 Evolución de la participación estatal como destino de la carga contenerizada por ferrocarril 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.4 Evolución de la participación estatal como destino de las toneladas de carga contenerizada por ferrocarril 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.5 Importancia estatal de acuerdo a su participación como destinatarios de carga contenerizada, evolución 2010-2017 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.6 Importancia estatal como destino de las toneladas de carga contenerizada por ferrocarril en 2017 
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2.2 Evolución de los principales pares origen-
destino del movimiento ferroviario intermodal 
en México 

.  

En lo referente a la evolución de los pares origen-destino de la carga intermodal 
ferroviaria, es conveniente mencionar que, en 2017, alrededor del 78% de estos 
flujos se han concentrado en 30 pares. En la Tabla 2.3 se exponen, en dos 
secciones, los correspondientes a los años 2010 al 2017, que como se observa en 
su gran mayoría se mantienen desde el año 2010. De este modo, estos duplos 
pueden calificarse como los principales. Adicionalmente, para el año 2017 se han 
detectado otros 148 pares con movimiento menor o poco significativo, de manera 
que pueden calificarse como pares origen-destino secundarios. 

Ahora bien, de acuerdo a la información de la Tabla 2.4 y la Figura 2.7, a lo largo 
del periodo 2010-2017 el principal par ha sido Manzanillo-Pantaco, que a lo largo 
de todo el periodo de estudio se ha posicionado en el primer lugar, asimismo, su 
complemento el par Pantaco-Manzanillo ha fluctuado del cuarto sitio al décimo 
primero en los últimos ocho años. En la segunda posición está el par Veracruz-
Pantaco que, por segunda ocasión consecutiva, alcanza este sitio. El tercer lugar 
corresponde al par Lázaro Cárdenas- Pantaco que, del lugar 28° en 2010, se ha 
situado principalmente como el segundo y tercer par en importancia a lo largo de 
los ocho años del análisis. El cuarto lugar es ocupado por el par San Luis Potosí-
Nuevo Laredo, mismo par que, en flujo inverso, ocupa el séptimo lugar. El quinto y 
sexto lugar involucran a Salinas Victoria en el área conurbada de Monterrey, el 
primero como destino y el segundo como origen, como componente de las duplas 
Lázaro Cárdenas-Salinas Victoria y Salinas Victoria-Nuevo Laredo. El octavo y 
décimo lugar, también involucran a Nuevo Laredo, como origen de los pares con 
Encantada y Mina México. En 2017, el noveno lugar es ocupado por el par 
Manzanillo-Guadalajara que, de acuerdo a los datos, perdió dos posiciones en el 
último año.  

Respecto del año anterior (2016) en el año 2017 se mantuvieron en su mismo nivel 
los primeros cuatro pares Manzanillo-Pantaco, Veracruz-Pantaco, Lázaro 
Cárdenas-Pantaco y San Luis Potosí-Nuevo Laredo. Asimismo, los pares Salinas 
Victoria-Lázaro Cárdenas y Encantada-Nuevo Laredo también conservaron su 
misma posición (18° y 26°, respectivamente).  

Por un lado, en el último año cayeron de su nivel los pares: Nuevo Laredo-San Luís 
Potosí, Manzanillo-Guadalajara, Pantaco-Manzanillo, Monterrey-Piedras Negras, 
Manzanillo-Monterrey, Nuevo Laredo-Rojas, Pantaco-Lázaro Cárdenas, Veracruz-
Melchor Ocampo, Piedras Negras-Encantada, y Lázaro Cárdenas-Cuautitlán (Ver 
Figura 2.7 y Tabla 2.4). 
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Por el otro lado, mejoraron su nivel los pares: Salinas Victoria-Nuevo Laredo, Nuevo 
Laredo-Encantada, Nuevo Laredo-Mina México, Nuevo Laredo-Salinas Victoria, 
Pantaco-Veracruz, Horacio P. Sánchez-Veracruz, Mina México-Nuevo Laredo, 
Pantaco-Mexicali, Chihuahua-Ciudad Juárez, Rojas-Nuevo Laredo, Altamira-
Monterrey, Nuevo Laredo-Silao, y Guadalajara-Mexicali. Particularmente, 
sobresalen los pares Rojas-Nuevo Laredo y Horacio P. Sánchez-Veracruz, los que 
elevaron su posición tan solo en el último año, en veintiuno y diecisiete niveles, 
respectivamente. 

En lo que se refiere a los volúmenes operados entre cada par, en la Figura 2.8 y 
Tabla 2.5 se reconfirma la preponderancia del par Manzanillo-Pantaco, cuyo 
movimiento superior a un millón de toneladas y, equivalente a poco más del 10% 
del total de la carga intermodal ferroviario (ver Tabla 2.6 y Figura 2.9), deja abajo 
con mucho al siguiente par. Así, en un segundo nivel, con alrededor de 667 mil 
toneladas que representan el 6.5% del tonelaje total está el par Veracruz-Pantaco. 
Enseguida, con tonelajes que fluctúan entre las 300 y 475 mil toneladas, 
equivalentes a participaciones de entre el 3 y el 5% están los pares Lázaro 
Cárdenas-Pantaco, San Luis Potosí-Nuevo Laredo, Lázaro Cárdenas-Salinas 
Victoria, Salinas Victoria-Nuevo Laredo, Nuevo Laredo-San Luis Potosí, Nuevo 
Laredo-Encantada y Manzanillo-Guadalajara. El resto de los principales pares 
fluctúa de alrededor de 100 mil a 300 mil toneladas, con participaciones que van del 
1 al 3%, respectivamente.  

Por otra parte, en el periodo de análisis, llama la atención que, entre las mayores 
tasas de crecimiento, muchas se relacionan con pares que involucran a Lázaro 
Cárdenas ya sea como origen o destino, ellos son: Lázaro Cárdenas-Salinas 
Victoria y su inverso, Salinas Victoria-Lázaro Cárdenas (con tasas del 317% y 28% 
promedio anual), y Lázaro Cárdenas-Pantaco (38.4% promedio anual). Estas tasas 
patentizan el éxito de los servicios ferroviarios disponibles en este puerto y su 
elevado dinamismo. 

Paradójicamente, la mayor tasa negativa o decrecimiento se refiere al par Pantaco-
Lázaro Cárdenas (-9.3% promedio anual), seguido de Nuevo Laredo-Silao (-8.5% 
promedio anual) y Manzanillo-Guadalajara (-1.6% promedio anual). 

En términos absolutos, los crecimientos más grandes a lo largo del periodo 2010-
2017 han beneficiado a Pantaco, así el par Veracruz-Pantaco, Lázaro Cárdenas-
Pantaco y Manzanillo-Pantaco crecieron alrededor de 440, 425 y 290 mil toneladas, 
respectivamente. Confirmando el papel concentrador de la Ciudad de México. 

De manera especial, llama la atención la participación creciente de Salinas Victoria, 
misma que ha desarrollado un papel protagónico durante el periodo, así los pares 
Salinas Victoria-Nuevo Laredo y su complemento Nuevo Laredo-Salinas Victoria 
crecieron conjuntamente alrededor de 526 mil toneladas, durante el período 2010-
2017. Simultáneamente, los pares Lázaro Cárdenas-Salinas Victoria y su 
complemento Salinas Victoria-Lázaro Cárdenas, tuvieron un crecimiento conjunto 
de poco más de 517 mil toneladas.  
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Otro par que acrecentó de manera importante su movimiento intermodal ferroviario 
fue Monterrey-Piedras Negras, dupla en la que recae el sexto mayor incremento a 
lo largo del periodo con cerca de 245 mil toneladas.  

Por el lado de las mermas, a lo largo del periodo 2010-2017, llaman la atención los 
descensos de los movimientos entre los pares Pantaco-Lázaro Cárdenas (-153 mil 
toneladas), Nuevo Laredo-Silao (-119 mil toneladas) y Manzanillo-Guadalajara (-38 
mil toneladas). 

En lo que respecta a los cambios del último año (2016-2017), destacan por su 
magnitud los crecimientos absolutos de: Veracruz-Pantaco (120 mil toneladas), 
Horacio P. Sánchez-Veracruz (98 mil toneladas), Salinas Victoria-Nuevo Laredo (95 
mil toneladas), Rojas-Nuevo Laredo (82 mil toneladas) y Pantaco-Veracruz (81 mil 
toneladas). En tanto que las reducciones más importantes del último año, 
involucraron a Pantaco como destino, ya que se presentaron en los pares 
Manzanillo- Pantaco (-97 mil toneladas) y Lázaro Cárdenas-Pantaco (-67 mil 
toneladas). El siguiente par con pérdida fue Nuevo Laredo-San Luis Potosí que 
durante el último año perdió poco más de -42 mil toneladas. 
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Tabla 2.3 Evolución de los principales pares origen-destino 2010-2017. Sección 1 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Tabla 2.3 Evolución de los principales pares origen-destino 2010-2017. Sección 2 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Nota: El dato de 2010 para el par Lázaro Cárdenas-Salinas Victoria, está colocado fuera de escala en beneficio de la mejor visualización del resto de los datos. 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.7 Evolución de la importancia de los principales pares origen-destino 2010-2017 
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Tabla 2.4 Evolución 2010-2017 de la posición de los principales pares origen-destino del movimiento intermodal, con base en su 
colocación en el año respectivo 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.8. Evolución 2010-17 del tonelaje contenerizado en los principales treinta pares origen-destino dominantes en el año 2017 
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Tabla 2.5 Evolución 2010-17 del tonelaje de carga intermodal operado por ferrocarril en los principales pares origen-destino dominantes 
en el año 2017 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 

Figura 2.9. Evolución de la participación porcentual de las toneladas contenerizadas en los principales treinta pares origen-destino 

dominantes en 2017 
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Tabla 2.6 Evolución 2010-2017 de la participación porcentual del tonelaje de carga intermodal operado por ferrocarril en los principales 
pares origen-destino dominantes en el año 2017 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la matriz origen-destino de la carga intermodal ferroviaria 2010-2017 
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2.3 Líneas de deseo de la carga contenerizada 
transportada por ferrocarril 

Como ya se comentó, el desarrollo metodológico para el análisis de la información 
contenida en la matriz origen – destino de la carga transportada por ferrocarril, 
incluye la generación de líneas de deseo entre los pares origen – destino de los 
volúmenes de carga contenerizada que circulan por la red ferroviaria nacional. 

Como complemento de la información mostrada en el apartado anterior, la 
representación espacial de los intercambios de mercancías contenerizadas por 
medio de líneas de deseo (Figuras 2.10 a la 2.13), permite identificar visualmente 
los principales nodos de distribución de este tipo de carga.  

Así las cosas, las representaciones de las líneas de deseo correspondientes a los 
años pares del 2012 al 2016 y 2017, evidencian la convergencia de la malla 
conformada por estas líneas, sobre el centro del país, con vértices en los puertos 
del Pacífico, en la frontera norte, y en el Golfo de México, a lo largo de todo el 
periodo. Lo cual sugiere que el intermodalismo en México ha estado básicamente 
orientado al comercio internacional, hecho que se confirma a través de las 
estadísticas analizadas anteriormente en este documento. 

Al separar los intercambios expresados por las líneas de deseo, de acuerdo a los 
volúmenes de carga que representan, se observa que a lo largo del periodo, éstos 
involucran fundamentalmente a los puertos de Manzanillo, Lázaro Cárdenas, 
Veracruz y con menor pujanza a Altamira; así como a las ciudades fronterizas de 
Mexicali, Nogales, Ciudad Juárez, Piedras Negras, y Nuevo Laredo, además de los 
nodos de Cuautitlán, Pantaco, en el centro económico y geográfico del país, así 
como Silao, San Luis Potosí, Guadalajara en el centro-occidente y Monterrey en el 
noreste del territorio.  

Ahora bien, enfocando la atención en el último año y sólo en los intercambios 
superiores a 500 mil toneladas de carga intermodal (Figura 2.13). Sobresalen con 
más de 1 millón de toneladas el movimiento que mantienen el puerto de Manzanillo 
con el centro del país, convergente en la estación de Pantaco en la Ciudad de 
México.  

A menor escala, con intercambios que varían del medio a un millón de toneladas, 
figuran primeramente los intercambios entre el puerto de Veracruz-Pantaco, Lázaro 
Cárdenas y Pantaco, al igual que de Lázaro Cárdenas-Monterrey-Nuevo Laredo y 
San Luis Potosí con Nuevo Laredo. En el primer caso, corroborando para el 
intermodal, la tradicional importancia del servicio ferroviario entre Veracruz y la 
Ciudad de México. En el segundo caso reconfirmando el papel del puerto de Lázaro 
Cárdenas como nodo primordial de transferencia de carga a través del cual México 
participa en el mercado global. Finalmente, en el tercer caso evidenciando el papel 
de San Luis Potosí como nodo de concentración y distribución de los flujos operados 
por KCSM.  
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En una escala de 250-499 mil toneladas se identifican, entre otros, los flujos entre 
Pantaco y Manzanillo, que conjuntamente con los movimientos entre Veracruz y la 
estación de Pantaco, terminan por definir los dos ejes transversales de transporte, 
fundamentales para el país: Manzanillo-Pantaco-Veracruz; y Lázaro Cárdenas–
Pantaco-Veracruz. Asimismo, la esquematización de las líneas de deseo permite 
apreciar flujos longitudinales entre los dos principales puertos marítimos del Pacífico 
(LC y Mz) y el más importante puerto fronterizo del norte del país, Nuevo Laredo, 
así como un flujo directo entre este y Pantaco. 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2012 de la DGTFM, S.C.T. 

Figura 2.10 Líneas de deseo de la carga contenerizada transportada por ferrocarril en 2012 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2014 de la DGTFM, S.C.T. 

Figura 2.11 Líneas de deseo de la carga contenerizada transportada por ferrocarril en 2014 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2016 de la ARTF, S.C.T. 

Figura 2.12 Líneas de deseo de la carga contenerizada transportada por ferrocarril en 2016 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2017 de la ARTF, S.C.T. 

Figura 2.13 Líneas de deseo de la carga contenerizada transportada por ferrocarril en 2017 
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2.4 Principales corredores: (asignaciones de los 
flujos de carga intermodal) 

Al realizar la asignación de carga por todos los arcos y nodos de la red ferroviaria, 
los resultados expuestos en las Figuras 2.14 a la 2.16 y 2.17, para los años pares 
entre 2012 al 2016 y 2017, respectivamente, muestran claramente que el transporte 
ferroviario intermodal define principalmente cuatro corredores, mismos que para 
2017 operaron con flujos de más de un millón de toneladas anuales y uno más, con 
flujos entre 500 mil y un millón de toneladas anuales. 

Corredores con más de un millón de toneladas: 

1. Nuevo Laredo – ZMCM. Eje norte-sur, con punto de entrada en la ciudad de 
Nuevo Laredo, Tamaulipas en la frontera noreste de México, cuya conformación 
comprende a las ciudades de Monterrey, N.L., San Luis Potosí; Celaya, Gto., y los 
centros de Cuautitlán y Tlanepantla en el Estado de México, además de Pantaco en 
la Ciudad de México, como nodos terminales en la zona urbano – industrial del 
centro del país (Figura 3.17). 

2. Manzanillo – Bajío – Valle de México. En la zona central del país, el eje inicia 
en Manzanillo, Col., en la vertiente del Pacífico con dirección al centro industrial y 
comercial de México con final en las terminales de Tlanepantla, Estado de México 
y Pantaco, Ciudad de México. Pasando en este caso por las ciudades de 
Guadalajara, Jal.; Celaya, Gto., y Querétaro, Qro. 

3. Lázaro Cárdenas – Bajío - Valle de México. Se ubica también en la zona central, 
conectando la costa del Pacífico a partir del puerto de Lázaro Cárdenas en 
Michoacán con la zona urbano – industrial del Valle de México, siguiendo la ruta de 
Celaya, Gto.-Querétaro, Qro.–Pantaco en la Ciudad de México. 

4. Veracruz – ZMCM, localizado en el centro, este eje transversal a la costa, 
conecta e los puertos de Coatzacoalcos con Veracruz en el Golfo de México con los 
nodos ferroviarios de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.  

Corredores intermodales de 500 mil a 1 millón de toneladas: 

5. Mexicali – Guadalajara. Eje norte – sur que recorre el noroeste del país y 
concentra las cargas de Mexicali, B.C. y Nogales, Son. para sumarlas en 
Guadalajara, Jal. a los tráficos que se dirigen al centro urbano, industrial y comercial 
de la ZMCM. 

6. Piedras Negras-Monterrey. Eje que recorre el noreste del país y conecta a Eagle 
Pass en el sur de los Estados Unidos con la región industrial y comercial de 
Monterrey, Nuevo León 

Atiende tráficos que provienen de los Estados Unidos, ingresan por el sur del estado 
de Texas y se dirigen a la zona metropolitana de Monterrey y/o que se conectan al 
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corredor Monterrey-San Luis Potosí-Celaya-ZMCM; al corredor Monterrey-Altamira 
y/o continúan su viaje al Bajío o la ZMCM por la línea de FERROMEX siguiendo el 
corredor Monterrey-Torreón-Gómez Palacio-Aguascalientes-Celaya. 

Corredores intermodales de 100 mil a 500 mil toneladas: 

7. Monterrey - Altamira. Eje que recorre el noroeste del país y que conecta al puerto 
de Altamira en el Golfo con la región de alta industrialización en Monterrey, estado 
de Nuevo León. Atiende a los tráficos que se originan o dirigen del puerto a la zona 
metropolitana de Monterrey. 

8. Ciudad Juárez – Valle de México. Eje determinado por las estaciones de Ciudad 
Juárez en la frontera norteña de Chihuahua, Chihuahua (la capital del estado del 
mismo nombre), Torreón, Coahuila y Silao, Guanajuato en la zona centro, donde la 
carga contenerizada se integra a los volúmenes que circulan por los tramos 
ferroviarios que atraviesan porciones de los estados de Guanajuato, Querétaro, 
Hidalgo, Estado de México y la Cd. De México. 

Corredores intermodales de 50 a 100 mil toneladas: 

9. Altamira – San Luis Potosí. Se establece entre la ciudad de San Luis Potosí en 
el altiplano y el puerto de Altamira en las costas tamaulipecas del Golfo de México 
que transporta la carga ferroviaria contenerizada de la región. 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2012 de la DGTFM, S.C.T. 

Figura 2.14 Corredores mexicanos de carga intermodal por ferrocarril, 2012 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2014 de la DGTFM, S.C.T. 

Figura 2.15 Corredores mexicanos de carga intermodal por ferrocarril, 2014 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2016 de la ARTF, S.C.T. 

Figura 2.16 Corredores mexicanos de carga intermodal por ferrocarril, 2016 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2017 de la ARTF, S.C.T 

Figura 2.17 Corredores mexicanos de carga intermodal por ferrocarril, 2017 
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Fuente:  Instituto Mexicano del Transporte con base en los datos 2014 de la DGTFM, S.C.T. 

Figura 2.18 Corredores mexicanos de tráfico intermodal por ferrocarril (t-km), 2014 
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Ahora bien, la comparación de la situación a lo largo del periodo de análisis (Figuras 
2.14 a la 2.17) corrobora la conformación y el fortalecimiento de los corredores 
citados anteriormente. Particularmente, la observación de dichas figuras permite 
concluir el crecimiento del flujo de carga intermodal en la fracción veracruzana del 
corredor Coatzacoalcos-Veracruz-ZMCM, mayormente en la sección de 
Coatzacoalcos-Veracruz, durante el último año.  

También, aunque es poco notorio, en el último año la disminución del corredor 
Chihuahua-Torreón-Aguascalientes-Silao-ZMCM, en contraste, es perceptible su 
fortalecimiento en su primera sección, de Ciudad Juárez a Chihuahua, que en los 
últimos dos años mantiene un crecimiento importante. Situación que se reproduce 
en el corredor ferroviario Piedras Negras-Monterrey. Cabe señalar, que ambos 
tramos se ubican en líneas de FERROMEX. 

En paralelo, el flujo intermodal ferroviario del corredor transversal Altamira-San Luis 
Potosí ha disminuido al pasar del rango de 50 a 100 mil toneladas en los primeros 
dos años del periodo de análisis, al rango menor de 10 a 50 mil toneladas, en los 
últimos dos años del periodo.  

Para concluir esta sección, en la Figura 2.18 se esquematizan el tráfico en 
toneladas-kilómetro correspondiente al año 2014. Cabe señalar que, el desfase 
temporal de la información considerada es debido a la falta de consistencia de las 
cifras respectivas en las bases de datos más recientes, que luego de un análisis 
estadístico desarrollado en el IMT10 recomienda no utilizar dichas cantidades11. De 
este modo, en el mapa correspondiente a 2014 se observan los mismos ejes que 
en la sección anterior, y, se reconfirma la existencia de los tres corredores norte – 
centro y, cuatro transversales, tres de los cuales convergen en la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM). En particular, se identifican: 

                                            

10 TE 11/19 Análisis de consistencia estadística y validación de la matriz origen–destino de la carga 
ferroviaria 2017. 

11 Entre otras, el citado estudio encontró inconsistencias en la variable tonelada-kilómetro. 
Específicamente, la revisión de la variable t-km, contrastó a nivel de empresa, el dato de cada registro 
con el producto de multiplicar las toneladas por la distancia registrada para cada par origen-destino. 
En el ámbito del tráfico local, los porcentajes de registros dentro de un rango de diferencia aceptable 
fueron superiores al 92 %, no así en el tráfico interlineal remitido, en donde: 

• Los resultados indican que 75 % de los datos de Ferromex, muestran diferencias 
mayores al 5 % considerado como margen aceptable.  

• Sólo 11.08 % de los datos de Ferrosur se encuentra dentro del rango señalado. 

• De manera que, las t-km correspondientes al tráfico interlineal remitido de Ferromex, 
Ferrosur y LCD deben revisarse, ya sea para corregir los datos o para aclarar sí el 
asunto obedece a cómo cada empresa registró las distancias de los pares origen-
destino, más allá del dato de t-km estimado y de la indicación establecida en la “guía de 
llenado” que acompaña al formato de captura. 



2. Resultados del análisis origen-destino de la carga ferroviaria nacional, comparativa datos de 
2010-2017 

65 

1. Por el oeste del país, el eje Mexicali, B.C. - Guadalajara, Jal.  

2. En el área central, se delinea el eje Ciudad Juárez, Chih. – Silao, Guanajuato 

3. Hacía el este, corriendo por la vertiente interior de la Sierra Madre Oriental, se 
estructura el eje formado por las ciudades de Nuevo Laredo, Tamaulipas – Celaya, 
Guanajuato 

4. Del lado del litoral del Pacífico, el eje Manzanillo, Colima – ZMCM. 

5. Conectando también al Pacífico con el centro del país, el eje Lázaro Cárdenas, 
Michoacán – ZMCM. 

6. Por el lado del Golfo de México, se conforma el corredor Veracruz, Veracruz – 
ZMCM. 

7. En el centro noreste, el corredor que enlaza el puerto de Altamira, Tamaulipas 
con la ciudad de San Luis Potosí en el estado del mismo nombre.
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3. Los centros de transferencia de carga 
intermodal o terminales 

Un papel importantísimo en el buen desarrollo del transporte intermodal lo ejercen 
los centros de transferencia de carga o terminales intermodales. Al respecto, es 
primordial tener claro que una terminal intermodal es el espacio físico donde, en una 
cadena de distribución, se verifica la transferencia masiva de la carga 
contenerizada, o en remolque, entre el ferrocarril y el autotransporte o entre éstos y 
el marítimo. 

Fundamentalmente, los principales servicios que se realizan en una terminal 
intermodal son de tres tipos: 1) Logísticos; 2) Operativos y 3) de Comercio Exterior. 

Asimismo, por el alcance de su área de influencia las terminales intermodales 
pueden especializarse en el ámbito regional, nacional o internacional. 

De acuerdo con KCSM12 la consistencia de su red se basa en su alcance, la 
conectividad, la densidad de las ramas y algo muy importante el desempeño de la 
terminal. Asimismo, la fortaleza de las terminales se sustenta en su infraestructura, 
ubicación geográfica, área de influencia, administración interna, la conectividad, los 
procesos de la autoridad, la gestión de los flujos de autotransporte y ferrocarril, y la 
eficiencia de los actores externos. 

Es un hecho que, el buen desempeño de las terminales intermodales representa 
para el usuario-cargador (dueño de la carga), beneficios. La suma de atributos 
puede transformarla de una simple terminal en una verdadera plataforma logística 
para el comercio exterior y doméstico. 

En cuanto a la situación en México, la información oficial disponible reportada en 
2016 por la SCT, señala la existencia de 70 terminales de carga segmentadas en: 
61 permisionadas13 y 9 concesionadas14. Es conveniente aclarar que, las terminales 
concesionadas son aquellas “instalación donde se otorga el servicio de carga y 

                                            

12 Kansas City Southern. Logros y perspectivas Kansas City Southern. 125 Aniversario. 6 de 
septiembre. 2012 

13 Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, DGDFM. Anuario Estadístico Terminales 
de Carga 2016. P. 3. Ver Tabla 3.1 

14 Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, DGDFM. Anuario Estadístico Terminales 
de Carga 2016. P. 4. Ver Tabla 3.2 
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descarga entre el transporte ferroviario y otros modos de transporte y que se 
encuentra en terreno federal ferroviario concesionado”. En el caso de las terminales 
permisionadas, se refiere también a instalación que ofrecen el servicio de carga y 
descarga entre el transporte ferroviario y otros modos de transporte, la diferencia 
radica en que se encuentran localizadas en terreno privado y requiere de un permiso 
especial que expide la SCT. 

Así pues, de acuerdo con la Figura 3.1, la mitad de las terminales permisionadas 
inició operaciones u obtuvo su permiso después de 2010. El desarrollo 
relativamente reciente de las instalaciones se constata al observar que 
aproximadamente el 50% de los permisos se han otorgado a partir de ese año. 

 

Fuente:  Elaboración propia con base en datos del Anuario Estadístico Terminales de Carga 2014-2016. Dirección General 
de Transporte Ferroviario y Multimodal y Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, SCT. 

Figura 3.1 Crecimiento acumulado del número de terminales permisionadas 

De acuerdo a la información disponible y según la Dirección General de Transporte 
Ferroviario y Multimodal (DGTFM), en el año 2014, el 66.5% de los TEU’s 
transportados por los ferrocarriles en México, se operaron en terminales 
permisionadas. Mientras que, el 33.5% restante lo hizo en terminales 
concesionadas (Figura 3.2).  
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Nota: En 2014 a nivel nacional, se movió un total de 1,308,061 TEU’s. 

Fuente:  Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2014. DGTFM. P. 27 

Figura 3.2 TEU’s operados por permisionarios y concesionarios en 2014 

Por otra parte, el inventario oficial de las terminales se enriquece con el punto de 
vista de los ferrocarriles, el cual se sintetiza a través de la Figura 3.5, mapa en el 
que se observa la perspectiva de la Asociación Mexicana de Ferrocarriles en cuanto 
a la identificación de las terminales ferroviarias de acuerdo a su función y proveedor 
de servicios de transporte ferroviario. Así reconoce para Ferromex: once terminales 
intermodales, trece terminales de Cross Dock, y nueve de trasvase. En el caso de 
KCSM no señala diferencias asociadas a los servicios de terminal, de modo que 
solo reporta quince instalaciones. 

En cuanto a la información oficial de las terminales permisionadas, en la Tabla 3.1 
se reúnen los datos generales disponible al respecto, donde se detallan los aspectos 
básicos de cada una de ellas: a) año de inicio de operaciones, b) nombre o 
denominación de cada una de estas terminales; y c) entidad o estado de ubicación. 
Asimismo, en la Tabla 3.2 se compendia la información referente a las terminales 
concesionadas, en este caso, la tabla resume la siguiente información: a) nombre o 
denominación de cada una de las terminales; b) nombre del ferrocarril dueño de la 
concesión y principal operador ferroviario y c) localidad de ubicación. Puede 
señalarse que, en general, estas particularidades pueden conforman el cimiento 
para arrancar una caracterización detallada de cada instalación, que sería lo 
deseable. 

La revisión de esta información permite señalar la existencia de 60 terminales 
permisionadas, las cuales están ubicadas en 14 estados (ver Figura 3.3), la 
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concentración mayor se localiza en cuatro entidades, que en conjunto albergan al 
62% de estas facilidades. Estos estados son: Nuevo León (16 terminales) Estado 
de México (9 terminales) y Jalisco y Querétaro (6 terminales cada uno). El 38% 
restante de las terminales está ubicado en diez estados: Hidalgo, San Luis Potosí, 
Veracruz, Coahuila, Durango, Guanajuato, Tamaulipas, Aguascalientes, Puebla y 
Sonora. 

 

 

 

Fuente:  Elaboración propia con información del Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2016, DGDFM. 

Figura 3.3 Distribución estatal de las terminales permisionadas en 2016 

 

 

 

Por su parte, las diez terminales concesionadas reportadas en el anuario de 2014 
están ubicadas en la ciudad de México y siete estados que son: Chihuahua, Estado 
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de México, Puebla, Jalisco, Baja California, Sonora y Nuevo León (ver Figura 3.4). 
Cabe señalar que, para 2016 la DGDFM reporta la cancelación de una terminal 
concesionada, pero no indica cuál, al parecer se refiere a la terminal de Cd. Juárez, 
ya que para el estado de Chihuahua informa de una sola instalación de este tipo15, 
además, Intermodal México (empresa del Grupo México a cargo de su división de 
transporte intermodal) la promueve únicamente como centro de trasvase16. 

 

 

Nota: el Anuario 2016 reporta nueve terminales, pero no específica cual fue la cancelada, se tienen indicios que pudiera ser 
la de Ciudad Juárez, Chihuahua, sin embargo, esta información no ha sido corroborada y deberá tomarse con reserva. 

Fuente:  Elaboración propia con información del Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2014 y 2016.  

Figura 3.4 Distribución estatal de las 10 terminales concesionadas reportadas en 2014.  

 

                                            

15 Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, DGDFM. Anuario Estadístico Terminales 
de Carga 2016. P. 6 

16 http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Trasvase/CdJuarez 
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Tabla 3.1 Terminales Ferroviarias de Carga con Permiso de Operación 2016 (1/2) 

 

Nota: En 2016 la DGDFM reportó la cancelación de la terminal Networks & Logistics, S.A. de C.V., de Querétaro 

Fuente:  Elaboración propia con base en datos del Anuario Estadístico Terminales de Carga 2014-2016. Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, SCT. 
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Tabla 3.1 Terminales Ferroviarias de Carga con Permiso de Operación 2016 (2/2) 

 

Fuente:  Elaboración propia con base en datos del Anuario Estadístico Terminales de Carga 2014-2016. Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, SCT. 
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Tabla 3.2 Terminales de Carga Operadas por Concesionarios Ferroviarios 2014-2016 

 

Nota: En 2016, la fuente reporta 9 terminales concesionadas pero no las menciona particularmente. Por estado, dicho documento solo reporta una terminal para Chihuahua y la refiere 
en la capital del estado, por este motivo, es posible que la terminal de Cd. Juárez sea la cancelada, no por falta de operación, más bien porque ésta se realiza en el lado estadounidense, 
en el Paso, Tex. 

Fuente:  Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2016. DGDFM. Pág.15 
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Fuente:  https://amf.org.mx/pdfs/mapaintermodales.pdf 

Figura 3.5 Terminales de carga ferroviaria registradas por la Asociación Mexicana de Ferrocarriles 

https://amf.org.mx/pdfs/mapaintermodales.pdf
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Tabla 3.3 Principales terminales intermodales en México, (2017) 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la base de datos 2017 de la ARTF, SCT 
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Ahora bien, es necesario aclarar que el movimiento intermodal no se presenta en 
todas las terminales enlistadas como permisionadas o concesionadas en las 
respectivas tablas, de acuerdo al anuario 201617 a lo largo del periodo 2014-2016 
solo en 21 terminales se han operado contenedores. 

En tal sentido, con sustento en información proveniente de las bases de datos de la 
ARTF correspondientes a 2017, de acuerdo a la suma de las toneladas expedidas 
como origen más las recibidas como destino, que constituyen el total de toneladas 
contenerizadas operadas en cada una de las terminales, en la Tabla 3.3 se exponen 
las facilidades intermodales más importantes en dicho año. 

Cabe subrayar que, la posición de cada terminal dentro de la tabla, tiene relación 
con la magnitud de toneladas operada en aquel año, de este modo, las 19 
instalaciones enlistadas completan prácticamente el 97% del tonelaje operado en 
2017. Al respecto, con el propósito de aclarar ciertas divergencias, es necesario 
mencionar algunas particularidades, entre ellas que: 

• En Manzanillo existen varias terminales que operan contenedores, sin embargo, 
el transporte ferroviario es realizado en su totalidad por Ferromex y es reportado a 
la ARTF como una sola terminal.  

• Lo mismo ocurre en el caso de Lázaro Cárdenas, sin embargo, para este puerto 
existe estadística separada para cada terminal.  

• En el caso de Veracruz, operan KCSM y el consorcio Ferrosur-Ferromex, de 
modo que la estadística está asociada a este hecho y no, propiamente, a las 
facilidades en las que se desarrolla la carga y descarga de los trenes, en tal sentido, 
la interpretación de la información deberá tomar en cuenta este factor.  

• En el caso de las fronteras terrestres, se tienen indicios que muchas de las 
operaciones intermodales se realizan en instalaciones ubicadas en territorio 
estadounidense, por ejemplo, en Laredo Texas, o El Paso, Texas. Así, dado que los 
trenes intermodales constituyen tráficos prioritarios, se esperaría que en la mayoría 
de los casos crucen la frontera directamente, sin necesidad de operaciones 
adicionales en territorio mexicano fronterizo. 

Con todo, desafortunadamente no está disponible la cantidad de TEU´s o 
contenedores maniobrados individualmente en cada una de las terminales, dato que 
posiblemente hubiera modificado el panorama descrito anteriormente, motivo por el 
cual se debe señalar la conveniencia de contar con esta información de manera 
sistemática y permanente. De esta suerte, con el propósito de complementar la 
perspectiva descrita, en la Tabla 3.4 se presenta la distribución del total de TEU’s 
operados en cada mesorregión en los años 2014 a 2016. Asimismo, en la Figura 

                                            

17 Dirección General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal (2016). Anuario Estadístico Terminales 
Ferroviarias de Carga 2016. Pág. 22 
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3.7 se esquematiza la información para 2016, que corresponde a los datos más 
recientes disponibles.  

Tabla 3.4 Comparativo anual de carga contenerizada por mesorregión (TEU´s) 

 

Fuente:  Anuario Estadístico 2016. Terminales Ferroviarias de Carga. DGDFM. Pág. 30 

 

 

Fuente:  Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2014. DGTFM. Pág. 17  

Figura 3.6 Mesorregiones 
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Fuente:  Elaboración propia con base en información del Anuario Estadístico 2016. Terminales Ferroviarias de Carga. 
DGDFM. Pág. 29 

Figura 3.7 Operación intermodal por mesorregión en 2016, TEU’s 

 

De acuerdo a la información de la DGDFM, y tal como se observa en la Tabla 3.4, 
en el último año se presentó una disminución del 8% en el número de TEU´s 
operados por ferrocarril en el país. Del mismo modo, a lo largo del periodo y en 
especial para el último año, la distribución ha sido dominada por la Región Centro 
(35%) y la Centro Occidente (31%) de manera que estas dos regiones congregaron 
alrededor del 66% del total de TEU´s operados en el año 2016. 

Por otra parte, con base en el tonelaje operado en cada terminal, atendiendo a su 
orden de importancia, la observación de la Tabla 3.3 permite reconocer algunas 
situaciones entre las que destacan las siguientes: 

 Por el número de toneladas contenerizadas, las instalaciones intermodales 
del puerto de Manzanillo, concesionada a Ferromex, conquistan el primer 
lugar. 
 

 Aunque tradicionalmente se ha considerado como la instalación líder en su 
ramo, la terminal intermodal de Pantaco, en la concesión del FTVM y los 
principales tres ferrocarriles (KCSM, Ferromex y Ferrosur), en 2016 ocupó al 
segundo lugar. 
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 El tercer lugar fue ejercido por las facilidades de KCSM en Laredo Texas, que 
se asume se encuentran en el lado americano de la frontera, y que, de 
acuerdo a la publicidad del ferrocarril, son clave para agilizar el “transporte 
transfronterizo sin contratiempos desde y hacia México, con pre-autorización 
de aduanas para un servicio más rápido y de menor costo que el que puede 
ofrecer el transporte por camiones”18  
  

 De acuerdo a las concesiones, en Veracruz operan las tres principales 
compañías ferroviarias. Así, la instalación ferroviaria a cargo de Ferrosur y 
su socio Ferromex, localizadas al interior del recinto portuario, ocuparon el 
cuarto lugar. Mientras que, en la espuela a cargo de KCSM se manejó una 
porción marginal de las toneladas de aquellos. Al respecto, cabe tener 
presente que la puesta en operación de la ampliación del puerto de Veracruz, 
especialmente de la nueva terminal ICAVE-HPH, el 1° de julio de 2019, y el 
potencial florecimiento de la terminal permisionada al Grupo Amigo en Santa 
Fe ofrecen la posibilidad de cambiar tal proporción. 
 

 En el caso del puerto de Lázaro Cárdenas, localidad concesionada al 
ferrocarril KCSM, existen varias terminales asignadas a diferentes 
operadores. De esta manera, dado que KCSM proporciona estadísticas 
diferenciadas para cada operador, se reconoce que la terminal de Hutchison 
Ports alcanzó el quinto lugar, mientras que la terminal APM se ubicó nueve 
lugares después, en el décimo cuarto sitio. Esta última, promociona su 
instalación intermodal como “capaz de estructurar un tren unitario que 
conecta a los principales mercados a través de servicios diarios en una red 
intermodal operada por KCSM”. Asimismo, destaca su conexión directa con 
su instalación de Cuautitlán, Izcalli, “que reduce significativamente los 
tiempos de operación estándar, hasta en 5 días comparado con el transporte 
carretero”19 . 
 

 En el sexto lugar se ubicó la terminal de Salinas Victoria del ferrocarril KCSM 
en Monterrey, Nuevo León. En el mismo estado, el octavo lugar lo obtuvo la 
terminal intermodal de Ferromex en Escobedo, en la zona conurbada de 
Monterrey. El tonelaje alcanzado por ambas, rondan cerca de los dos 
millones de toneladas, equivalente prácticamente al 10% del total.  
 

 En San Luis Potosí, el popularmente conocido Interpuerto, ahora 
denominado Nafta Rail, S.A. de C.V., situado al lado de la concesión de 
KCSM en las inmediaciones de la capital potosina, en 2017 se colocó en el 

                                            

18 https://www.kcsouthern.com/es-mx/why-choose-kcs/our-advantage/cross-border 

19 https://www.apmterminals.com/es/lazaro-cardenas/services/rail-services 
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séptimo lugar con alrededor de 930 mil toneladas de carga contenerizada ó 
4.5% del total. 

 En noveno lugar se impusieron las dos terminales intermodales de Ferromex 
de Guadalajara, que conjuntamente operaron alrededor de 650 mil toneladas 
ó 3.1% del tonelaje total nacional. Otras terminales importantes servidas por 
el mismo ferrocarril en la frontera norte del país son Piedras Negras, Mexicali 
y Ciudad Juárez. 
 

 La terminal Encantada y la Rampa Rojas en Ramos Arizpe, ambas en el 
Estado de Coahuila, se ubican en la concesión de KCSM. No obstante, la 
primera es servida también por Ferromex, entre estos dos operadores 
ferroviarios transportaron en 2017 poco más de 632 mil toneladas de carga 
contenerizada con origen o destino en la región de Encantada.  
 

 Entre otras terminales intermodales importantes destaca en el Estado de 
México la de Cuautitlán instalación en la que convergen los principales tres 
operadores ferroviarios, y en la que, en 2017 se manejaron el 1.4% del 
tonelaje intermodal total operado en el país. 
 

 Finalmente, el Guanajuato Puerto Interior (GPI), ubicado en la concesión de 
Ferromex en Silao, Gto., contribuyó con el 1.4% equivalente a poco más de 
283 mil toneladas, mientras que KCSM hizo lo propio con otras 230 mil 
toneladas ó 1.1% del total. 

Es probable que, el acomodo a través de otro indicador, como el número de carros 
o el número de TEU’s, modifique ligeramente el arreglo arriba comentado. De este 
modo, es conveniente hacer notar el papel de otras regiones o entidades 
tradicionalmente importantes en esta operación que pudieran figurar con otro 
indicador, por ejemplo:  

 Querétaro, que, de acuerdo a la Tabla 3.1, a lo largo de los últimos años ha 
albergado a seis terminales permisionadas. Entre ellas sobresale la conocida 
tradicionalmente como Terminal Intermodal de Carga de Querétaro, inscrita 
oficialmente como Sylo, S.A. de C.V. Con menor trayectoria destacan 
también las designadas como Ferroservicios, S.A. de C.V. y Lition Logistics, 
S.A. de C.V., así como la recientemente (2016) constituida Networks 
Crossdocking Services, S. A. de C.V. 
 

 Asimismo, en el Estado de México, está la instalación legalmente 
denominada Vamos a México, S.A. de C.V. o Terminal Puerta México, 
también conocida como Mina México, ubicada en las inmediaciones de la 
ciudad de Toluca, terminal que en años anteriores ha figurado entre las 
principales. 

Cambiando de tema, en lo referente a la evolución de la distribución por tamaño de 
las cajas operadas en México de 2014 a 2016, en la Tabla 3.5 se observa que, a lo 
largo del periodo las cajas operadas en las terminales intermodales ferroviarias son 
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mayoritariamente (59%) contenedores intermodales de 53 pies y contenedores 
marítimos de 40 pies (34%). Los primeros, se relacionan exclusivamente a flujos 
comerciales con América del Norte, de manera que su aparición en la red ferroviaria 
nacional se vincula básicamente a los corredores norte-sur. Complementariamente, 
los contenedores de 20 y 40 pies por sus características se asocian preferentemente 
al modo marítimo, aunque no de manera exclusiva. De este modo, seguramente 
muchos de los contenedores de 20 y 40 pies serán vistos en el ferrocarril en los 
corredores transversales con origen o destino en los puertos marítimos y en menor 
medida hacía o desde algún puerto fronterizo. Se aprecia, también, una disminución 
importante en el uso de contenedores marítimos de 20 pies, y de los terrestres de 
45 pies. En contrapartida, se advierte un aumento progresivo en la participación de 
los contenedores de 53 pies, puesto que, año con año, estos se han ido 
incrementando (Ver Figura 3.8).  

Por último, teniendo en consideración que el tonelaje intermodal total operado en 
2014, de acuerdo a las bases de datos de la ARTF, fue de 8,972,900 toneladas, y 
el número de contenedores o cajas operadas según la DGTFM para ese año fue de 
621,318 contenedores. De este modo, se calcula un peso promedio por contenedor 
operado en ferrocarril para ese año de 14.44 ton/contenedor y un peso promedio 
por TEU de 6.86 ton/TEU.  

 

Tabla 3.5 Evolución de la distribución por capacidad de los contenedores manejados en las 
terminales intermodales en México 2014-2016 

 

Fuente:  Elaboración propia con información del Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2014-2016 DGTFM 
y DGDFM. 

 

Ahora bien, puesto que el número de contenedores operados en 2015 y 2016 no 
está disponible, tomando el promedio de 14.44 ton/contenedor correspondiente al 
del año 2014, se estima un aforo de 618,357 y de 643,965 contenedores para 2015 
y 2016, respectivamente (ver Tabla 3.6). 
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Tabla 3.6 Evolución para México de indicadores básicos del transporte ferroviario 
intermodal (2014-2016) 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la base de datos de la ARTF y el Anuario Estadístico Terminales 
Ferroviarias de Carga 2014-2016 DGTFM y DGDFM. 

 

 

 

 

 

 

Fuente:  Elaboración propia con información del Anuario Estadístico Terminales Ferroviarias de Carga 2014-2016 DGTFM 
y DGDFM. 

Figura 3.8. Participación anual de la operación nacional de contenedores por tamaño de caja 
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Tabla 3.7 Distribución por tamaño, de las cajas manejadas en las terminales intermodales en 
México en 2014 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de la DGTFM 

 

Para concluir, es conveniente señalar que el documento cuenta con tres anexos 
cuyo único propósito es facilitar al lector información para el reconocimiento de 
terminales y, en la medida de lo posible de sus características. Así, los Anexos 1 y 
2 despliegan parte del inventario realizado por la DGDFM en cuanto a los diversos 
recursos con los que cuenta cada una de las terminales, elementos de los que 
depende su capacidad operativa y de servicios.  

Específicamente, en el Anexo 1, se copian los formatos con las características de 
las facilidades intermodales correspondientes a las 21 ubicaciones que, de acuerdo 
con la revisión de la información de las bases de datos de la ARTF operaron los 
mayores volúmenes de carga intermodal en el año 2016. Cabe aclarar que, para 
ciertas terminales, los formatos originales de la DGDFM no estuvieron disponibles, 
para estos casos se realizaron búsquedas de información, fundamentalmente en los 
sitios de internet de las respectivas terminales, datos con los que se intentó 
complementar los formatos faltantes. 

Por su parte, en el Anexo 2, se duplican los formatos correspondientes a otras 
terminales, aquéllas que no se identifican como operadoras de grandes volúmenes 
intermodales, sin embargo, en el medio sí son ampliamente conocidas y refieren 
contar con las facilidades para proporcionar esta clase de servicios a las regiones 
en dónde se ubican. 

Finalmente, el Anexo 3 reproduce la información oficial, emitida por la Dirección 
General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal, acerca de los prestadores de 
servicios auxiliares de terminal de carga que cuentan con el debido permiso por 
parte de la SCT. 
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Conclusiones 

Las estadísticas revelan un crecimiento sostenido de las toneladas de carga 
intermodal de comercio exterior, que utilizan el ferrocarril para ingresar o salir del 
país, a razón de un 10.3% promedio anual durante el periodo del 2000 al 2017. Por 
una parte, el flujo de importación muestra una taza de crecimiento superior a la del 
total, reflejo de un mayor dinamismo, puesto que alcanza un crecimiento del 11.1% 
promedio anual, para el citado periodo. Por otra parte, el flujo de exportación, 
aunque muestra una evolución más conservadora, también presenta expansión, 
con una tasa de crecimiento de alrededor del 9.1% promedio anual.  

• La participación del movimiento de carga contenerizada por ferrocarril respecto 
del movimiento total de carga en el sistema ferroviario mexicano, refleja una 
contribución creciente del intermodalismo, que pasa del 2.9% en el año 2000 a cerca 
del 7.7% en el año 2017, porcentajes que revelan un incremento paulatino de la 
importancia de la carga contenerizada en los últimos diecisiete años. En 
comparación, la participación de la carga de comercio exterior contenerizada 
respecto del total contenerizado, evidencia la preponderancia absoluta del comercio 
exterior sobre el doméstico en el movimiento intermodal ferroviario. 

• En lo referente a las toneladas contenerizadas arrastradas en el sistema por las 
diferentes empresas ferroviarias a lo largo del periodo de análisis (2000-2017), 
puede advertirse el predominio del KCSM, con excepción de lo ocurrido en los años 
2006 y 2007, en que FERROMEX lo supero. Conjuntamente, se observa que el 
mayor crecimiento anual se está dando a razón del 13.9% por parte de FERROSUR, 
mientras que FERROMEX y KCSM también crecen, pero con menor dinamismo, a 
razón de 10.3 y 7.2% anual, respectivamente. 

• En cuanto al tráfico, expresado en toneladas-kilómetro, la mayor longitud de las 
rutas de FERROMEX origina que, los productos de las multiplicaciones de las 
toneladas de carga por los kilómetros recorridos, sean frecuentemente mayores a 
los del resto de los ferrocarriles. De este modo, el crecimiento promedio anual del 
tráfico operado por FERROMEX es del 13.8%, tasa que dúplica a la de KCSM del 
6.5%, su principal competidor.  

• Respecto a las tendencias generales observadas a lo largo del periodo 
privatizado, de 1997 a 2017, es evidente el crecimiento tanto del movimiento como 
del tráfico. En el caso del primero, a razón del 11.4% y, en el caso del segundo, a 
razón del 12.8% promedio anual. En términos absolutos el desarrollo ha sido 
notable, puesto que el movimiento en toneladas prácticamente se duplicó al 
aumentar de 4.63 millones (2009) a 9.65 millones (2017). De igual modo, el tráfico 
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también se duplicó, al ascender de 3.98 mil millones de ton-km (2009) a 7.88(2017) 
mil millones. 

• En lo referente al ejercicio prospectivo realizado, de entre las curvas 
proyectadas para cada uno de los modelos incluidos en el estudio se observa que 
el mayor coeficiente de determinación para las toneladas y las ton-km se vincula a 
la expresión cuadrática, misma que define el 93.9% de la variación de los datos en 
toneladas y el 95.7% de las t-km. Con esta base, para 2018, 2019 y 2020 se 
pronostican 11.1, 11.9 y 12.7 millones de toneladas, respectivamente. Para el 
número de carros, la expresión que mejor revela la asociación es la exponencial con 
la explicación del 82% de la variación de los datos, con ella se presumen 873 mil, 
936 mil y 1,004 mil carros para los años 2018, 2019 y 2020. Adicionalmente, los 
pronósticos promedio de todos los modelos calculados arrojan cifras más 
conservadoras: Para 2018, 10.3 millones de toneladas y 790 mil carros; para 2019, 
10.9 millones de toneladas y 826 mil carros; y para 2020, 11.6 millones de toneladas 
y 863 mil carros. 

• La información de las bases de datos de las empresas ferroviarias, analizadas 
para la carga intermodal del año 2010 al 2017, permiten concluir que nuevamente 
Colima, Tamaulipas y Michoacán son los estados de origen del mayor tonelaje de 
carga intermodal ferroviario en el país. Como origen, estas entidades se vinculan a 
flujos de importación y a nodos de comercio exterior como son: Manzanillo, Nuevo 
Laredo, y Lázaro Cárdenas, respectivamente.  

• En términos absolutos, los crecimientos más espectaculares, como origen de 
carga intermodal ferroviaria, han sido los de Veracruz, la Ciudad de México y 
Coahuila con 204, 135 y 106 mil toneladas más que el año anterior. Por el contrario, 
Querétaro, Colima y Michoacán, Sonora y Puebla perdieron, respecto del año 
anterior, alrededor de 203, 122, 58, 26 y 7 mil toneladas, respectivamente. 
Finalmente, de 2016 a 2017 se registró un crecimiento general en el movimiento 
intermodal ferroviario de 439 mil toneladas. 

• Hasta el año 2013, la Ciudad de México se había conservado inamovible en el 
cuarto lugar como origen de carga intermodal, sin embargo, en los últimos años la 
capital del país ha sido superada por Veracruz y Nuevo León, por lo que ha sido 
relegada al sexto sitio.  

• A lo largo del periodo de análisis, San Luis Potosí ha fluctuado entre el séptimo 
y el octavo sitio como origen de carga intermodal. Asimismo, Querétaro ha 
presentado varios vaivenes, en el último año, bajo estrepitosamente de posición al 
pasar del noveno en 2016, al decimosexto sitio en 2017. Por el contrario, Coahuila 
ascendió del decimotercer lugar en 2013 al séptimo en 2017, mostrando una 
importante mejoría en su posición como terminal de origen de carga intermodal.  

• En cuanto al comportamiento de los estados de destino de la carga 
contenerizada que se mueve por ferrocarril, la información disponible permite 
establecer que del año 2010 al año 2014, la Ciudad de México, Tamaulipas y Nuevo 
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León son las entidades de destino del mayor tonelaje de carga intermodal ferroviaria 
en el país. En términos absolutos, llama la atención el elevado crecimiento de las 
toneladas contenerizadas consignadas a Tamaulipas, Veracruz y Baja California, 
que como destino de carga intermodal ferroviaria alcanzaron un crecimiento 
promedio anual de 8.1%, 22% y 17% promedio anual, respectivamente. Que 
significó una ganancia de 265.6, 211.8 y 106.0 mil toneladas en 2017. En contraste, 
como destino de carga intermodal ferroviaria el estado de Michoacán descendió a 
razón de -6.8% promedio anual, que en términos absolutos representó una caída 
de 223 mil toneladas en el último año. 

• En lo referente a la evolución de los pares origen-destino de la carga intermodal 
ferroviaria, y en lo que se relaciona al periodo 2010-2017 se reafirma como el 
principal par Manzanillo-Pantaco, que a lo largo del periodo se ha posicionado en el 
primer lugar, el último año con un monto superior a un millón de toneladas, 
equivalentes al 10.2% del total intermodal ferroviario. La siguiente posición recae en 
los pares Veracruz-Pantaco y Lázaro Cárdenas-Pantaco, que en 2017 tuvieron un 
movimiento de alrededor de 667 y 472 mil toneladas, equivalentes al 6.5 y 4.6%, del 
total operado, respectivamente.  

• En el periodo de análisis, llama la atención que las mayores tasas de 
crecimiento se relacionan con pares que involucran a Salinas Victoria como origen 
o como destino, ellos son: Lázaro Cárdenas-Salinas Victoria (316.7% promedio 
anual), Nuevo Laredo-Salinas Victoria (33.4% promedio anual) y Salinas Victoria-
Nuevo Laredo (32.0% promedio anual). Estas cifras evidencian el éxito de los 
servicios ferroviarios disponibles en esta terminal y su elevado dinamismo. Por otra 
parte, la mayor tasa negativa o decrecimiento se refiere al par Pantaco-Lázaro 
Cárdenas (-9.3% promedio anual), seguido de Nuevo Laredo-Silao (-8.5% promedio 
anual) y Manzanillo-Guadalajara (-1.6% promedio anual).  

• En lo que respecta a los cambios del último año (2016-2017), paradójicamente, 
destacan por su magnitud el decrecimiento absoluto del par Manzanillo-Pantaco que 
registró una pérdida de -96.6 mil toneladas y Lázaro Cárdenas-Pantaco con -66.8 
mil toneladas de merma. Por el contrario, el par Veracruz-Pantaco, y Pantaco-
Veracruz tuvieron crecimientos positivos importantes, de 120.2 y 80.6 mil toneladas, 
respectivamente. Otros pares con crecimientos absolutos importantes son: Horacio 
P. Sánchez-Veracruz, que durante el último año se incrementó en 98.2 mil 
toneladas; de igual modo, el par Rojas-Nuevo Laredo, creció en 81.8 mil toneladas 
durante el último año. Por el lado de las mermas, otras cuantiosas ocurrieron en los 
pares Nuevo Laredo-San Luis Potosí y Manzanillo-Monterrey, que perdieron en 
2017, 42.1 y 38 mil toneladas. 

• Empresas ferroviarias internacionales, con operación en México, reconocen que 
la fortaleza de una terminal se sustenta en la mezcla exitosa de su infraestructura, 
ubicación geográfica, área de influencia, administración interna, conectividad, 
procesos de la autoridad, gestión de los flujos de autotransporte y ferrocarril, y, en 
la eficiencia de los actores externos. Al respecto, la información disponible de la 
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DGDFM, señala la existencia en 2017 de 70 terminales, 61 permisionadas y 9 
concesionadas.  

• De acuerdo a la información de la DGDFM, de 2014 a 2016 únicamente en 21 
terminales se han operado servicios intermodales. A lo largo del periodo y en 
especial para el último año, la distribución ha sido dominada por la Región Centro 
(35%) y la Centro Occidente (31%) de manera que estas dos regiones congregaron 
alrededor del 66% del total de TEU´s operados en 2016.  

• Según la DGDFM, en el último año se presentó una disminución del 8% en el 
número de TEU´s operados por ferrocarril en México. 

• En 2016, de acuerdo al número de toneladas de carga contenerizada, operadas 
en todas las terminales del puerto de Manzanillo, concesión de Ferromex, 
conquistan el primer lugar. Asimismo, la terminal intermodal de Pantaco, en la 
concesión del FTVM y los principales tres ferrocarriles (KCSM, Ferromex y 
Ferrosur), ocupa al segundo lugar. 

• El tercer lugar es ejercido por las facilidades de KCSM en Laredo, Tex., al 
respecto se debe tener presente que, dicha terminal se encuentra en el lado 
americano de la frontera. Un factor clave para la agilización del cruce fronterizo en 
esta región es, la pre-autorización de aduanas, hecho que posibilita un servicio 
rápido y económico que compite con las condiciones que ofrece el transporte 
carretero.  

• En cuanto a la evolución de la distribución por tamaño del tipo de contenedores 
operados en México, a lo largo del periodo 2014-2016, las cajas operadas en las 
terminales intermodales ferroviarias son mayoritariamente (59%) contenedores 
intermodales de 53 pies y contenedores marítimos de 40 pies (34%). Además, se 
identifica una disminución importante en el uso de contenedores marítimos de 20 
pies y terrestres de 45 pies. En contrapartida, se confirma un aumento progresivo 
en la participación de los contenedores de 53 pies, puesto que, año con año, estos 
se han ido incrementando. 

• Fundamentalmente, los contenedores terrestres (45, 48 y 53 pies) se relacionan 
exclusivamente a flujos comerciales con América del Norte, de manera que su 
aparición en la red ferroviaria nacional se vincula básicamente a los corredores 
norte-sur.  

• Los contenedores de 20 y 40 pies, por sus características, se asocian 
preferentemente al modo marítimo, aunque no de manera exclusiva. En México, 
seguramente, muchos de éstos serán vistos en el ferrocarril en los corredores 
transversales con origen o destino en los puertos marítimos y en menor medida 
hacía o desde algún puerto fronterizo. 

• En la estadística oficial de la DGDFM, el número de contenedores operados en 
2015 y 2016 no está disponible. En un esfuerzo por contar con un aproximado de 
este dato, se consideró que, para 2014 el tonelaje intermodal total operado (base 
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de datos de la ARTF), fue de 8,972,900 toneladas, y el número de contenedores o 
cajas operadas (Anuario Estadístico 2014 DGTFM) para ese año fue de 621,318 
contenedores. Con estos datos se calculó el promedio para 2014 de 14.44 
t/contenedor, dato que asociado al tonelaje permite estimar un aforo de 618,357 
contenedores para 2015, y de 643,965 cajas para 2016. 
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Anexo 1. Información técnica de las 
principales terminales de contenedores 
en 2017 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de www.ocupa.com.mx 

http://www.ocupa.com.mx/
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Fuente:  Elaboración propia con información de www.ssamexico.com 
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Fuente:  Elaboración propia con información de http://hutchisonportstimsa.com/servicios/nuestros-servicios/ 
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Fuente:  Elaboración propia con información de http://hutchisonportstimsa.com/conoce-timsa/infraestructura/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ficha_pantaco.pdf 
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Fuente:  Elaboración propia con información de https://www.kcsouthern.com/en-us/pdf/kcsr-intermodal-ramps/kcsr-us-
intermodal-ramps.pdf y https://www.kcsouthern.com/en-us/customer-resources/cross-border-procedures/cross-border-
customs-procedures 

 

 

 

 

https://www.kcsouthern.com/en-us/pdf/kcsr-intermodal-ramps/kcsr-us-intermodal-ramps.pdf
https://www.kcsouthern.com/en-us/pdf/kcsr-intermodal-ramps/kcsr-us-intermodal-ramps.pdf
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/  
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 

 

 



Anexo 1. Información técnica de las principales terminales de contenedores en 2017 

101 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de http://hutchisonportslct.com 
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Fuente:  Elaboración propia con información de http://hutchisonportstimsa.com/servicios/nuestros-servicios/ 
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Fuente:   
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/ 

 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de Kansas City Southern de México. Intermodal Ramps. January 2020. 
Salinas Victoria (Monterrey, N.L., México). KCS 

 

 

http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de Kansas City Southern de México. Intermodal Ramps. January 2020. 
Interpuerto (San Luis Potosí, S.L.P.). KCS 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  Elaboración propia con información de http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Intermodal/Intermodal 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  Elaboración propia con información de 
http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Intermodal/GuadalajaraMaritimo 

 

 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de 
http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Intermodal/GuadalajaraInterpacifico 
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Fuente:  Fuente: 
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/ 

 

Fuente:  Fuente: Elaboración propia con información de Kansas City Southern de México. Intermodal Ramps. January 
2020. Puerta México (Toluca México). KCS 
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Fuente:  Fuente: 
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/ 

 

 

Fuente:  Fuente: Elaboración propia con información de http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Intermodal/Mexicali 
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Fuente:  Fuente: 
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/ 

 
 

 

Fuente:  Fuente: Elaboración propia con información de Kansas City SouthernTransload Terminals. Coahuila, México, 
KCSM. Octubre 2019 

http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminales/
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 

 

Fuente:  Elaboración propia con información de https://www.apmterminals.com/en/mexico/about/cuautitlan-izcalli 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  Elaboración propia con información de http://www.intermodalmexico.com.mx/Portal/Intermodal/Silao 
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Anexo 2. Información técnica de otras 
terminales intermodales con ubicaciones 
secundarias en 2017  

 
Fuente:  ttp://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminal
es/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  ttp://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Terminal
es/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 

 
 



Características de los corredores y flujos ferroviarios de carga intermodal en México, datos 2017 

 

126 

 
Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Fuente:  http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Terminales_Carga/Mapa_Interactivo/Fichas_Termin
ales/ 
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Anexo 3. Prestadoras de servicios auxiliares 
de terminal de carga 
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