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PRIORIDAD MEDIA — CORREDOR PACÍFICO DURANGO → MAZATLÁN 

 

Vía principal: Carretera Federal 40D (Supercarretera) y Carretera Federal 40 (libre) | 
Longitud: ~230 km | Tiempo estimado: 2 h 30 min – 3 h 
Conecta: Victoria de Durango ↔ El Salto (Pueblo Nuevo) ↔ Concordia ↔ Mazatlán 
(Sinaloa) ↔ Océano Pacífico ↔ Eje de Comercio Asia–México–EE.UU. 

 
RECORRIDO Y CARACTERÍSTICAS TERRITORIALES 
 
     Esta obra de ingeniería vial constituye una de las infraestructuras de comunicación más 
complejas y ambiciosas de América Latina: comprende un sistema de 115 puentes y 61 
túneles que cruzan la imponente Sierra Madre Occidental, salvando un desnivel vertical 
superior a los 1,600 metros en un trayecto menor a 200 kilómetros. La autopista de cuota 
(40D) opera con especificaciones geométricas de dos carriles por sentido, dotada de 
estándares modernos de diseño, aunque condicionada por tramos de curvas de radio 
cerrado, pendientes prolongadas y restricciones estrictas de velocidad y pesaje. Por el 
contrario, la vía libre (40) se caracteriza por un trazo sinuoso, un carril por sentido, ausencia 
de barreras de contención y tiempos de recorrido que duplican a los de la autopista. 
 
     El corredor atraviesa tres ecosistemas y pisos térmicos contrastantes: el altiplano 
templado en territorio duranguense (1,880 msnm), los bosques templados de alta montaña 
en los municipios de Pueblo Nuevo y San Dimas (alcanzando hasta 3,200 msnm), y la selva 
baja caducifolia en el descenso hacia la planicie costera del Pacífico (menos de 50 msnm 
en Mazatlán). Esta transición bioclimática drástica se concentra en un radio de menos de 
150 kilómetros. 
 

Tramo 
carretero 

Distancia 
Tiempo 
vía 40D 

Altitud 
msnm 

Condiciones principales y 
entorno geográfico 

Durango → El 
Salto 

~68 km ~45 min 
1,880 → 

2,560 

Ascenso continuo, saturación de 
túneles, curvas cerradas, entorno 
frío y lluvioso. 

El Salto → 
Concordia 

~102 km 
~1 h 15 

min 
2,560 → 

240 

Descenso vertical pronunciado, 
puentes de gran altura, bancos 
recurrentes de neblina. 

Concordia → 
Mazatlán 

~60 km ~30 min 
240 → 

10 

Tramo plano, entorno cálido, 
articulación directa con el recinto 
portuario. 

 
     La frontera interestatal entre Durango y Sinaloa se localiza en la cumbre de la sierra, 
operando como un paso abierto desprovisto de controles aduanales o migratorios, surcado 
por caminos rurales secundarios que comunican a poblaciones aisladas de ambas 
entidades. No existe ninguna otra ruta pavimentada de comunicación directa entre el centro-
norte de la República y el litoral del Pacífico en un radio de 400 kilómetros. 

 
DINÁMICA ECONÓMICA Y LOGÍSTICA 
 
     Este eje representa el corredor de comercio exterior y transporte logístico más dinámico 
del norte de México. Articula estratégicamente el puerto de Mazatlán —un recinto de calado 
natural sin restricciones operativas y con tasas de crecimiento anual de carga de entre el 
8% y 10%— con el clúster industrial del interior del país y los cruces fronterizos hacia 
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Estados Unidos. El flujo de mercancías procedentes de Asia con destino al centro y este de 
la Unión Americana ha migrado progresivamente desde los puertos tradicionales de 
California y Texas hacia Mazatlán, logrando reducciones en los tiempos de tránsito de entre 
2 y 4 días. 
 
     La estructura económica de la región se segmenta en tres ejes funcionales: 
 

• Logística y transporte de carga: Actividad troncal dominante. La infraestructura 
de servicios auxiliares (estaciones de carburante, paradores logísticos, talleres 
mecánicos y servicios de abasto) se concentra en las inmediaciones de la vía. El 
valor de los servicios de transporte asociados al corredor rebasa los 1,200 millones 
de pesos anuales. 

• Turismo y servicios especializados: Zonas como El Salto y Mexiquillo funcionan 
como polos ecoturísticos orientados al bosque, cascadas y formaciones geológicas, 
con una temporalidad estacional concentrada (noviembre–marzo). En el extremo 
occidental, Mazatlán opera como un destino turístico internacional de sol, playa y 
cruceros, irradiando una derrama económica parcial hacia el corredor de paso. 

• Aprovechamiento de recursos naturales: Extracción forestal maderable 
comercial en la zona serrana de Pueblo Nuevo y San Dimas, complementada por la 
minería histórica de oro y plata en los distritos de San Dimas y Tayoltita. No 
obstante, los procesos de transformación industrial de ambos recursos se realizan 
fuera de la región, lo que limita de forma severa la retención de valor económico 
local. 

 
     La población total del corredor asciende aproximadamente a 165,000 habitantes, 
concentrados de manera lineal en las cabeceras municipales. La densidad demográfica 
decae abruptamente fuera del eje carretero; comunidades indígenas tepehuanas y 
huicholas habitan en áreas remotas del corredor, enfrentando condiciones de aislamiento 
severo y carencias críticas de infraestructura básica. 

 
RIESGOS CRÍTICOS 

 

Vulnerabilidad geomorfológica y climática de la vía. 
 
     La carretera atraviesa uno de los polígonos con mayor pluviosidad del país, registrando 
hasta 1,800 mm anuales en las cumbres serranas. El periodo de lluvias (junio a octubre) 
propicia deslizamientos de taludes, derrumbes masivos y caída de rocas que interrumpen 
la circulación por lapsos prolongados. La densa neblina en el umbral entre el altiplano y la 
sierra reduce frecuentemente la visibilidad a menos de 50 metros. Durante el invierno, las 
heladas y nevadas esporádicas congelan la carpeta asfáltica, en especial en el interior de 
túneles y sobre viaductos elevados. Al carecer de rutas alternas pavimentadas, cualquier 
cierre de la autopista 40D colapsa la conectividad y obliga a desvíos por caminos de 
terracería que multiplican exponencialmente los tiempos de traslado. 

 

Inseguridad y control estratégico de la ruta. 
 
     La Supercarretera funge como un corredor prioritario para el tránsito de sustancias 
reguladas, armamento y mercancías de alto valor comercial. Su configuración 
arquitectónica —túneles extensos, trazos sinuosos, puntos ciegos y escasez de 
destacamentos policiales— la vuelve sumamente vulnerable a bloqueos, asaltos carreteros 
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y retenciones de flotas de carga. Se han documentado interrupciones sistemáticas del 
tráfico por parte de células delictivas, así como extorsiones a operadores logísticos. Si bien 
la presencia de las fuerzas federales es permanente, se encuentra focalizada en casetas y 
puntos fijos, dejando amplios tramos intermedios sin vigilancia dinámica. La frontera 
interestatal permeable dificulta la persecución criminal coordinada entre Durango y Sinaloa. 

 

Monopolio logístico y dependencia de infraestructura única. 
 
     La totalidad del flujo comercial terrestre entre el Pacífico y el norte-centro del país pende 
de esta vía singular. La ausencia de un sistema ferroviario de carga paralelo o de un 
corredor carretero alternativo de especificaciones equivalentes genera un riesgo sistémico. 
Un colapso prolongado —derivado de desastres hidrometeorológicos, accidentes graves o 
bloqueos criminales— paraliza cadenas de suministro críticas, comprometiendo tanto las 
importaciones asiáticas como las exportaciones manufactureras hacia la costa oeste 
estadounidense. Con la proyección de que el puerto de Mazatlán duplique su capacidad 
operativa hacia 2030, la presión sobre una vía que ya opera al 85% de su capacidad 
máxima en horas pico se tornará insostenible. 

 

Profunda brecha socioeconómica y marginación regional. 
 
     El corredor moviliza volúmenes masivos de riqueza comercial, pero carece de 
mecanismos de retención local. Las demarcaciones rurales y municipios serranos exhiben 
tasas de pobreza extrema superiores al 45%, rebasando con amplitud la media estatal. La 
tasa de informalidad laboral alcanza el 62%. Los empleos generados en la cadena logística 
son ocupados predominantemente por fuerza de trabajo flotante o externa. Pese a que las 
comunidades indígenas poseen derechos territoriales reconocidos legalmente, sus tierras 
se superponen con concesiones mineras, forestales y de derecho de vía, detonando 
conflictos agrarios latentes sin resolución institucional. 

 

Presión ambiental y fragmentación de ecosistemas. 
 
     La infraestructura vial secciona de forma irreversible corredores biológicos continuos en 
la Sierra Madre Occidental, un refugio de biodiversidad fundamental para Norteamérica. 
Los incidentes de atropellamiento de fauna silvestre, la alteración antropogénica de cauces 
hidrológicos y la erosión acelerada de laderas representan externalidades ambientales 
permanentes. La deforestación asociada a la tala legal e ilegal en zonas circundantes 
reduce la capacidad de retención hídrica del suelo, incrementando exponencialmente el 
riesgo de deslaves sobre la propia carpeta asfáltica. Asimismo, los patrones del cambio 
climático intensifican la frecuencia de tormentas severas que rebasan los umbrales de 
diseño de los sistemas originales de drenaje. 

 
ESCENARIOS A FUTURO 
 

Escenario Probabilidad Descripción geopolítica y socioeconómica 

Expansión 
logística con 
restricciones 

operativas 

55% 

El puerto de Mazatlán incrementa su capacidad y 
satura progresivamente el corredor. Se ejecutan 
ampliaciones parciales de carriles y obras de 
mitigación en puntos críticos, pero la infraestructura 
se rezaga frente a la demanda antes del 2032. La 
incidencia delictiva y los cierres por contingencias 



 

 
4 

 

climáticas persisten como costos fijos. El ecoturismo 
crece de forma marginal sin cerrar la brecha de 
desigualdad social. 

Saturación 
sistémica y 

fragilidad crítica 
30% 

Ante la ausencia de una ruta alterna y la falta de 
ampliación integral, el corredor llega al colapso 
funcional en horas pico. Los cierres por eventos 
climáticos extremos se multiplican y prolongan. La 
percepción de riesgo inhibe inversiones, provocando 
el desvío de flujos de carga hacia los puertos de 
Lázaro Cárdenas o Topolobampo. El crecimiento 
portuario de Mazatlán se estanca por el cuello de 
botella terrestre. 

Integración 
regional 

sostenible y 
multimodal 

15% 

Se materializa la construcción de una ruta alterna o 
la ampliación a cuatro carriles en todo el trayecto; se 
implementan sistemas inteligentes de monitoreo 
climático y vial en tiempo real. Las comunidades 
locales e indígenas se integran formalmente a las 
cadenas de valor turístico y logístico, garantizando 
la gobernanza territorial. El corredor evoluciona 
como un polo de desarrollo equilibrado y no solo 
como una vía de paso extractiva. 

 

 
RECOMENDACIONES ESTRATÉGICAS 
 

Para inversión y operación: 
 

• Planeación logística bajo restricciones de capacidad: Asumir que la vía opera 
en umbrales cercanos a su saturación. Toda proyección de cadena de suministro 
debe incorporar márgenes de holgura ante tiempos de recorrido prolongados 
durante periodos vacacionales, temporales de lluvia o incidentes viales. Descartar 
modelos estrictos de operación just-in-time. 

• Estrategias de mitigación y rutas de contingencia: Establecer protocolos de 
coordinación con recintos portuarios alternativos (como Topolobampo o Lázaro 
Cárdenas) para desviar flujos de carga ante cierres carreteros prolongados. 
Incorporar cláusulas contractuales específicas de fuerza mayor ante demoras 
climáticas y interrupciones logísticas. 

• Blindaje de seguridad patrimonial: Obligar el uso de sistemas de rastreo satelital 
en tiempo real, restringir el tránsito nocturno de flotas por la zona serrana a menos 
que cuenten con esquemas de custodia activa, y utilizar paradores de descanso 
certificados. Contratar pólizas de seguros integrales con cobertura contra robo, 
daños y retrasos por siniestralidad en tránsito. 

• Desarrollo de turismo de estancia de alto valor: Fomentar inversiones en 
infraestructura turística que integre a las comunidades locales y pueblos originarios, 
generando mayor arraigo, rentabilidad a largo plazo y menor conflictividad social. 
Evitar proyectos inmobiliarios o comerciales de gran escala que demanden 
remociones severas de laderas o afecten áreas naturales protegidas. 

 
Para estrategia legal: 
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• Auditoría preventiva de tenencia de la tierra: En las regiones de Pueblo Nuevo, 
San Dimas y áreas de influencia, convergen regímenes de propiedad ejidal, 
comunal, indígena y privada. Toda inversión territorial exige una revisión jurídica 
exhaustiva y, en su caso, el cumplimiento riguroso de los protocolos de consulta 
previa a comunidades indígenas. 

• Cumplimiento estricto del marco ambiental: La franja de la sierra se encuentra 
sujeta a regímenes especiales de protección ecológica. Las licencias de uso de 
suelo, los permisos de construcción y las autorizaciones de aprovechamiento 
forestal son altamente restrictivos y dinámicos. No se debe asumir la vigencia 
permanente de concesiones previas. 

• Previsión de jurisdicción y arbitraje comercial: Las operaciones que enlazan los 
estados de Durango y Sinaloa cruzan marcos normativos diferenciados. Es 
imperativo estipular por escrito la legislación aplicable, tribunales competentes o 
cláusulas de arbitraje comercial neutral para evitar litigios de carácter interestatal. 

 
Para desarrollo institucional: 

 
• Modernización tecnológica de la infraestructura vial: Dotar a la carretera de 

sistemas inteligentes de transporte (ITS), radares meteorológicos, sensores de 
visibilidad en túneles, barreras dinámicas de contención de rocas y centros de 
monitoreo permanente de taludes, bajo una responsabilidad operativa coordinada 
entre la federación y los gobiernos estatales. 

• Despliegue de conectividad digital como prioridad estratégica: Proveer 
infraestructura de internet satelital o de banda ancha a lo largo de todo el corredor 
y en las comunidades indígenas marginadas, reduciendo la brecha digital, 
facilitando la educación y mejorando los reportes de seguridad vial. 

• Gobernanza metropolitana e interestatal Durango–Sinaloa: Consolidar una 
comisión interestatal permanente que unifique la planeación de seguridad pública, 
la gestión integral de riesgos, el mantenimiento vial y la promoción turística, 
superando la fragmentación institucional que debilita la competitividad del corredor. 

 
CONCLUSIÓN 
 
     El Corredor Pacífico representa el enlace terrestre geopolíticamente más relevante del 
norte de México entre el sistema portuario y el mercado continental. Su importancia 
estratégica se incrementa de la mano del nearshoring y la expansión sostenida de 
Mazatlán. Sin embargo, su operación pende de una infraestructura singular, frágil y 
saturada, expuesta a riesgos hidroclimáticos severos y dinámicas de criminalidad que no 
admiten omisiones.  
 
     Su debilidad principal no radica en la calidad de su ingeniería original, sino en la 
vulnerabilidad de depender de una única vía y en la profunda asimetría entre la riqueza 
transitoria que transporta y las condiciones de marginación de las comunidades que lo 
flanquean. Su transformación en un eje de desarrollo próspero, seguro y sostenible 
dependerá de la capacidad del Estado y del sector privado para ampliar su capacidad, 
blindar su seguridad y redistribuir sus beneficios sociales. 

 


