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INTRODUCCION

Los sistemas de transporte en la vida moderma son los principales indicadores de la
situacion econdmica de cada pals, es por ello que e/ modernizar y mantener dichos sistemas
representa una garantfa para que una sociedad sea altamente productiva y tenga un desarrolio
estable. Dentro de esta modernizacion es importante desarrollar nuevos modos de transporte,
respaldados con estudjos previos para que en el corto plazo podamos competir con fos palses
desarrollados, una de las alternativas innovadoras para nuestro pals viene siendo /a ferrobarcaza,
sistema que ofrece una simplificacién principalmente en maniobras de carga y descarga,

resuftando con esto mucho mas eficiente y a mucho menor costo para los usuarios.

Es cierto que las ferrobarcazas son casi desconocidas aqui en México, por lo que refleja
cierta desconfianza hacla las respectivas autoridades, pero si estudiamos a los paises que hén
desarrollado este sistema, veriamos que han representade un punto importante para el desamollo
econémico de las regiones de dichos paises. Es por fodo esto que péhsamos que el uso de
ferrobarcazas representa para México una evolucion tanto en su forma de transporfe como en su

economla, mas aun con la situacién actual del pals.



ey - -

Si observamos el desarrollo del transporte en esta década podremos ver que ha sido la
década del transporte, por lo que pais que no Se integre a este desarrollo estara atrasado en
todos los términos y esto no permitiria el crecimiento de la sociedad y provocara una competencia

comercial desigual con respecto a los demas palses.

Las ferrobarcazas permiten unir medios de transporte que logran optimizar los servicios y
con esto bajar costos y tiempos, por lo mismo se convierte en un medio de transporte eficaz y
costeable. Con el TLC México tendré que optimizar y actualizar sus sistemas de transporte ya que
para ser competentes en el comercio de los Estados Unidos y Canada tiene que contar con los

recursos necesarios para soportar el tréfico de carga y el desplazamiento de mercancias.

Es por todo esto que analizaremos en esta tesis, la situacion actual de los modos de
transporte y los problemas mas comunes por los que atraviesan, trataremos de dar una base para
poder entender més el funcionamiento de las ferrobarcazas, por lo que el objetivo de esta tesis,
mas que convencer, es hacer notar la importancia de la implantacién de nuevos modos de

transporte para México.

n



CAPITULO |

GENERALIDADES

Los transportes desempefian .un papel esencial en la vida moderna. Dificiimente se
puede concebir una sociedad futura en la que no continten siendo de primordial importancia.
La eficiencia de un sistema de transporte es un Indice del desarrollo econémico del pals, es
por ello que el punto de partida es hacer notar la importancia del sistema de transporte en la

sociedad moderna,

1.1.- VISION DEL TRANSPORTE EN LA SOCIEDAD MODERNA

Para empezar definiremos que el transporte es el movimiento de personas y .
mercanclas por los medios que se utilizan para este fin. Los transportes poseen camcterlstléas
y atributos que determinan sus funciones e importancia especificos. Una funcién primordial és
la de relacionar los factores poblacién y uso del suelo. Como factor de integracién y
coordinacién en nuestra sociedad compleja e industrializada, el transporte tiéne .gran'

importancia en la distribucién de mercancias. El transporte es util en dos aSpebtosf utilidad de
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lugar y utilidad de tiempo, términos econdmicos que significan contar con las mercancias en
el lugar y en el momento en que se necesitan, dichas funciones también se pueden aplicar

al transporte de pasajeros.

Especialmente en las zonas urbanas la trasnportacion representa el lazo de unién entre
las unidades habitacionales y los centros de trabajo. El desplazamiento de personas
representa el empleo de un servicio vital de transportes que supone el uso de calles y
carreteras, autobuses y vehiculos alquilados y otras formas de transporte de la manera mas

eficiente posible.

El sistema nacional de transporte comprende todas las /ineas y los servicios de
transporte del palfs. También se puede hacer referencia a los sistemas de transporte

regionales, estatales o urbanos.

También sabemos que el transporte ha demostrado tener una significativa repercusion
en el medio ambiente. Se sabe que el automovil es el principal responsable de la
contaminacién ambiental, pero todas /as formas de transporte contribuyen en diversos grados
a la contaminacion en general. La prevision que Se tenga al hacer la seleccién de/ modo y
diseflo, asi como de la ubicacion y las instalaciones, puede aumentar y reducir la incidencia de

contaminacién en cualquiera de sus formas.

La ingenerfa del transporte tiene muchos problemas tecnoldgicos. Se necesita contar

con vehiculos més répidos y seguros con mayor capacidad para el transporte de carga y
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unidades mas pequefias y flexibles para el transporte urbano. Se requieren mejores
carreferas para soportar mayores cargas y proporcionar la posibilidad de una capacidad

mayor. Existen problemas de dinamica de carreteras y vehiculos, estabilidad de carreteras ,

reduccién de contaminacién y mejoramiento de sistemas de terminales, todos ellos en el

campo de las necesidades basicas de seguridad, confiabilidad y econom/a.

Casi toda la evolucion de los transportes es de origen econdmico. La principal
preocupacién de los primeros seres humanos fué la obtencidn de alimentos, habitacién y
vestido. Al evolucionar mas Ja civilizacién, sus demandas aumentaron, a menudo mas de Jo
que su economla podia permitiries. Se tuvieron que idear medios para transportar mercancias
desde lugares lejanos, provocandose asi el alza de los costos de dichas mercancias. Por

supuesto que también surgié la necesidad de transportar individuos a lugares mas distantes.

Hoy en dia, el 10 6 15% del precio de cualquier producto se debe a los costos de
transporte y distribucién. Los costos de fransporte en funcién del nﬂméro de pmpietan‘os de
vehlculos y de los viajes diarios entre ciudades puede representar hasta el 10 6 20% del

presupuesto de un hogar modemo,
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TIPO DE TRANSPORTE

OVIA TERRESTRE 87%

BIVIA AEREA 4%

BVIA MARITIMA 8%

VIA TERRESTRE 71,000 MillUSD

@FRONT. CALIFORNIA 18%

CIFRONT. TEXAS 75%

CJFRONT. ARIZONA-N. MEX 10%

Fuente: Revista Ingenieria Civll , Octubre de 1994

FIG.1.- COMERCIO EXTERIOR MEXICO - EU, 1993
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El progreso de la tecnologia ha tenido, obviamente, un papel en el desarrollo de los
transportes. £/ moderno sistema de transporte por carretera existe debido a la invencion de
motores de gasolina potentes, confiables y ligeros, debido a los neumaéticos y al uso de

concreto empleado en las superficies de las carreteras.

El acelerado crecimiento de las zonas urbanas debido a la expansién de la poblacidn,
es un fendmeno que no se puede descuidar, entre los factores de desarrollo de los
transportes. La accesibilidad a ciertas zonas, as/ como la intensidad del uso del suelo, se
relacionan Iintimamente con la disponibilidad de los transportes. Tal vez /ak expansion urbana
que sirve para acomodar a gran parte de la poblacién no habria ocurrido sin la existencia del

automovil que proporciona movilidad personal a la poblacién y acceso casi a cualquier lugar,

Se ha llamado a ésta la era de los transportes, ya que estos han cambiado los patrones
y las costumbres de la vida cotidiana. Las zonas con mayor afluencia forman parte
decadente de las ciudades. Las oportunidades de empleo para sus habitantes sélo existen

cuando hay transportes publicos hacia los centros de trabajo.

La contribucion del transporte a los patrones culturales incluye la disminucién del
regionalismo. Las diferencias a nivel mundial, han disminuido mediante el contacto que se

reallza por medio de los viajes.

No todos los efectos son ventajosos. Con la desaparicién de las diferencias regionales
también desaparece gran parte de/ colorido local y del cardcter propio de una mgidn.'La'

disminucién de las tensiones de la sobrepoblacién de una regién significa muy a menudo, el

5
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congestionamiento de otra 4rea y la creacion de nuevas tensiones que resultan ahi donde

ocurre la migracién.

Un gran porcentaje de los impuestos federales, estatales y locales, que aportan fondos
para la construccion de caminos, escuelas, as/ como la proteccion de los cuerpos de policia y

bomberos y muchos otros servicios se obtienen gracias a la industria de los transportes.
.2.- GLOBALIZACION DE LA ECONOMIA MEXICANA

Si analizamos los ultimos cincuenta aflos de desarrollo en México, veremos qt)_e se
experimentd una transformacion radical en sus estructuras socioecondmicas; ya que de ser un
pais rural, se convirtié en urbano-industrial. Es por esto que el tratado de Libre Comercio
representa un punto de partida importante para la evolucién de la economla mexicana, ya que
podremos intervenir directamente con tecnologfas mas avanzadas, y por lo tanto ir
evolucionando la nuestra para poder ser mas competitivos en él mercado intemacional. El '
TLC viene a ser un punto de motivacion para el despegue de las actividades financieras de

México y por ende del sistema de transporte mexicano.

En estos cincuenta afos, la infraestructura ha sido un factor fundamental de impulso, ;
promaviendo un crecimiento estable y sostenido a lo largo de varias décadas, hasta que fue

interrumpido por la crisis econdémica de los afios ochenta.

Dicha crisis tuvo un fuerte impacto en el sector construccion, paralizando précticamente
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LOCALIZACION PROYECTOS INTEGRALES MEXICO-EU

CALIFORNIA

L0S ANGELES

OCEANQ PACIFCO

AUTOPISTAS:
W WICHITA FALLS - EAGLE PASS
P.NEGRAS - SALTILLO - S.L. POTOS!

OJINAGA - CHIHUAHUA - TOPOLOBAMPO

CANALINTRACOSTERO
CITUXPAN - TAMPICO - MATAMOROS
CANAL INTRACOSTERO Y FLUVIAL DE EUV.A.

TOPOLOBAMPO

mm ENTRONQUE INTERESTATALES(D) () -PRESIDIO

-

ARIZONA EQUOA!

N.MEXICO

A OKLAHOMA

A FLOAMOA

SISTEMA DE CANALES DE
RAVEGACION WNTERNA E.VA.

GOLFO DE
MATAMOROS MEX'CO

-+~ AEROPUERTO
TIJUANA - SAN DIEGO

CORREDOR PHOENIX -
NOGALES - HERMOSILLO
GUAYMAS

TUXPAN

Fuente: Revista Ingenieria Civil, Octubre 1994

FiG.2.- LOCALIZACION DE PROYECTOS INTEGRALES ENTRE MEXICO Y E.U.
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la inversién publica, principalmente en la infraestructura de transporte. Aun con el esfuerzo
realizado por mejorar dicha infraestructura, todavia tenemos un fuerte rezago comparado con
los paises industnializados, como Estados Unidos de Norteamérica. En kilémetros de caminos,
estamos siete veces abajo, en lineas férreas tres veces y el numero de aeropuertos por cada

100 km’® de superficie es dieciseis veces menor.

Con la mejorla notable de la actividad econémica del pals en sus diferentes sectores, el
sistema de transporte se encuentra ya sujeto a crecientes demandas, por lo que es prioritario

incrementar la oferta de infraestructura y conservar adecuadamente la existente.

La globalizacién de la economla provocard que el tréfico de carga tenga un rﬁayor
desplazamiento y sea mas intenso entre los palses que integran el TLC, principalmente entre
Estados Unidos de Norteamérica y México. El uso de la infraestructura del transporte se
triplicara, por lo que el gobierno mexicano ha puesto en marcha sus programas de realizacion
de proyectos de infraestructura, como es el caso de la red troncal de autopistas que cruzaran

el pais de frontera a frontera y de costa a costa.

El programa de inversién publica y privada prevista por el gobiemo, de 1994 al afio
2000, asciende a 25,340 millones de délares, para dotar al pals de una infraestructura de

transporte adecuada a su crecimiento.

El esfuerzo que México realiza, para destinar los recursos veconémicos necésarios
previstos para el aflo 2000, exclusivamente para complementar su infraestructura de

transporte, se planea distribuir en la siguiente forma:
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COMERCIO EXTERIOR DE EU CON PAISES DEL MUNDO
1993

20.2%
210,500 Mus0 CANADA

40%
EUROPA
o MEDIO ORIENTE
p?a‘l?sés Y OTROS
CUENCA DEL 4&6%0
PACIFICO EUA
293,065 UA. 7.8%
MUSD 81,600 MUSD
» O. ATLANTICO
0. PACIFICO GOLFO DE

MEXICO

' Fuente: Revista Ingenlerla Civil, Octubre 1994

FIG.3.- COMERCIO EXTERIOR DE E.U. CON PAISES DEL MUNDO 1993
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Adicionales a los 6000 km de autopistas de altas especificaciones que se construyeron
en el sexenio pasado, el propdsito para el afio 2000 es construir otros 6500 km, con una
inversién de 12,000 millones de ddlares. Para combatir el problema de la conservacion de
carreteras federales en mal estado, la inversién minima de 1994 al afio 2000 deberé ser de

5000 millones de dodlares.

Referente a la infraestructura ferroviaria, el volumen actual de carga que se maneja es
de solo 50 millones de tonefadas, misma que se duplicara para el aflo 2000, demandando una
inversion de 3390 millones de dblares,45% para infraestructura, 23% para equipo y 32 % para

telecomunicaciones y control,

En el movimiento de altura en puertos maritimos, ja carga general tiende a un
crecimiento del 12% anual, y se espera que se duplique entre 1994 y el aflo 2000, y se
tnplique en el manejo de contenedores en puertos, haciendo necesaria la construccion de 20

nuevas posiciones de atraque con una inversidn de 950 millones de ddlares.

Referente al problema de saturacién de los aeropuertos, en el aflo 2000 serd necesario

invertir 4000 millones de dblares, 73% para ampliaciones 'y 27% para conse_rvacidn. ,

México y Estados Unidos de Norteamérica han mantenido desde hace muchos aﬁos,

una relacién estrecha en su frontera compartida, sus poblaciones tienen origenes comunes y !

enfrentan problemas similares, aunque con contrastantes diferencias de nivel econémico.

Con la puesta en marcha del TLC se fortalece la necesidad de que la infraestructura de

10
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todo tipo se desarrolle bajo proyectos integrales compartidos. En reunion celebrada los dias 28
y 29 de abrnil de 1994 en la ciudad de Washington, los ministros y secretarios de Transporte
de Canadé, Estados Unidos de Norteaménca y México, se comprometieron a mejorar la
coordinacion de sistemas , servicios, politicas y précticas de transporte, a fin de facilitar al flujo

comercial internacional.

Entre los puntos tratados, destacan los relacionados con el estudio de corredores de
transporte, se planted la necesidad de un memorédndum de entendimiento sobre |a
planificacién del transporte terrestre a ambos lados de la frontera y un mayor aprovechamiento

del trafico aéreo de carga.

La viabilidad financiera de nuevos proyectos es posible, dado que se sustentaran como
altemativas para canalizar parte del creciente flujo de comercio exterior de México con Est_ados
Unidos de Norteamérica. En 1993 el valor del comercio exterior de México y Estados Unidos
de Norteamérica en transporte terrestre fué de 71,100 millones de ddlares,efectudndose
aproximadamente en un 75% con la frontera del estado de Texas, en 15% con la del estado

de California y el 10% con las fronteras de los estados de Arizona y Nuevo México.

Entre los proyectos integrales que se pueden plantear, mencionamos la posibilidéd de
unir la autopista San Luis Potos/-Saltillo-Piedras Negras, que el gobiemo de Meéxico planea
construir, con las interestatales de Estados Unidos de Norteamérica nimero 10y 20, hacia el
norte, pasando por Abilene o algtin punto intermedio hasta Wichita, Falls, Texas y ahi

entroncar con la interestatal 44.

1
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COMERCIO EXTERIOR TQERRESTRE MEXICO-EU
1993

BOA 1

QOCEANO
PACIFCO

MATAMOROS

VALOR TOTAL
71,100 MUSD
GOLFOQ DE

MEXICO

' Fuente: Revista ingenieria Civil, Octubre 1994

FIG.4.- COMERCIO EXTERIOR T ERRESTRE ENTRE E.U. Y MEXICO 1993
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Este proyecto es factible y cuenta con posibilidades de ser rentable para inversionistas
privados; por la frontera de Piedras Negras y Eagle Pass, se puede canalizar buena parte del
incremento del trafico de carga que actualmente cruza en la frontera de Nuevo Laredo, mismo

puerto que ya esta saturado y que demanda soluciones alternas.

El puerto de Topolobampo cuenta actualmente con la infraestructura basica necesaria
para poder desarrollarse y ser una solucion alterna al incremento de comercio exterior de
Estados Unidos de Norteamérica con los palses de la Cuenca del Pablﬁco; los puertos de
Long Beach y San Diego estan llegando al limite de saturacion. Este puerto tiene una
localizacién geografica ventajosa, por su cercanfa al norte-centro de Estados Unidos de

Norteamérica.

El gobierno del estado de Tamaulipas promueve la construccién de un canal
intercostero en su costa con el Golfo de México, para unir en la frontera de la desembocadura
del Rlo Bravo, el sistema de canales de navegacion interma de Estados Unidos con los pue'rtbsv

mexicanos de Soto la Manina, Altamira, Tampico y Tuxpan en el estado de Veracruz.

Ambos palses contemplan la construccién de nuevos cruces en la frontera de las
ciudades de Nogales para vehlculos y ferrocarl, dado que el trafico comercial ha tenido
durante los Ultimos 8 aflos un crecimiento medio anual de 5% con tendencia a aumentar

sustancialmente en corto plazo.

Para realizar los tipos de proyectos antes mencionados, el gobierno de México propicia

la participacién de los inversionistas privados nacionales o extranjeros, otorgando bajo
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esquema de concesion su operacion y mantenimiento en la mayoria de los casos. En este
esquema deben participar los inversionistas estadounidenses y las agencias de Estados
Unidos, como la Texas Turnpike Authonty,realizando proyectos integrales de comun acuerdo,

que sean rentables y de beneficio social.

En las conclusiones del XVII Congreso Nacional de Ingenieria Civil, se sefiald en
relacién a la proyeccion del medio ambiente, que debe mantenerse como premisa la necesidad
de compaginar desarrollo, bienestar y procesos productivos, con respecto a la variable
ecologia, y aprovechar los recursos que la naturaleza nos ofrece, sin generar pasivos

ambientales para las préximas generaciones.

14
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Fuente: Revista Ingenieria Civil , Octubre 1994

FIG.5.- INVERSION EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PREVISTA POREL

DAUTOPISTAS $12000 US (47%)

[IREHAB. CARRETERAS $5000 US
(20%)

BFERROCARRILES $3390 US
(13%)

WPUERTOS $980US (4%)

WAEROPUERTOS $4000 US (16%)

GOBIERNO DE MEXICO DURANTE EL PERIODO DE 1994-2000

(MILLONES DE DOLARES)
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CAPITULO I
MODOS DE TRANSPORTE

Es obvio que el funcionamiento eficiente de los sistemas de transporfe y
comunicaciones y la ampliacién y mejoramiento de la infraestructura y el equipamiento del
sector, son requisitos indispensables para el crecimiento sostenido de la economia de
cualquier pals, ya que teniendo un sistema de transporte eficiente el movlmiento ,de
mercanclas dentro y fuera del pals en cuestién resultard tan o mas aﬁcientq cjue el mismo"
sistema de transporte, provocando con ésto un crecimiento econémico que traeré‘ tanto

beneficios, como mayor rasponsabiifdéd por parte de los usuarios.

Il.1.- CARRETERO

) /
Debido a que el estado de la red carrelera incide directamente en los costos de
operacién de los vehiculos, en los tiempos de recorrido y en el comercio y competitividad de

los productos en los mercados nacionales y del exterior, es necesario actuar de manera
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decidida para resolver el problema de mantenimiento de carreteras.

La modernizacidn, reconstruccién y conservacion de la red carretera reduce tiempos y
costos de transporte de personas y bienes, incrementan la seguridad y consolidan la
integracion del ternitorio nacional, contribuyendo a la descentralizacién y reordenacion

econdmica.

Los objetivos prioritarios son consolidar los programas de construccion de
infraestructura carretera, para avanzar en la vinculacion de las redes y los accesos a los otros
modos de transporte, conservar e incrementar el patrimonio carretero nacional, abatir los
costos de operacion de los vehiculos en carreteras y aumentar los niveles de seguridad. Para
ello se reforzarén los programas de mantenimiento vial que permitan recuperar los rezagos
existentes en la conservacion. Se dara prioridad también a la terminacién de obras en proceso,

ya sean de nueva construccion o modernizacion.

Es indispensable actuar de manera decidlda para resolver el problema de .
mantenimiento de carreteras, reduciendo al mismo tiempo el dafio en exceso que Inducen los
vehiculos sobrecargados mediante la implantacién de un sistema de control modermo y

eficients.

Para ello, en 1995 se asignaron 1,136 millones de nuevos pesos para rehabilitar y
mantener la red carretera troncal. Se llevaron a cabo trabajos de reconstruccion de 1941 km
de carreteras y de puentes, as/ como el mantenimiento periddico de‘ 6439 km y el

mantenimiento rutinano de 41986 km.
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RESUMEN NACIONAL

w PAVIMENTADAS REVESTIDAS |TERRACERIAS | TOTAL
CLASIFICACION MAS DE 4 CARRILES| 4CARRILES | 2CARRILES

RRETERAS LIERES : 1z 325215| B1045.26| ~ 1336053]  00B.50| 98981.74
RE) FEDERAL 186.20 2619.95 39780.29 683.50 162.90 42832.84
RED ESTATAL 607.20 41797.97 12677.03 745.60 56053.90
OTROS (FONATUR,CFE} — 25.00 70.00 0.00 0.00 9500
CARRETERAS DE CUOT. 79801 94670} = 000} ©000| 628820
A CARGO DE CAPUFE . 859.50 554.60 0.00 0.00 1420.10
CONCESIONADAS A PARTICULARES 16.00 2883.00 268.00 0.00 0.00 3167.00
CONCESIONADAS AL GOBIERNO DEL ESTADO 0.00 1092.00 4.00 0.00 0.00 1096.00
. 120 10 0.00 0.00 605.10

RURALES 2 3506.06] 131532451 12396.90| 147455.81

A CARGO DE S C T 0.00 1844.16 68746.10 4686.50 75277.96
A CARGO DEL GOBIERNO DEL ESTADO 6.00 1120.50 22956.80 2350.40 26433.70
A CARGO DE OTROS 13.20 541.40 39829.55 5360.00 45744.15
X ) 56.20]  50476.30] 5053550

TOTAL 8590.85| 85501.02|  144952.18 63781.70 | 303261.25

Fuente:Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccion General de Centros, enerc 1995

_FIG.6.- LONGITUD DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA
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Modos de transporte

A pnncipios de 1995 se fijé un objetivo, el cual es el de emplear nuevas técnicas en los
trabajos de mantenimiento, como la recuperacién de pavimentos, el refuerzo con concreto
hidrdulico donde convenga técnica y financieramente, asf como productos rejuvenecedores de
asfaltos y de productos quimicos para la estabilizacion de bases. También se obliga a tomar
en cuenta los aspectos ecolGgicos, contando con la reforestacién del derecho de via y

carretera limpia.

En 1995 se buscé poner en operacion 411 km de autopistas que garanticen una
infraestructura homogénea, modemna, segura y de mayor capacidad, asf como la continua
promocién de la participacion del sector privado en la modemizacién de la infraestructura
carretera. Diseflar nuevos procedimientos de licitacién, en los cuales se contemplen cléu-sulas
de ‘recaptura”, en donde la cancesién se acorte si las previsiones de trafico son mejores a las
- especificadas en la concesidn, o bien donde el gobiemo reciba algun tipo de utilidad sin

necesidad de acortar el tiempo de la concesion.

Algunos de los objetivos en 1995 en cuanto a carreteras alimentadoras y caminos
rurales fué construir alrededor de 239 km, modemizar 139 km, reconstruir aproximadamente

2087 km y la conservacién de 10690 km.

Por parte de CAPUFE (Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos), se buscé apoyar el movimientov de personas y blenes, con una red de carmeteras
troncales y de puentes de altas especificaciones, as/ como la construcclén de 10 pasos

inferiores peatonales y 12 km de terceros caniles en pendientes ascendentes en la autopista
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México-FPuebla, la rehabilitacion de 164 km de pavimento, el reforzamiento de 7 puentes
carreteros, asi como la conclusion de la ampliacion del distribuidor Cuautla y el Puente
Sinaloa. CAPUFE estimé dar servicio de paso a 69.7 millones de vehiculos en caminos de

cuota, y a 54 millones de vehlculos y 15.9 milones de peatones y puentes.

Il.2.- FERROVIARIO

La extension de la red férrea de FNM es de 26,477 km, de los cuales 20.477 son de via
principal y 4,460 son patios y laderos. De las vias principales, 8,200 km estan en condic}ones
adecuadas para soportar el tréfico de los trenes comerciales actuales con carros de alta
capacidad, ya que en sus elementos se incluyen neles de soldado continuo de alto calibre,
apoyados sobre durmientes de concreto. Adicionalmente en México se cuenta con 1,540 km

de vias particulares, principalmente espuelas.

De acuerdo con la densidad de tréfico, se considera que 11,200 km constituyen la Red

Bésica Prioritaria, por donde circulan los trenes més importantes y qué (generan la mayor parte

~ de los ingresos por el transporte de carga. Los 8,200 km de via modema estén incluidos en

esla red.

El 60% de las Iineas tienen capacidad de carga para soportar carros de 100 toneladas,

aqui se incluyen 11,200 km de la red basica prioritania. El 40% restante lo constituyen las

lineas de menor capacidad.
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Por lo accidentado de la orografia de México, aun se cuenta con 2,499 km de via en
tramos de montafia con fuertes pendientes y curvaturas, En toda la red se tienen 10,800
puentes con una longitud total de 194.6 km y 24,500 alcantanilas que suman 66.6 km. Existen
301 tuneles, cuya longitud en conjunto es de 71.5 km, de los cuales 115 requieren ampliar su

galibo para permitir el paso de equipo de doble estiba y tres niveles.

Actualmente en FNM existen 1,500 km de via sefializada con el sistema de Control de
Trafico Centralizado, de los cuales 900 km requieren modernizarse. Para optimizar el servicio

en los mejores tramos de via, se necesita sefalizar con CTC cuando menos, otros 2,157 km.

El programa de cambio estructural que lleva a cabo FNM tiene por objetivo Iogér un
sector ferroviario eficaz, rentable y competitivo, con autosuficiencia financiera, para asegurar
su desarrollo auténomo y sostenido a largo plazo, asi como paia garantizar el cumplimiento de
sus funciones estratégicas de apoyo al desarrollo econémico del pals y de su apertura
comercial hacia al exterior. Este programa es la fuente de los cambios que se estén realizando

en el drea de infraestructura.

La modernizacion de la infraestructura se refleja, entre otras cosas, en que aumentc la
longitud de la via y se han construido y mejorado patios, laderos y terminales de descarga. El -
mantenimiento y rehabilitacién de via por medios mecanizados cubren cada vez mayores
extensiones, las telecomunicaciones pasan de analdgicas a digitales y se apoyan en la red de

estaciones satelitales y proximamente en la de fibra dptica.
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La homologacion de los ferrocariles de México, E.U. y Canada, en cuanto su
infraestructura, equipos y normas, ademas de los convenios y acuerdos establecidos para el
intercambia de flete, desde hace algunos afios, propicia que estos sean uno de los rubros de

la economia mas integrados en el momento de ponerse en marcha el TLC.

Dentra de la modernizacion que impulsa el Programa de Cambio Estructural de los
Ferrocarriles Nacionales de México, la alcanzada en la infraestructura, hace viable en corto
plazo su integracidn a los sistemas de carga multimodal que se manejan en los ferrocarriles de

E.U. y Canada.

Desde Canada hasta la frontera con Guatemala se pueden transportar bienes sob‘re un
mismo medio. Para lograr esta continuidad, México cuenta con diez pasos frontenzos
ferroviarios con Estados Unidos y uno con los ferrocarnles de Guatemala. En 7 de los enlaces
con la frontera norte, se realizan intercambios con los ferrocarriles Atchison Topeka énd Santa
Fe, Southem Pacific, Texas Mexican Railway y Union Pacific. Ademas se tienen intercambios
con el ferrocarnl Burlington Northern a través de ferrobarcazas entre Galveston, Texas y
Coatzacoalcos, Veracruz. Se estan realizando negociaciones para ihic)‘ar intercambios bajo

esta misma modalidad, con el CSX transportation.
Por las caracteristicas de FNM como unica empresa ferroviana en México, la

participacion de la iniciativa privada se incrementa gradualmente mediante la contratacién de

los servicios que la infraestructura requiere.
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» Sureste 17.3%

[ Pacifico 20.3%

B Norte 8.3%

ECentro 16.4%

CNoreste 37.7%

Fuente: Serles estad/sticas 1994 FNM

FIG. 9.- DISTRIBUCION DE LAS TONELADAS NETAS REMITIDAS POR REGIONES

REGIONES TONELADAS (MILES) TONELADAS-KM (MILL.)
Centro 8531 3594
Noreste 19641 14773
Norte 4328 4292
Paclfico 10546 9110
Sureste 9006 5545
TOTAL 52052 37314

Fuente: Series estadisticas 1994 FNM

FiG.9a.- TRAFICO DE CARGA REMITIDO POR REGIONES 1994
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5000+
4500+
4000+
3500+
30004
2500+
2000+

1600-//
1000/
500/

O TONELADAS © TONELADAS-KM
MESES TONELADAS (miies) TONELADAS-KM (millones)
Enero 3867.5 2702
Febrero 4011.6 2883.8
Marzo 4259.3 2935.3
Abnl 4483 3074.8
Mayo 4686.2 3264.1
Junio 4456.1 3146
Julio 4651.9 3424.2
Agosto 4573.1 3378.5
Septiembre 4317.1 3113.5
Octubre 4155 3018.3
Noviembre 4404.7 3442.9
Diciembre 4186.4 2931
TOTAL 52051.9 37314.4

Fuente: Series Estadisticas FNM 1994

FIG.]6- VOLUMEN MENSUAL DE CARGA TRANSPORTADA EN 1994 |
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I1.3.- FLUVIOMARITIMO

México cuenta con un gran nimero de instalaciones portuanas en ambos litorales. E|
sistema portuario en su conjunto tiene 73 puertos y su longitud total de muelles asciende a 110
km. De esta longitud total, 45% se localiza en el Océano Paclfico y el 55% en el Golfo de

Meéxico y el Canbe.

Mas del 80% del comercio exterior fotal del palis, y el 30% de la carga movilizada por
fodos los modos de transporte se opera a través de 24 puertos principales y terminales
especializadas de carga. La gran mayoria de los puertos estdn comunicados con las méas

importantes ciudades del pals, tanto por ferrocarnl como por carretera.

En 1993, el Sistema Portuario Nacional movilizé casi 180 millones de toneladas de
carga: 67% correspondié a petréleo y derivados manejados por PEMEX y el 17% a minerales,
tales como sal, yeso y roca fosfdrica, operados a través de terminales privadas fuera de los
puertos principales. El 16% restante, equivalente a 29 millones de toneladas, fue carga
general, tanto suelta como en contenedores, fluidos y graneles agrfcolas y minerales,

movilizados a través de los principales puertos comerciales.

De estos 29 millones de toneladas, 69% fue operado en los 4 puertos con mayor .=

movilizacién en el pals: Veracruz, Lazaro Cardenas, Tampico-Altamira y Manzanillo. De este -
total 73% correspondid a tréfico de altura y el resto a cabotaje. Atendiendo al tipo de carga, las

cifras muestran que la mayor proporcién correspondié a graneles y fluidos, mientras que el
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LISTADO DE LOS PUERTOS MAS IMPORTANTES EN MEXICO

PACIFICO

ENSENADA, B.C.

SAN CARLOS, B.C.S.

LA PAZ-PICHILINGUE, B.C.S.
GUAYMAS, SONORA
TOPOLOBAMPO, SINALOA
MAZATLAN, SINALOA
MANZANILLO, COLIMA
VALLARTA, JALISCO
LAZARO CARDENAS, MICHOACAN
ACAPULCO, GUERRERO
SALINA CRUZ, OAXACA
MADERO, CHIAPAS

GOLFO Y CARIBE

ALTAMIRA, TAMAULIPAS
TAMPICO, TAMAULIPAS
TUXPAN, VERACRUZ
VERACRUZ, VERACRUZ
COATZACOALCOS, VERACRUZ
FRONTERA, TABASCO

CD. CARMEN, CAMPECHE

PROGRESO, YUCATAN
MORELOS, QUINTANA ROO
COZUMEL, QUINTANA ROO
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PUERTOS
ACIFICO GOLFO Y EL CARIBE
-Ensenada 12.-Altamira
-Guaymas 13.-Tampico
-Topolobampo 14.-Tuxpan
-Pichilingue-La Paz 15.-Veracruz
-Mazatiaén » 16.-Coatzacoalcos
-Puerto Vallarta . 17.-Progreso
-Manzanilio - 18.-Cozumel
-Lazaro Cardenas '
-Acapuico.
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movimiento de carga contenenzada representé slo el 16% del total.

Con la instalacion de 8 nuevas gruas de muelle para el movimiento de contenedores en
los cuatro puertos principales, se espera que la carga contenerizada pueda mantener su

elevada tasa de crecimiento durante los préximos afos.

Con respecto a la industria de cruceros turisticos, nuestro pals ocupa el segundo lugar
mundial por el nimero de pasajeros recibidos. La participacién de México en el mercado es de

15%, superada solo por los destinos del Caribe en su conjunto.

No obstante todos los datos anteriores, se sabe que el 98% del trifico de las
exportaciones mexicanas se encuentra en manos extranjeras, asi como el 45% de cabotaje.
Ademas existe una fuga anual de 10,000,000 de délares por concepto de fletes maritimos, uso

de contenedores y pago de derechos, cifra que supera la deuda externa de América Central.

Debido a la falta de liquidez, elevacién de los costos financieros y la contraccion de los
tréficos maritimos internacionales de México, la actividad portuana y mercante padece de un

letargo.

Con objeto de fomentar un mejor aprovechamiento del transporte maritimo y reactivar el
desarrollo de la marina mercante, asi como fortalecer la supervisién de la seguridad de la
navegacion y prevencién de la contaminacién marina, se llevardn a cabo las siguientes

acciones:

Se complementaré la modernizacion del marco juridico sobre la base de la nueva Ley
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de Navegacion, mediante la formulacidn o renovacion de los reglamentos respectivos a los
servicios de pilotaje y remolque, con el objeto de garantizar la seguridad en la navegacion

interior en los puertos, en un entorno de apértura a la competencia.

Se reforzardn los sistemas de sefialamiento maritimo y ayuda a la navegacion,
encomendando lo relativo a las sefiales de los puertos a las Administraciones Portuarnas
Integrales (API). Se instrumentard ademas, el Programa Integral para el Desamollo de la
Marina Mercante en un marco de concentracién entre navieros, usuanos y autoridades
involucradas para implementar proyectos acordes con el desarrollo nacional.

En matena de sequridad a la navegacién de embarcaciones de recreo y depom'v;zs de
los principales puertos turisticos, se creara un grupo de vigilancia en los principales puertos y

destinos turisticos.

Co.n base en la Ley de Puertos, emitida en 1993, quedardn constituidas 21
Administraciones Portuarias Integrales que permitirdn que la planeacidn, administ(acién y
desarrollo de los puertos se realice a nivel local con autonom/fa de geslfén, participacién de los
usuarnos y de los gobiernos estatales y municipalés, as/ como ampliar la participacién de la

inversién pnvada.

Se estima que como resultado del nuevo equipamiento de los puertos en- materia de

contenedores entre 1993 y 1994, se observard una tasa de Incremento del orden del 19% que

ubicard el total nacional en cifras cercanas a las 550 mil cajas. Al entrar en operacidn los .-

nuevos operadores privados en las terminales de contenedores se condicionara que el
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rendimiento no sea menor a las 50 cajas por hora/buque en operacion, que ya se observa en

las terminales de los cuatro principales puertos del pais.

1.4.- AEREO

La infraestructura aeroportuana en México tiene una alta cobertura, ya que comunica a
todas las ciudades y centros turisticos con mas de 500 mil habitantes. La dindmica de la
economia mexicana en los ultimos afios a dado lugar a que el tréfico aeroportuario haya
crecido de manera importante, concentrandose en aquellas ciudades en donde se centraliza la
actividad econdmica del pais. Por ello, y para evitar problemas de saturacidn, los principales

aeropuertos requieren de inversiones mayores,

En el resto de la red es necesario mantener un nivel de modernidad y eficiencia que
permita brindar un servicio adecuado a los usuafios. En ésta drea también se requieren

inversiones importantes por parte de los sectores publico y privado.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) es el organismo publico descentralizado -
encargado de planear, construir, modernizar, administrar, operar y conservar los aeropuertos

que forman parte de su patrimonio. Recientemente, se ha permitido la participacién de la

Iniciativa pnivada en éstas areas para responder a las necesidades de tréfico aéreo nacional e

intemacional, procurando lograr niveles de eficiencia en la operacién dentro de estédndares

internacionales.

Para garantizar la seguridad y eficiencia en la navegacion aérea, el organismo Servicios
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a la Navegacidn en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) ha venido incorporando modernos
equipos de control del trénsito aéreo, para mensajes de navegacién y para informes
meteoroldgicos. Este organismo coordinado por ASA, opera cuatro centros de control de

trénsito aéreo y cuenta con 58 torres de control en los puertos aéreos.

La red de México estd compuesta por 58 aeropuertos administrados por ASA, 4
Metropolitanos, 15 Turisticos, 30 regionales y 9 Fronterizos. Ademéds de hacerse cargo de
estos aeropuertos, el organismo participa en la administracion de cuatro estaciones de

combustible, en las que se proporcionan algunos servicios a las aeronaves que ahl operan.

Durante 1994, el organismo otorgd especial atencién a la conclusién de c.)bras
aeroportuanas que se encontraban en proceso y a la conservacién y mantenimiento de -

instalaciones en la red.

Mediante el programa de inversidn se incluirdn las ampliaciones de los edificios
terminales de Guadalajara y Ciudad del Carmen asi como las ampliaciones de plataformas en
los aeropuertos de Guadalajara, Guanajuato y Cancun; la ampliacién de la pista y camino de
acceso al aeropuerto de Ciudad del Carmen y las calles de rodaje para las salidas de alta
velocidad en el aeropuerto de Guadalajara. Asimismo, se llevara a cabo la construccién de la :
tercera etapa del rodaje paralelo a la pista y torre de control en el Aeropuerto Intemacional vde
la Ciudad de México; y la rehabilitacién de la plataforma comercial en e] aeropuerto de
Guanajuato, asi como la ampliacién y remodelacion de los edificios terminales en los |

aeropuen‘bs de Guanajuato, Zacatecas y Veracruz,
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Lo anterior es fundamental para enfrentar adecuadamente un movimiento aeroportuano
que se prevé sera de 50.4 millones de pasajeros, 1.5 millones de operaciones aéreas de la

aviacién comercial y general y 2,844 millones de litros de suministro de combustible.

Adicionalmente se continuara con el programa de impulso al financiamiento privado
para el desarrollo de los aeropuertos. Se estima que la inversién serd aproximadamente de
500 millones de nuevos pesos, la cual se aplicard en la construccién de nuevas areas de
servicio y terminales de aviacién general en los aeropuertos de Chihuahua, Culiacdn, Tijuana,
Puerto Vallarta y Cancun; en la construccion de terminales de carga en los aeropuertos de
Guadalajara, Mérida y Puebla y en la construccién de las nuevas vialidades y edificio para

hotel en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Para el afio 2010, de acuerdo a estudios realizados, se estima llegar a atender a nivel

nacional entre 113.7 y 158.2 millones de pasajeros totales (de todos los tipos de aviacion).

Para los pasajeros comerciales “A’”, la cifra total en el afio 2010 alcanzarfa un valor

entre 11.4 y 155.6 millones de pasajeros; la aviacién reglonal atenderfa entre 0.72 y 1.08

millones de pasajeros y por ultimo la aviacién general llegarfa a valores entre 1.6 y 1.8 millones |

de pasajeros a nivel nacional. En cuanto a las operaciones totales, para el afio 2010 se espera

llegar a cifras entre 2.34 y 3.06 millones de operaciones anuales. La aviacién

regional por su parte, para ese mismo aflo, tendré entre 274 mil y 334 mil operaciones y por

ultimo la aviacion general llegaré a valores entre 563 mil y 649 mil ope:aciones para ese afio.

Con objeto de lograr niveles de eficiencia comparables a los que se observan en los

mejores aeropuertos del mundo, ASA se lanzé a la busqueda de inversionistas privados con el
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fin de complementar sus requerimientos de expansion. Los esquemas de coinversion puestos
en marcha promueven las aportaciones de capital privado en aquellas unidades de negocio en
las que claramente pueden obtenerse beneficios monetarios, como son la ampliacién y
remodelacion de la terminal de pasajeros, dreas comerciales y estacionamientos, as/ como en

la construccién de hoteles contiguos a loa aeropuertos.

DASA

G SECTOR
PRIVADO

1989 1890 1991 1992

Inversion privada en
miliones de pesos

Fuente: Subdireccién de Construccidn y Conservacién, ASA. Programa de Trabajo 1994 scr

FIG.13.- PARTICIPACION DEL SECTOR PRIVADO EN LA INVERSION TOTAL
EN EL SISTEMA AEROPORTUARIO
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CAPITULO Il
TRANSPORTE MULTIMODAL

En la actualidad, la sociedad mundial vive un profundo proceso de transformacién™cuyos .

origenes se localizan en los avances de la tecnologla, en especial en lo que se ha dado en
llamar la tercera revolucién industrial, su impacto estd modificando las relaciones existentes en

la comunidad internacional.

Por eso se considera que en el futuro cercano, no sera factible concebir a los Estados-

Nacionales, como pequefios estancos circunscritos a los limites de sus fronte(as, en busca de

la autosuficiencia y propiciando un desarrollo industrial protegido y orientado a la satisfaccion

de las necesidades crecientes del mercado-interno.

La ldgica de la nueva produccién, automatizada, robotizada y con innovacionqs de bio-
ingenierfa, estd imponiendo la ’espe‘cializacldn industrial de las naciones, en base a la

potencialidad de sus recursos naturales y al desarrollo de su formacion tecnoldgiba—eduqaliVa; :

cuyos resultados seran, una oferta superior a las demandas de la sociedad nacional. |
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De ahl que los cambios que se observan en nuestro pais reflejan una franca actitud
politica de modernizacién de la economia, en la cual la reconversion industrial nos induce a la
renovacion del aparato productivo e incorporar los avances de la alta tecnologla. Los
Ferrocarriles Nacionales de México no se encuentran ajenos a este fenémeno de desarrollo y
también han iniciado un proceso interno de modernizacién, con el fin de adecuarse a las
grandes transformaciones que se avecinan y en cuyo entorno, se ubica el desarrollo del

transporte multimodal.

li.1.- OBJETIVO Y FUNCION

Cuando el productor quiere comercializar sus productos con el extranjero, su atencion se.

centra en tres aspectos; tramites gubernamentales, trémites comerciales y transportacién de
sus productos. Como el mercado norteamericano no puede absorber toda nuestra producclén
tenemos que pensar en otros palses més distantes como Canadd, Centroamérica, El Caribe o
Sudamérica, o inclusive considerar a palses de Europa, Africa u Oceanla y, por lo mismo,
tendriamos que plantearnos una ruta a seguir, desde nuestra fébrica donde expenderiamos
nuestras mercancias, hasta las instalaciones del consignatorio que es quien adquiere nuestra

produccién, pero ademds tendremos que evaluar alternativas sobre los medios de

transporte a utilizar, Ferrocarnl, Autotransporte, Navegacién Maritima y, en su caso, .

Transportacién Aérea, o una adecuada combinacién de éstos medios.

En principio podriamos seflalar que los pasos tipicos que enfrentarla un empresarno
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durante la transportacién de sus productos, serian los de:
-Embalaje de la mercancia en la puerta del expedidor-productor y, la aceptacidn de la
carga por el transportista.
-Transportacion inferior que podria ser por ferrocarnl, autotransporte o ambos, hasta el
puerto de embarque.
-Trdmite y maniobras en las agencias aduanales.
-Tramites y maniobras de embarque.
-Transportacidn maritima.
-Tramites y maniobras en el puerto de destino.
-Transportacion interior que podria ser por ferrocarnl, autotransporte 6 ambos.
-Tramites y maniobras en aduanas (antes, durante y/o al final de la transportacion )
interior, la cual podrfa cubnir uno o varios pafses).

-Recepcidn y aceptacién de la carga en la puerta del comprador-consignatario.

La exportacion de mercancfas no es algo simple, requiere la contratacién de varios
servicios de transporte unimodal (es decir, varios recibos por flete y carga y, varios documentos
de recepcién, despacho y entrega de la mercancfa), asf como la co‘ntm"tacién de seguros, de
cartas de crédito y, la realizacion de tramites de exportacion y los aduanales correspondientes;
pero aun asf la mayor preocupacién del productor no se ubicarfa} en la seleccién de ‘mtas y |
medios de transporte, sino en los tiempos y costos a los que se compromete vender y ehtmgar
sus mercanclas, asf como el hecho de que antes de ponerla a disposlcién del consignatario,
pueden surgir una multitud de eventualidades que podrfan ocasionér' derﬁoras y/o p‘én’iidask ‘
parclales o totales de las mercancia$ y, por lo mismo, se tendran qué iniciar procesos judiciales

para deslindar las diferentes posibllidades y obligaciones de quienes participan en el traslado
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de las mercancias; juicios que pueden ser lentos y negativos para el usuarno y/o prestatario del

servicio, por desconocimiento de las leyes de los palses en trénsito o destino o los convenios

internacionales al respecto.

Ante la multitud de problematicas que deben enfrentar los expedidores y/o
consignatarios de las mercancias, en el seno de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD), surgid la idea de llegar a la formulacion de un “Convenio
sobre Transporte Multimodal Internacional de Mercancias” (TMI), para que de comtn acuerdo

entre los paises participantes, se llegara a una solucién de los problemas anteriores.

Dicho convenio define al Transporte Multimodal Internacional (MTI) como: “El traslado
de mercanclas por dos modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un contrato
tnico de Transporte Multimodal, desde un lugar situado en un pals en q’ue el operador de
Transporte Multimodal (OTM) toma las mercanclas bajo su custodia, hasta otro lugar
designado para su entrega en un pafs diferente”. Es decir, se crea un mecanismo para el
traslado internacional de mercancias, en el que existe un sélo responsable, un sélo documentd
de transportacién, un sélo recibo por flete y carga y, una sola garantia sobre el tiempo de

transito.

lgualmente define al operador de transporte multimodal (OTM) como; “La persona que,

por si o por medio de otra que actie en su nombre celebra un contrato de Transporte ;

Multimodal y actia como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de

losporteadores que participan en las operaciones de Transporte Multimodal y, asume la

responsabilidad del cumplimiento del contrato”.
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ll.2.- SITUACION ACTUAL

Nuestro pals al asistir a la “Conferencia de Naciones Unidas para la elaboracion del
Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional”, fue firmante de dicho documento que
contiene las normas fundamentales de aceptacion de responsabilidades por las partes
involucradas, cuando se utiliza este mecanismo de transportacién. Nuestro pals baséndose en

dicho convenio, expidié un Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional.

El reglamento sefialado se ajusta en lo general a los lineamientos especificados por el
Convenio de Ginebra, lo cual abre amplias posibilidades para el desamollo de serv/c;'os de
Transporte Multimodal en México; en la actualidad existen solamente tres organizaciones que
proporcionan este tipo de servicios: Empresa Mexicana de Transporte Multimodal,

Transmodalmex y Transportacién Mexicana Multimodal.

Por otra parte existen otros Convenios Comerciales Internacionales como el de "HAGA-
VIBSY" y ol de "HAMBURGO", a alguno de ellos nuestro pals se ha adhen‘do, pero a otros -
como el Ultimo serialado aun no lo ha hecho, situacidn que pone en desventaja a nuestros
operadores de transito multimodal en lo correspondiente a indemnizaciones, por lo que es.
recomendable, la revisién de los convenios comerciales promovidos por la UNCTAD, inclusive

los bilaterales y multilaterales que México ha firmado.

Durante el desarrollo del transporte multimodal, las organizaciones navieras han sido las

que mayor participacién han tenido al funcionar como ‘Operadoras de Transporte
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Multimodal”, sobre todo por la introduccion del contenedor en el movimiento de bienes por
agua. Sin embargo la porcion terrestre constituye uno de los elementos mas importantes del
praceso y, considerando que casi todos los palses cuentan con una red ferroviaria de cobertura
nacional, el papel del ferrocarnl debe ser sustantivo y dejar al autotransporte una actividad

complementaria de distribucién regional a cortas distancias.

El Transporte Multimodal para el traslado de bienes de importacion y exportacion se ha

realizado con la combinacion de diversos modos de transporte a saber:

-TRANSPORTE MARITIMO-FERROVIARIO

-TRANSPORTE MARITIMO-AUTOTRANSPORTE

-TRANSPORTE MARITIMO-FERROVIARIO-AUTOTRANSPORTE

-TRANSPORTE FERROVIARIO-AUTOTRANSPORTE

-TRANSPORTE AEREO-AUTOTRANSPORTE

Todo ello, a través del uso del Contenedor o del movimiento de cajas de trailer sobre
plataformas, con lo cual ha sido posible ofrecer servicios puerta a puerta y de alta calidad a los

usuarnos.

Ferrocarriles Nacionales de México iniciaron Ja operacién de Serviclos Estrella de Carga
con trenes de horario fijo, répidos , de itinerarios regulares, compromisos de tiempo en transito

y facilidades de embarque de los cuales se proporciona informacion de logistica al usuario.

Dentro de este marco se pueden sefialar los trenes denominados “El Exportador”y “El

Porterio”, en sus rutas México-Nuevo Laredo y México-Veracruz; los “Automotrices “ entre
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Toluca-Nuevo Laredo, Saltillo- Piedras Negras, Hermosillo-Nogales y  Monterey-Nuevo
Laredo. En el Golfo de México y Océano Paclfico aparecen los trenes "El Transmexicano” | y II;
y “El Transismico” en las rutas de Tampico-Manzanillo, Miramar-Lézaro Cérdenas y

Coatzacoalcos-Salina Cruz.

El uso del Contenedor a nivel mundial dentro del comercio internacional como una forma
de unitanzar y asegurar las mercanclas ha sido fundamental y, la potencialidad que existe para
su utilizacién y transporte se pone de manifiesto por el hecho de que, en 1970 la flota de
Contenedores en el mundo ascendla a 518 mil T.E.U.S. (Twenty Equivalent Unit, valor
expresado en unldades de 20 pies), hasta llegar en los ultimos tres affos a incrementarse a 6.5

millones.

Estos datos demuestran que el uso del Contenedor ha crecido en forma sustantiva y,
denivado de estudios realizados, se estima que seguira con esa tendencia a un ntmo

conservador del 5% durante los proximos tres afios.

La aparicién del sistema de transporte de Contenedores en Doble Estiba' (DOUBLE-
STACK), ha revolucionado el tréfico intermodal en algunos palses indusfn’alizados, as/ Como en

el caso de México.

A consecuencia de la apertura comercial de nuestro pafs y sobre la base de los andlisis
del crecimiento de nuestro comercio exterior, manejado tanto por puertos marltimos como por
fronteras, los Ferrocarriles Nacionales de México establecleron contacto con Iineas maritimas

y dos de los ferrocarriles conectantes con nuestro sistema en los Estados Unidos, con el
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FIG.14.-MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA DE CONTENEDORES
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propdsito de evaluar la factibilidad para establecer el servicio de doble estiba en México.

En cuanto al tipo de bienes factibles de operar a través de esta modalidad, se puede

mencionar en términos generales [os siguientes:

-IMPORTACION: Autopartes, productos quimicos, alimentos enlatados, matenales de
construccién, leche en polvo, productos electrdnicos y partes para la industia

maquiladora.

-EXPORTACION: Partes automotrices, alimentos y bebidas, envases de vidrio y plastico,

papel, muebles, computadoras, bicicletas, café, tabaco, detergentes, llantas, levadura, otc.

Para poder operar este nuevo servicio fué necesario realizar un diagndstico en las
principales lineas, a efecto de evaluar y determinar las adecuaclones que se requerian en los
FNM, tanto en la via general, como en los puentes y tuneles, en los cruzamientos aéreos de

electncidad, de lineas telefénicas y telegréficas y en los patios terminales.

De conformidad con dichos estudios, el drea de via y es.tructuras‘ de los FNM,
instrumentd las acciones necesarias para abatlr la superestructura de la via en los tineles y
sus accesos, modific los contraventeos de los tornapuntas de las armaduras metdlicas de
paso inferior, abatid las rasantes de la via en algunos tuneles y reforzé ycompactd diversos
terraplenes deacceso en alcantarillas, por lo cual se estuvo en condiciones de poder operar

trenes para doble estiba en las rutas siguientes:
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-NOGALES-HERMOSILLO

-NUEVO LAREDO-MONTERREY
-NUEVO LAREDO-MEXICO D.F.
-PIEDRAS NEGRAS-MONTERREY
-PIEDRAS NEGRAS-ALTAMIRA
-PIEDRAS NEGRAS-MEXICO D.F.
-CIUDAD JUAREZ-MONTERREY
-CIUDAD JUAREZ-MEXICO D.F.

-NUEVO LAREDO-MONTERREY-GUADALAJARA
-TORREON-MONTERREY-ALTAMIRA
-VERACRUZ-MEXICO D.F.

-NUEVO LAREDO-MEXICO D.F.-TOLUCA

Cabe seflalar que el servicio de Doble Estiba, dadas las caracterfsticas del equipo, la
optimizacién de su uso, tanto en lo relativo al arrastre como al mantenimiento y conservacién de
la via y el equipo, aumenta en forma importante la seguridad, lo que permite menos dario a las

mercanclas y un mejor servicio en general,

Como ya se menciono anteriormente, el contenedor es un punto de partida importante

para el transporte multimodal, es por eso que lo consideramos como ejemplo de  dicho

transporte. Afirmamos esto, por que el contenedor cumple con las principales caracterisiicas del ,

transporte multimodal, ya que simplemente, en los puertos, se elimina el proceso deélmécénaje‘,

asi como operaciones de carga y descarga, que para este caso Serfan reducidas.
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Anteriormente mencionamos aspectos importantes sobre el contenedor, pero sin profundizar

tanto en ellos, por lo que a continuacion daremos datos mas precisos sobre el mismo.

La contenerizacion es un método de transportacién “apilada” por medio de contenedores
esténdar, los cuales pueden ser movidos por un sistema integral de trailers, trenes, o barcos.
En recientes aflos el desarrollo de sistemas de contenenzacién ha crecido répidamente, y no
solo en los propios contenedores, sino también en la maquinana de carga y descarga en los

puertos y terminales.

Los contenedores estandar usualmente miden 6 o 12 m (20 o 40 ft)de largo, 2.4 m (8 f)
de alto y 2.4 m de ancho. Construidos de acero ligero, aluminio o de madera reforzada, pueden
tener sistema de refrigeracion, ventilacién, o capacitado especiﬁqamente para determinado tipo
de carga. automoviles, quimicos, computadoras, etc.. Un contenedor de 12 m pesa alrededor

de § toneladas americanas y puede cargar hasta 35 toneladas americanas.

El transporte intemacional de contenedores se desarrolla principalmente por barco, Los

barcos especialmente construidos pare contenedores, puedeh cargar de 10,000 a 40,000

foneladas, o de 300 a 2000 contenedores de 6 m de largo (20 ft), Con métodos tradicionales, el

promedio de carga de un barco es de 10 ton por hora. Un contenedor con 35 fon puede ser

cargado o descargado del barco en 3 minutos. Esta reduccion del tiempo de carga acorta la . |

estadla de un barco aproximadémente en un 10 % del viaje total. Para manejar carga

contenerizada, los puertos y terminales deben estar equipadas con grias especiales que

pueden levantar enormes pesos y depositarios directamente dentro del barco, ademés de

trailers y trenes para la transportacion en tierra,
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E| contenedor basico ha sido adaptado para usarse en ferrocarriles y trailers. El trailer
puede ser contenedor por si mismo, este se desenganchado y colocado dentro del barco. RoRo
(Roll-on and Roll-off) es un trailer contenedor que se mueve por sus propias ruedas. los

ferrocarriles utilizan vagones especiales llamados piggybacks para cargar contenedores.

K.E

FIG.15-SISTEMA DE DOBLE ESTIBA



CAPITULO IV
FERROBARCAZAS

Es importante hacer hincapié que‘ el transporte multimodal surge de la necesidad de
optimizar todas las formas de transporte para una misma carga, tal como se explicé en el
capitulo anterior, es por eso que en un afan de optimizar el transporte dentro del medio fluvial y -

agilizar el movimiento de mercanclas en el mismo, nace el transporte denominado barcaza.
IV.1.- ORIGENES

El origen de las barcazas en México es dificil de determinar, ya que se podria empezar a
hablar desde la época de los Aztecas, los cuales utlizaban barcazas para transportar todéS,‘sqs
mercanclas e incluso algunos habitaban en ollas. Para poder entender el cohcepto de una
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barcaza y posteriormente de la ferrobarcaza, es necesario tener su definicion, podemos decir
que una barcaza, en sus términos mas simples, es un bote con el fondo plano (horizontal),
fuertemente construida, usada para transportar materiales en forma "apilada” a través de rios y

canales e incluso en cortas distancias a través del mar.

Haciendo un poco de histona podemos decir que el transporte de animales a través de
barcazas se realizaba desde la Edad Media hasta principios del siglo XIX. El transporte por
cables mecanicos, y después por vapor e incluso por diesel, remplazé a la barcaza propulsada
manualmente, actualmente , en rfos de gran magnitud y canales varias barcazas son unidas, o
ensambladas (push-tow) y propulsadas por medio de un remolcador. En el rfo Mississippi, se
unen actualmente mas de 40 barcazas a o largo de 457 m. La nueva tecnologia de barcazas
ha creado el LASH (Lighter Aboard Ship), una nave que puede llevar carga en pequefias
barcazas de acero que pueden ser guardadas, tanto en cubierta, como debajo de ella,

utilizando griias para esta operacion.

Como ya se mencioné en el parrafo anterior, actualmente en el rio Mississippi es donde
se desarrolla mas la actividad de barcazas, esto es, debido a que su ubicacién geogréfica

representa un importante medio para el comercio.

Debido a esto, las barcazas resultaron ser el medio de transporte indicado, ya que su
relacién peso-carga y dinero-tiempo significaba para los comerciantes ahorro en general, y por
ende obtenlan excelentes ganancias. Es importante recordar que el sistema de barcazas no

sdlo se ha desarrollado en rios, en la actualidad el transporte de barcazas ha Invadido también
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fos mares, teniendo excelentes resultados; por lo que este medio de transporte ha tenido un

gran auge en varios paises del mundo.

Las barcazas han tenido, por sus caracteristicas, infinidad de usos como podrfan ser; e/
comercial, el petrolero, el pesquero, el de rescate, e incluso como remalques, pero a las
barcazas no sélo se le han dado usos sencillos, sino por el confraro, gracias al gran avance
tecnoldgico y a la diversidad comercial, se le han ido adaptando equipas que permiten
combinarlos con otros medios de transporte, permitiendo con esto tener un Sistema de
transporte muitimodal. Una ventaja que presentan las barcazas es en /a vanable tiempo-dinero,
ya que en el manejo de contenedores en cuanta a carga y descarga, como se menciond en el
capltula anterior, los tiempos se reducen considerablemente, provocando una entréga en

menar tiempo y con menor mavimiento de mercanclas.

Una ventaja mas que presentan las barcazas es el aprovechamiento de su ligero peso,
ya que con esto puede navegar por profundidades menores que otras embarcaciones, esto
fambién es pasible debido al dissefio de la barcaza, el hecho de tener un fondo totalmente
plano, le permite desenvolverse en éreas de poco calado, con tado esto es posible escoger
rutas mas cortas, agregando ademas la posibilidad de transportar contenedores hasta en ltres
niveles, aprovechando al médximo la capacidad de carga, Al final de este capitulo se mostraran

caracterlsticas y dimensiones de barcazas comerciales.

IV.2.- FERROBARCAZAS

Si a todas las caracteristicas que presentan las barcazas, agregamos otro medio de
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transporte como podria ser el ferrocarn, de tal manera que quedaran integrados en un solo
medio de transporte se tendria como resultado a las ferrobarcazas y con esto lograriamos una

mejor eficiencia y un mejor sistema de transporte multimodal.

Las ferrobarcazas representan una mayor efectividad ya que los tiempos de carga y
descarga se ven reducidos considerablemente, debido a que la carga que llega por ferrocarril
es integrada a la ferrobarcaza con todo y vagonss, esto es qmcias al sistema de rieles con que
cuenta la barcaza. El proceso es el siguiente: El tren llega directamente con la carga al patio de
trenes del puerto e inmediatamente después la misma locomotora comienza a colocar la carga
en la ferrobarcaza, evitando con esto el uso de gruas y hombres para el proceso normal de
carga y descarga, ganando con esto una reduccién de tiempo que a la larga resulta beneficio
en dinero, ya que significa menor estadia en un puerto, y un menor tiempo de érigen a destino

final.

Una ventaja mas que presentan las ferrobarcazas, contando con la infraestructura
adecuada, es cargar mas de un piso, es decir, si la ferrobarcaza es de dos o tres pisos es
posible cargar un nivel y al término de esta operacién y gracias a la rampa ajustable con que
cuentan los puertos que manejan ferrobarcazas, se ajusta el nivel al piso siguiente y se

continua el proceso, aprovechando con esto la méxima capacidad de la ferrobarcaza.

Es importante tocar el tema de seguridad, las ferrobarcazas presentan un muy bajo
Indice de riesgo, ya que todos los vagones van ’sujetados ala p/ataforma de la femobarcaza,
una vez asegurados, la locomotora desciende nuevamente y queda en condiciones de regresar -

con ofro convoy.
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Por todo lo antes mencionado, se piensa que en Mexico se podria desarrollar
satisfactoriamente el transporte con ferrobarcazas, ya que se cuenta con los puertos indicados
para hacer uso de estos medios de transporte y con ello ampliar el intercambio comercial,
principalmente con los Estados Unidos de Norteamérica, sin dejar de tomar en cuenta el pais
de Canadé, ya que ambos cuentan con una infraestructura superior a la nuestra y eso debe ser

un motivo para que nuestros modos de transporte se desarrollen.

Aunque es dificil hablar de las dimensiones de las barcazas y ferrobarcazas, debido a
que se cuenta con una gran variedad de tamarios y cargas, ademas de que hay varnas
empresas constructoras y cada una de ellas tiene distintas especificaciones, se presentan a
continuacion se presentan algunas de las barcazas y ferrobarcazas mas comerciales, asl como

sus especificaciones de disefio, carga y fecha de construccion.
TIPOS Y CARACTERISTICAS DE BARCAZAS Y FERROBARCAZAS MAS COMUNES
HOUSE SERIES
Ofrecen un amplio almacenamiento techado para cargas que podrfan daflarse a la
intemperie. Los almacenes cubiertos en cada barcaza miden 1909224’ para una capacidad
de 419,520 f£’, las puertas son de 29'2” de ancho por 14'15" de alto y la puerta principal es de .

28'1" de ancho por 19'7” de alto, aparte de tener almacenaje cubierto, cada barcaza ofrece un

espacio abierto, El techo del almacén puede cargar 660 ton,
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FALCON SERIES

Construidos a mediados de 1970, la  serie Falcén y Halcén ha sido usada
primordiaimente por el servicio Crowley entre el Golfo, Centro América y Panama. Estas

barcazas tienen rampas internas para las cargas roll on-roll off.
500 SERIES

Estas barcazas estan equipadas para transportar trailers en el piso superior y vagones

de tren (ferrobarcaza) en el piso infenor.
580 SERIES

Esta serie de tres pisos fue diseflada especificamente para la operacién roll on- roll off
de trailers. Las terminales de las barcazas Crowley ofrecen rampas en los tres pisos, para
tréfico simultaneo, dédndonos la posibilidad de cargaria toda en un turmo de 8 horas.

730 SERIES

Las cinco barcazas de tres pisos de Crowley que utilizan el sistema roll-on-roll off, son

las méas grandes del mundo. Construidas en los setentas y mejoradas en los bchentas, estas

barcazas son empleadas por Crowley en el Caribe. Las terminales de Crowley tienen rampas

de carga y descarga en los tres pisos para un tréfico simultdneo, completando la accién en 8

horas.
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Ferrobarcazas

400'*100' SERIES

Hay 17 tipos de barcazas dentro de la serie 400'*100"20" en la flota de Crowley. Estas
barcazas pueden ser utilizadas para transportar carga en general, contenedores y vagones
(ferrobarcaza). Varias barcazas de esta serie han sido reforzadas para transportar unidades
modulares pesando hasta 6000 ton. Estas barcazas ofrecen una combinacién unica de

simplicidad y versatilidad para transportar todo tipo de carga marina.
20060' SERIES

Hay ocho tipos de barcazas de a serie 20'*60™12’ en |a flota de Crowley. estas barcazas
pueden transportar carga en general, unidades modulares y otro tipo de cargas especializadas.
Estas barcazas han demostrado una capacidad (nica de prestar soporte en pozos petroleros y

proyectos de construccidn.
24060’ SERIES

Existen cuatro tipos de barcazas de la serie 240'*60"*15' en la flota de Crowley. Esta
barcaza af igual que la anterior puede transportar carga en general, contenedores, unidades
modulares y carga especializada. Proveen una gran versatilidad y Aslmplicidad en el transporte .

de toda carga marina, as! como facilitar las maniobras de carga y descarga.
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HOUSE SERIES

HOUSE SERIES BARGE SPECIFICATIONS:

Square Footage

Year Deadweight ~ Draft Draft Covered  Open Deck
Barge Built Dimensions ($/T) Light  Loaded Space Space Service
Lanai 1976 400" x 996" x 25 17,000 49" 19'9 34" 17,480 15825 Deck Cargo

Molokai 1975 400" x 996" x 25' 17,000 +y" 19"y 34" 17,480 15825 Deck Cargo

Crowley's house barges offer ample covered stowage for cargoes that may be damaged if directly exposed
o the elements (e.g., raw lumber and lumber products). The house on each barge measures 190' x 92' x 24'
lor a capacity ol 419,520 cubic feet. The after door opening is 29'2" wide by 14'5" high and the forward door
opening is 28'1" wide by 197" high. In addition to the covered stowage, each barge offers open deck space,
which is outfitted with stanchions, and the top of the house will carry 660 short tons.

These barges offer excellent baltast capability and have wooden wear decks. Both vessels in this series are
certificated for ocean service by the USCG and classed by the ABS as AL

FIG.16.- BARCAZA-MODELO HOUSE
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FiG. 17.- MEDIbAS GENERALES DEL MODELO HOUSE

Crowley's tug and barge fleet of 246 vessels includes tugs 10 7.200 brake horsepower; oceangoing deck barges with single. double, or riple decks, ranging 10 730 feet

in tength: harbor/river deck barges: house barges: snd oit barges 10 16,200 LT deadweight. Crowley also awns and operates 16 passenger vessels, untized tn California,

and operates 23 container and Ro/Ro ships, including owned and chartered vessels, 1o serve the Caribbean, Central American. and South Amerian liner iradvs,
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FALCON SERIES

FALCON SERIES - TRIPLE DECK RO/RO BARGE SPECIFICATIONS:

Deadweight  Draft Draft Capacities
Barge Built Dimensions (ST) Light  Loaded Trailers
Falcon* 1976 7' x 105" x 20 9,503 3 3 258
Hawk* 1976 H7'x 105" % 0 9,303 S 143" 258

* Foreign Built

Built in the mid-1970s, the Faleon and Hawk have been used primarily in Crowley's service
between the U.S. Gulf, Central America and Panama. These barges feature internal ramps so that
Ro/Ro cargoes loaded onto the first deck can be routed internally to the other two decks.

Both vessels in this series are certificated for ocean service by the USCG and classed by the ABS
asi Al

FIG.18.- BARCAZA-MODELQ FALCON (TRES NIVELES, SISTEMA RO/RO)
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FIG. 19.- MEDIDAS GENERALES DEL MODELO FALCON-TRES NIVELES, SISTEMA RO/RO

Crowley's tug and barge fleet of 246 vessels includes iugs to 7,200 brake horsepower; oceangoing deck barges with single, double, or triple decks, ranging o 730 feet
in length; harbor/river deck barges; house barges; and oil barges to 16,200 1/T deadweight, Crowley also owns and operates 16 passenger vessels, utilized in California,
and operates 23 container and Ro/Ro ships. including owned and chariered vessels, to serve the Caribbean, Central American, and South American linertrades, -~ -
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500 SERIES BARGE SPECIFICATIONS:

Deadweight  Draft  Draft Capacities
Barge Built Dimensions (8/1) Light  Loaded Service Trailers  Railcars
500-1 1982 400 x 105" x 20" 13,392 35" 14234 Ro/Ro railcar 105 50
: and trailers
500-3 1983 400'x 105" x 200 13,392 P54 234 Ro/Ro railcar 105 50

and trailers

Crowley’s 500 Series double-deck barges are certificated for
ocean service by the USCG and classed by the ABS as ¥ A1, These
barges are equipped to transport highway trailers on their upper
decks and railcars on the lower decks.

F1G.20.- BARCAZA-MODELO 500
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FIG. 21.- MEDIDAS GENERALES DEL MODELO 500

Crowley's g and barge Neey of 246 vessels includes 1ugs to 7,200 brake horsepower; aceangoing deck barges with single, double, or triple decks, ranging to 730 feet
in length; harbov/river deck barges; house barges; and oil barges 10 16,200 LT deadweight. Crowley also owns and operates 16 passenger vessels, uilllzed in California,
and operates 23 container and Ro/Ro ships, including owned and chartered vessels, to serve the Caribbean, Central American, and South American liner trades.
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580 SERIES

580 SERTES - TRIPLE DECK RO/RO BARGE SPECIFICATIONS:

Deadweight Draft Draft Capacities
Barge Built Dimensions (sm) Light  Loaded Trailers Cars
El Conguistador 1978 580’ x 105" x 20’ 10523 410" 1'sine 396 180
La Princesa 1979 580'x 105' x 20" 10,523 410" H'siee 396 180
La Reina 1978 580" x 105" x 20" 10,523 410" s 396 180
El Rey 1979 580" x 105 x 20" 10,523 410" 1rgine 396 180

Crowley's four 580 Series triple-deck barges were specifically designed for operation in roll-on/
roll-off trailer traffic in the U.S/Caribbean trade. All vessels in this series are certificated for ocean
service by the USCG and classed by the ABS as " Al

Crowley terminals feature triple-deck loading ramps for simultaneous traffic on all three decks of
these vessels, enabling a complete trnaround in as little as eight hours.

l
FIG.22.- BARCAZA-MODELO 580 (TRES NIVELES, SISTEMA RO/RO)
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FIG. 23.- MEDIDAS GE’VEBALES DEL MODELO 580-TRES NIVELES, SISITEMA

0 ' RO/RO

* Crowley's tug and barge Neet of 246 vessels includes tugs to 7,200 brake horsepower, aceangoing deck barges with single, double, ar triple decks, ranging to 730 feet

in length: harbor/river deck barges: house barges; and oil barges to 16,200 L/T deadweight, Crowley also owns snd operates 16 passenger vessels, utilized in Californi,
and operates 23 conmainer and Ro/Ro ships, including owned and chartered vessels, to serve the Caribbean, Central American, and South American liner trades,
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730 SERIES
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730 SERIES - TRIPLE DECK RO/RO BARGE SPECIFICATIONS:

Buily/ Deadweight Draft  Draft Capacities
Barge Lengthened Dimensions (5 Light  Loaded Trailers Cars
* Fortaleza 1970/1985  730'x 99'6" x 20 15,640 KR TUEES VAR R 512 160
Jacksonville 197071985 730' x 996" x 20' 15,640 KT VAN 512 160
Miami 1976/1984  730'x 996" x 20’ 15,640 e 512 240
Ponce 1975/1984  730'x99'6" x 20' 15,640 et e 512 240
San Juan 1976/1984 730'% 99'6" x 20° 15,640 310 12'" 512 240

Crowley's five 730 Series triple-deck Ro/Ro barges are the largest Ro/Ro barges in the world. All vessels in
this series are certificated for ocean service by the USCG and classed by the ABS as " Al. Builtin the 1970s
and lengihened in the mid-1980s, these barges are dedicated to Crowley's Caribbean service.

Crowley terminals feature triple-deck loading ramps for simultaneous traffic on all three decks of these
vessels, enabling a complete turnaround in as little as eight hours.

FIG.24.- BARCAZA-MODELO 730 (TRES NIVELES, SISTEMA RO/RO)
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FIG. 25.- MEDIDAS G’ENERALES DEL MODELO 730-TRES NIVELES, SISITEMA

AN

RO/RO

Crowley’s tug and barge Reet of 246 vessels includes tugs to 7,200 brake horsepower; oceangoing deck barges with single, double, or triple decks, ranging t0 730 feet
In lengsh; harbar/river deck barges; house barges; and ofl barges 0 16,200 LT deadweight, Crowley also owns and operates 16 passenger vessels, utllized in California, -
and operates 23 comtainer and Ro/Ro ships, including owned and chartered vessels, 1o serve the Caribbean, Ceniral American, and South American liner trades.




400" x 100" x 20' SERIES BARGE SPECIFICATIONS:

Deadweight Draft  Draft

Barge Bulll
ATKA 1973
ISLA BONITA (413) 1974
1SLA DEL SOL. (412) 1974
ST. THOMAS 1970
400 - 1970
400 1974
407 1974
108 1974
109 197+
410 1974
411 1974
114 1975
415 1975
416 1975
417 1975
419 1975
420 1975
DWT | ORAFT | OISPL | TRI
(sm | (FEET) [(ST.5.W)
! . 104
102
100
98
9%
94
1000 4000 02
0 3000

Dimensions (511) Light  Loaded Service
400 x 996" x 20 12,500 yir 41 Railear
400" x 99'6" x 20° 12,500 3 4 Railcar
400" x 996" x 20 12,500 3ot 4 Railcar
400'x 99'6" x 20’ 12,500 yin 4 Deck Cargo
400" x 99'6" x 20 12,500 Jr 4 Deck Cargo

400" x 99" 6" x 200 12,500 3o 141 Deck Cargo
400"x 99°0" x 20 12,500 i o4 Railcar
400'x 99'6" x 10' 12,500 yom 141" Railcar
400'x 99'6" x 20 12,500 3 141 Ro/Ro Trailer
400'x 996" x 20' 12,500 ST Railcar
400 x 996" x 20’ 12,500 e 14t Deck Cargo
400" x 99' 6" x 20" 12,500 3 14 Railcar
400°x 99'6" x 20° 12,500 34 Railcar
400'x99'0" x 20" 12,500 3om 141 Deck Cargo
400'x 99'6" x 20’ 12,500 3 14 Ro/Ro Trailer
400'x 99'6" x 20' 12,500 3 14 Deck Cargo
400" x 99'6" x 20’ 12,500 3 14 Deck Cargo

There are seventeen 400" x 100" x 20' deck barges in Crowley's barge fleet. All
barges in this seri¢s are centificated for ocean service by the USCG and classed by the
ABS as " AL These barges can be outfitied to transport general cargo, railcars,
containers, drill rigs and pressure vessels, as well as modular units and other types of
specialized cargoes. Several barges of this series have been strengthened specifically to
transport modular units weighing up to 6,000 short tons to the North Slope of Alaska.

Deck barges provide a unique combination of versatility and simplicity for
transport of all types of marine cargoes. The flat, open decks ensure ease of load and
discharge operations and at sea, the barge’s broad beam minimizes pitch and roll for
unsurpassed stability.

FlG.26.- BARCAZA-MODELQ 400"100'
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Crowley's tug and barge leet of 246 vessels includes tugs 10 7,200 brake horsepower, oceangoing deck barges with single, double, or triple decks, ranging to 730 feet

in length; harbor/river deck barges; house barges; and oil barges to 16,200 L/T deadweight. Crawley also owns and operates 16 passenger vessels, utilized in Califoria,

and operates 23 container and Ro/Ro ships, including owned and chariered vessels, to serve the Caribbean, Central American, and South American iner irades.
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Barge

210
21
U2
213
215+
26"
AU
218

200" x 60' x 12' SERIES BARGE SPECIFICATIONS:

Built

1970
1970
1970
1970
1970
1970
1970
1970

Dimensions

200'x 60" x 12'
2000x 60" x 12
200'x 60" x 12/
200'x 60" x 12
200'x 60" x 12
200'x60' x 12'
200'x 60" x 12
200x60'x 12

Deadweight
&m

2,700
2,700
2,700
2,700
2,700
2,700
2,700
2,700

* Barges do not have below-deck tanks for petroleum cargo.

Dralt
Light
1'8
18"
1'g"
|'8"
'8
i'g"
1'g"
1'8"

Dralt
Loaded
9'5"
9! 5"
95
95"
9! 5“
9! S\I
9' 5"
95"

Service

Deck/Petroleum Cargo, Ramp Notch
Deck/Petroleumn Cargo, Ramp Notch
Deck/Petroleum Cargo

Dock Barge

Deck Cargo

Deck Cargo

Deck Cargo

Deck/Petroleum Cargo

Crowley's barge fleet includes eight 200" x 60' x 12' deck barges.

Vessels in this series are certificated for ocean service by the USCG.
These barges can be outfitted to transport general cargo, containers,
drill rigs and pressure vessels, as well as modular units and other

types of specialized cargoes.
These barges have demonstrated a unique capability to provide

shallow-water support activities for oil drilling and construction
projects.

FIG.28.- BARCAZA-MODELO 200™60™12'
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FIG. 29.- MEDIDAS GENERALES DEL MODELQ 2006012’
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Crowley's tug and barge lect of 246 vessels includes tugs to 7,200 brake horsepower: oceangoing deck barges with single, double, of triple decks, ranging to 730 feet

i lengeh: harborriver deck barges: house barges: and wil barges 1 16,200 LT deadweight, Crowley als owns and operates L6 passenger vessels. utilized in California,

amibwperates 23 container and Ro/Ro ships. mcluding owned and chariered vessels,  serve the Canbbean, Central American, and South American linet trades.




| Barge Built
] 240-1 1981
| 240-2 - 1981
240-3 1981
: 240-4 1981
i
|
DWT | ORAFT | DISPL | TPI
sm | FEET) |is7T S\
E R
- 5000
4000 e - 3
B 1 :._
e T R .
0 9 :
3 ¢ OF
- 4 2000 32
2000 - 7
= w00 |3
000 -
- 30
“ 29
0 2

240" x 60' SERIES

240" x 60' x 15' SERIES BARGE SPECIFICATIONS:

Deadweight ~ Dralt Draft

Dimensions (S11) Light  Loaded Service
2400 x 00'x 15 4,300 2! 11'10 12" Deck Cargo
240" x 60'x 15' 4,300 2! 11'10 122" Deck Cargo
240'x 60" x 15 4,300 Y 11'10 12" Deck Cargo
240'x 60" x 15' 4,300 2 11'10 122" Deck Cargo

There are four 240" x 60" x 15' deck barges in Crowley's barge fleet.
All barges in this series are certificated for ocean service by the USCG
and classed by the ABS as " AL, These barges can be outfitted to
transport general cargo, containers, drill rigs and pressure vessels, as ‘
well as modular units and other types of specialized cargoes. i

Deck barges provide a unique combination of versatility and
simplicity for transport of all types of marine cargoes, and their flat
open decks ensure ease of load and discharge operations.

FiG.30.- BARCAZA-MODELO 240™60™15'
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Crowley's tug and barge leet of 246 vessels includes tugs 10 7,200 brake horsepower; oceangoing deck barges with single, double, or triple decks, ranging to 730 feet
in tength; harbor/river deck barges; hause barges; and oil barges to 16,200 L/T desdweight. Crowley also owns and operates 16 passenger vessels, utilized In Californta, -

-and operates 23 container and Ro/Ro ships, including owrted and chartered vessels, to serve the Caribbean, Central American, and South American liner trides.




SERIE DE ILUSTRACIONES QUE NOS MUESTRAN LA
MANIOBRABILIDAD DE FERROBARCAZAS



VISTA AEREA DE UNA FERROBARCAZA CON REMOLCADOR

1
)

Syt
¢ +

BRER W TSR NEED Ml BuaR

——

phoyxay

|
HIE ﬂ;! whaind

————— .

£ e

TOE———— - e = - . - -
neoss HED WD NEE 905 BN ¥

VISTN S0 A T BARCR TN 41 SAHIENDO [ GALVESTON




P
v
o'/

&

ROBARCA

R

&3]
fxy
2,
43]
A
<
A
&
o)
0
2
197]
0]
&
197]
<
2
=
4
197]




VISTA AEREA DE GALVESTON, LA TERMINAL DE VERACRUZ SERA SEMEJANTE
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LA FERROBARCRZA A LA PLATAFORMA DE ACCESO



TERMINAL DE COATZACOALCOS, TRACKS DE SALIDA Y ALMACENAMIENTO

TERP N B OO T CO0ALCNS TRET Qe SALIDA Y L LATENIMIENTO
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CAPITULO V
PERSPECTIVAS DEL USO DE FERROBARCAZAS
EN MEXICO

Ante la escasez de recursos para mantener vigentes los servicios de transporte
ferroviario, se esta poniendo en practica la aceptacién de inversiones de la Iniciativa privada,
en su modalidad de concesiones. La ventaja de este tipo de inversién, es que la .construccidn, v
operacién y aprovechamiento, quedan sujetos a la regulacién legal, asf como a la supervisidn
constante de las autoridades respectivas, con la posibilidad de que al término de la concesion,
los bienes se reviertan en forma gratuita a favor de )a empresa, ademas de pr‘oplciarkla

consolidacién del Transporte Multimodal.

Por ser de actualidad e interés, el servicio de Femobarcazas y la participacién de la
iniciativa privada deben ser dos aspectos relacionados entre si, es por esto que Puertos
Mexicanos se di6 a la tarea de modernizar y crear instalaciones que puedan mspondbr ala

operacién de dicho transporte, los puertos principalmente modificados serén los de Veracruz y
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Perspectivas del uso de ferrobarcazas en México

Coatzacoalcos, no quenendo decir con esto que no se consideran otros puertos como una

posibilidad a futuro.

V.1.- PUERTOS MEXICANOS

Debido al gran auge que ha tomado el movimiento de contenedores en la
transportacién maritima, el puerto de Veracruz se ha visto en la necesidad de ampliar la zona
de contenedores, ganandole terreno al mar, agregando arena a la playa que esta en la parte
posterior de la zona de contenedores actual (ver plano anexo), para tener un érea mayor de
operacién, con esto se abatira el problema del almacenaje de contenedores vaclfos que

ocupan la mayor parte de la zona a modificar.

Con este tipo de cambios, la conexién con los ferrocamiles se vera también modificada
para que pueda responder a la operacion de contenedores, es decir, las vias del ferrocami
seran actualizadas para satisfacer la demanda que el puerto necesita, por lo tanto, la conexion
con la zona de contenedores es la que reclbird mayor apoyo en el plan de desarrollo del |

puerto.
Dentro de las madificaciones relacionadas con los ferrocamiles, se encuentra la

demolicidn total del muelle 2, para dar cabida a la operacién de ferrobarcazas, en la actualidad

dicho muelle esta totalmente demolido, también seré necesarnio madificar la zona de bodegas
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Perspectivas del uso de ferrobarcazas en México

ya que se instalara una zona de patios de ferrocaril para poder desempefiar

satisfactonamente las maniobras de carga y descarga que las ferrobarcazas necesitan.

Se esta estudiando también trabajar en un futuro cercano sobre el muelle 4, también
para el sistema de ferrobarcazas, dicho muelle puede presentar mayores facilidades, ya que
actualmente cuenta con un niumero mayor de vias que el muelle 2, con esto las modificaciones
a realizar seran mucho menores, ademas, dicho muelle es de mayor tamafio que el 2, por lo

que su capacidad de recibir carga resulta un aspecto importante para la consideracion de este

muelle.

Referente al puerto de Coatzacoalcos, el sistema de ferrobarcazas operaba hasta
mediados de 1994, dicho sistema, que era concesionado, fue detenido a 'causa del g)an
descuido de sus operadores, es decir, no se le dié un gran apoyo al sistema, por fo que poco a
poco hubo menores operaciones y por ende, menores ganancias para los concesionarios, y al
ver que el obtener ganancias les iba a tomar mas tiempo que el estudiado decidieron paiar el
sisterna. Esto no quiere decir que e/ sistema no funcione, sino que simplemente necesita de
mucha atencién, apoyo y confianza para que pueda resultar segun lo planeado, ademas se
debe tomar en cuenta que las ganancias serdn a largo plazo, méds aun con fa situacién actual

del pals, y no a un corto tiempo como se tenfa pensado en Coatzacoalcos.

Con fos cambios administrativos y normativos realizados por Puertos Mexicanos, ahora

existen las API's; en estas nuevas administraciones se puede notar un gran interés por integrar

este sistema a las operaciones de los puertos, es obvio que se necesita mucho. maydr

apoyo financiero, pero por eso es indispensable tener una mayor apertura hacia las
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FiG, 31.- SITUACION DEL PUERTO DE VERACRUZ ANTERIOR AL PLAN MAESTRO
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Perspectivas del uso de ferrobarcazas en México

inversiones privadas, que respaldadas por un completo estudio, resultan una solucion para la

integracion del sistema de ferrobarcazas, y con esto evitar lo sucedido en Coatzacoalcos.

Con estas nuevas inversiones (cesién de derechos a terceros) las operaciones de
ferrobarcazas en los préximos afios daran un mayor auge al desarrollo de los puertos;
obviamente dichas concesiones se aplicaran principalmente a los dos puertos anltes

mencionados.

V.2.- FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO

Con todo este tipo de modificaciones que se realizaran en los puertos mexicanos, para
dar cabida al sistema de ferrobarcazas, Ferrocarnles Nacionales de México se ve obligado a
realizar cambios a su infraestructura, para que dicho sistema tenga un funcionamiento dptimo.

A continuacién mencionaremos los principales cambios a realizar por parte de FNM,

Como sabemos, actualmente el transporte ferroviario se encuentra en un gran letargo, -
tal y como se comenté en el capitulo I, debido principalmente a la falta de interés por parte del

gobiemo mexicano, simplemente cabe mencionar que se conserva aun cierta infraestructura

del Porfinato, es por ello que FNM desarrolld un plan de modemizacién que séré‘ de g‘ran

ayuda para el desarrollo del sistema de ferrobarcazas.

El objetivo de dicho cambio estructural es lograr un sector ferroviano eficaz, rentable y
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competitivo, con autosuficiencia financiera, para asegurar su desarrollo auténomo y sostenido
a largo plazo, asl como para garantizar el cumplimiento de sus funciones estratégicas de

apoyo al desarrollo econémico del pals y de apertura comercial hacia el exterior.

MODERNIZACION DE LAS OPERACIONES

ESTRATEGIAS

Modernizar el sistema de despacho y control de trenes.

Aplicar un nuevo sistema de pago a las trpulaciones.

Modernizar los sistemas de llamadas a tripulaciones.

Asignacion de fuerza tractiva.

Introducir nuevos sistemas de informacién operativa.

Implantar un nuevo plan general de transporte y maestro de patios.

Supresién de servicios improductivos.

ACCIONES
Implantacion del Control Directo de Trenes (CDT) en los tramos de Monterrey-Nuevo
Laredo y Guadalajara-Manzanillo.
Sistema de pago Valor-Viaje.
Sistema de radiolocalizadores.
Asignacion regional.
Sistema de Control de Transportes (SICOTRA).

Supresién de 350 km de ramales y supresién de estaciones.
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MODERNIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA
ESTRATEGIAS

Reorganizar el mantenimiento y reconstruccion de vias.

Adecuar capacidad de carga y amplitud de puentes y tuneles.

Participacion privada en rehabilitacion, ampliacion y mantenimiento de la red
seflalizada.

Modernizar, extender, operar y mantener la red de telecomunicaciones.

Terminar obras en proceso.

ACCIONES
Contratos para el mantenimiento mecanizado de vias desde 1993, adquisicion de 60
equipos Hy-rail.
Reforzamiento de puentes, ampliacidn de galibos de tuneles.
Convocatoria para la rehabilitacién y mantenimiento de CTC (Control de Tréfico
Centralizado) actuales e implantacién de CTC nuevo en Monterrey y Nuevo Laredo.
Convocatona para el sistema automdtico de clasificacién del Valle de México.
Participacién pnvada en estudio.
Incorporacién a red de fibra dptica.
Doble via electrificada México-Querétaro.
Rectificacion tramo Potrero-Paso del Macho.

Avance del 90% de rectificacién del tramo Ajuno-Caltzontzin.

Como se vio en el Capltulo ll, un importante cambio a la infraestructura de los
ferrocarriles es la aparicién del servicio de doble-estiba, para eso, FNM necesita hacer Iés

modificaciones necesanas para operario.
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El potencial de tréfico internacional que se detecta como viable para ser manejado en
este tipo de servicio arrojo cifras significativas, como ejemplo se observo que en una ruta entre
la ciudad de México y Chicago, pasando por Nuevo Laredo, generarla un tréfico anual de
64,000 contenedores aproximadamente, los cudles se denvarian de las diversas areas
productivas y de consumo localizadas a lo largo de esa ruta y que se ubicarian
fundamentalmente en las ciudades del Distrito Federal, Puebla, Toluca, Detroit, Nueva York y
Toronto, pasando por Chicago. Asimismo se detecté que el potencial de tréfico serfialado

puede tener un crecimiento anual del 55% durante los siguientes 5 afios,

Con el nuevo sistema de (doble-estiba), la operacidn de ferrobarcazas se vera
ampliamente beneficiada, ya que en primer instancia, las ferrobarcazas son un medjo de
transporte que ahorra tiempo en la carga y descarga, con el sistema de doble-estiba el tiempo
se vera reducido aun mas, debido a que se podra transportar mas en el mismo tiempo, es por
eso que las especificaciones mencionadas al principio de este caplitulo son muy importantes,

ya que le dan cabida al sistema de doble-estiba, y en general a las ferrobarcazas,

Otro punto importante de mencionar es que gracias a la posible aparicion de
ferrobarcazas en el puerto de Veracruz, la estacién de ferrocarles del puerto seria

modemizada para poder soportar el movimlento que dicho sistema requiere, darle mayor

agilidad al intercambio de mercancias, renovar lo mas que se pueda la infraesiructura dela

estacién, asl como eliminar carros permanentemente estacionados que sirven como vivienda y

utilizar estos espacios para albergar vias en uso.
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V.3.- PROPUESTAS DE CONCESION

Referente al tema de concesiones para el sistema de ferrobarcazas, manejaremos las
dos mds importantes que se dieron a conocer, una de ellas fué la de PROTEXA BURLINGTON

INTERNACIONAL (PBI), y la otra fué por parte de CSX DE MEXICO.

A continuacién mencionaremos los pasos mas importantes de dichas concesiones, tal y

como fueron sucediendo, asl como [as caracterlsticas que diferencian a cada una de ellas.
PROTEXA BURLINGTON INTERNATIONAL

En relacién a las solicitudes por parte de Comparifa Mexicana de Tfansportacianes S.A.
de C.V. (PBI), referente a la concesion para la construccién y operacién de terminales para la
recepcion de ferrobarcazas en los puertos de Coatzacoalcos, Altamira y Vemc@z, que fué
presentada a Puertos Mexicanos el 25 de Julio de 1991, se establecieron los siguientes

antecedentes:

1.- Hacia 1989 la SCT publica e/ Plan General de Des_arrol/o del ’Sector y en ol
contempla la necesidad de modernizar la infraestructura del transporte y la formé de prestacion
de los servicios correspondientes; para lo cual hace énfasls en la promacién dql transporte
multimodal como una herramienta que induzca prbductividad que beneficie al comercio

internacional,
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2.- En matena de ferrocariles, la empresa nacional FNM, después presenta a la
comunidad industnial y al publico en general el Programa de Modernizacién subsectorial que le
corresponde y en él, entre otros proyectos, plantea el establecimiento del servicio de
ferrobarcazas, mediante la inversion privada y su consecuente explotacién, en coordinacion

con FNM y los puertos mexicanos involucrados.

3.- El grupo Protexa, consorcio empresanal mexicano, y el Ferrocaml norteamencano
Burlington Northern Railroad se asocian y forman la empresa Protexa Burlington Internacional
(PBI) para dar este servicio entre los puertos mexicanos de Coatzacoalcos, Veracruz y
Altamira y el puerto norteamericano de Galveston, conectados por la via maritima mediante
barcazas que lleven a bordo carros de ferrocamil que sean arrastrados en Estados Unidos por

el ferrocarnil Burlington Northern y en México por FNM.

4.- En octubre de 1991 se firma un contrato de operacidn entre FNM y PBI para prestar
el servicio de transporte multimodal de puerta a puerta entre cualquier punto de Ios' Estados

Unidos y México.

5.- En 1992 obtiene la concesién de la SCT para construir y operar una terminal de
ferrobarcazas en el puerto de Coatzacoalcos, quedando pendiente de obtener lo propio para -

los puertos de Veracruz y Altamira.

6.- Se realizan las obras correspondientes y se obtiene autorizacién de SEDESOL en- |
1993 para efectuar las maniobras de ascenso y descenso de caros de ferrocami entre las

barcazas y la terminal referida, restringida al transporte de graneles.
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7.- Se concluyen las obras en abnl de 1993 y se inician operaciones hacia finales de
ese mes, mediante el transporte de granos agricolas. A la fecha se han movilizado
aproximadamente 863 carros de ferrocarmil tipo tolva sin que se haya presentado la menor

incidencia.

Lo anterior escrito correspondié a la terminal de ferrobarcazas en el puerto de
Coatzacoalcos Ver., para que de alguna forma se tuviera un antecedente para las concesiones
de Veracruz y Altamira. A continuacién mencionaremos los puntos que PBI toca para lograr la

concesion de estos dos puertos.

A.- A partir de la solicitud (PBI), fechada el 25 de julio de 1991, se han esmerado por
cumplir con todos y cada uno de los requenmientos de la Direccién General de Puertos
y Marina Mercante, para estar en aptitud de ser beneficiados con las concesiones en

comentario.

B.- Ante /a factibilidad del otorgamiento de las concesiones referidas en favor de,PBI,
con fecha de 20 de agosto de 1992, se solicité a la Direccién General de Puertos y
Marina Mercante un permiso temporal para tomar posesion de los inmuebles a ser
concesionados para el inicio de trabajos de acopio de materiales, limpia del sitio, efc.
los cudles complementarian los estudios de topograffa y mecénica de suelos que ya
hablan realizado en el érea a través de permisos provisionales -concedidos

anteriormente.

C.- En fecha 26 de agosto de 1992, la solicitud fué provelda de conformidad, se les

otorgé los permisos para iniciar los trabajos de acondicionamiento, en los - puertos de

Altamira y Veracruz,
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D.- Virtualmente a punto de iniciar los trabajos antes sefialados, se dejaron sin efecto
los permisos previamente otorgados, argumentando que el drgano desconcentrado
Puertos Mexicanos estaba en proceso de actualizar el plan maestro de los Puertos de
Veracruz y Altamira respectivamente, por lo que no procederian a conceder permisos

hasta en tanto no se concluyera la planeacion definitiva.

Aln después de estos acontecimientos, PBI continuo insistiendo para poder conseguir
el titulo de concesibn, inclusive mencionaron una coordinacion con CSX y FNM, para que el
servicio fuera lo mas eficiente posible. Después de mandar estos documentos, la SCT
concedié el titulo de concesion para el puerto de Veracruz exclusivamente, en dicho titulo de

concesion la SCT especifica a grandes rasgos los siguientes términos:

A.- La SCT otorga una superficie de 20,274 m? con frente de agua de 55m integrada
por 12,024 m? de zona federal terrestre y 8250 m* de zona federal maritima del puerto
de Veracruz, para la construccion, operacion y explotacién de la terminal a que se

refiere la concesion.

B.- Ademés de construir todas las instalaciones necesarias para la operacion de las

ferrobarcazas, PBI debe de hacer una inversion estimada de N$13,500,000.00 para.

dicho sistema.

C.- PBI presentaré en no mas de tres meses a /a fecha del otorgamiento, el proyecto

ejecutivo que deberd contener:
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-Estudios de mecénica de suelos para cimentacion del muelle.

-Planos estructurales y de construccion, para cada obra e instalacion.

-Memoria de célculo para cada una de las obras e instalaciones.

-Proyecto de serialamiento maritimo.

-Dictamen sobre el impacto ambiental de la construccién y operacién de la terminal,
-Descripcién del proyecto en su conjunto, incluida la organizacion operativa, y

-Programa y calendario de ejecucion de las obras.

Posterior a todo esto, PBI mand6 planos a SCT, para mostrar el proyecto a seguir, asf
como mapas de rutas, e inclusive planes y estimaciones sobre el puerto de Veracruz hasta
1996, pero como ya se menciond anteriormente, dicha concesién no tuvo frutos, ya que no
vieron ganancias en Coatzacoalcos, que ya estaba operando, por lo que todo esto se vino

abajo. En el Anexo 1 se muestran dichos planes y estimaciones , asi como algunos planos.
CSX DE MEXICO

A continuacién describiremos la propuesta por parte de CSX DE MEXICO para obtener
el titulo de concesldn para la operacion de ferrobarcazas, en esle caso se manejara diferente
que el caso de PBI, ya que dicha concesién aun no ha sido autonzada, pof lo que sélo :
mostraremos el proyecto que presenta CSX para tal concesién,’ dicho pmyecfo recibe el -

nombre de Gato Marino.

CSX, esta en la fase final del tramite del proyecto que denominé como “Gato Marino’,
para ofrecer un transporte por ferrocarrl y autotransporte més econdmico y rapido qUe ol

actual, aprovechando:
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-La posicién geografica de los puertos de Nueva Orleans 6 Mobile en Estados Unidos y
Veracruz en México.

-La mayor economia de transporte combinado.

-La posibilidad de disminuir el arrastre ferroviario en ambos paises.

-El lograr menor tiempo de transito de la carga.

-La estructura organizacional de CSX que, entre otras, posee a: Sea Land, CSX
Transportation, TDS y BIDS, para proveer miltiples servicios de distribucién y de valor

agregado.,

Para ello, utilizaria embarcaciones e instalaciones portuanas disefiadas exprofeso para

el transporte maritimo de furgones de ferrocarrnil y cajas de trailers, con lo que:

-Disminuira los kildmetras de transporte por 462 km.

-Disminuira el tiempa de transito de la carga de 4 a 6 dfas.

Con el proyecto se aprovechan:
-El mercado cautivo de carga de CSX Transportation.
-L.a exclusividad geogréfica de ferrocaril de CSX Transportation,

-L.a amplia cobertura de servicios de CSX.

-Incrementar los servicios de CSX ya que actualmente participa hasta Nueva Orleans y

con el proyecto los extiende hasta Veracruz.
-Mayor control de costos de transporte de casa a casa y por /o tanto de_oferfa aoferta

de tanfas mas competitivas.
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Con el proyecto se afectan:

-Las empresas ferrovianas de Estados Unidos que transportan carga entre Nueva
Orleans y la frontera norte de México.

-Las empresas de autotransporte de ambos paises que transportan mercancias entre
las zonas de influencia.

-Los agentes aduanales y consolidadores de la carga que operan en la frontera entre

los dos palses.

Por todo lo anterior descrito, es posible que las partes afectadas reaccionen de tal
manera:

-Las empresas ferroviarias de Estados Unidos afectadas, responden mediante allanzas,

reduccién de costos integrales y concertacién de servicio casa a casa.

-Los autotransportistas buscardn agruparse para otorgar paquetes con menores costos

vanables y administrativos y retorno de unidades con carga.

-Los agentes aduanales y consolidadores de carga de ambos pafses asentados en la

frontera reducirdn el precio de sus servicios.

Para poder soportar dichas reacciones, el proyecto “Gato Marino” presenta.un esquema
flexible que amortiglie las presiones sobre precios, Requiriendo captar un mercado que tenga
prioridad sobre la calidad del servicio, oportunidad en los itineranos y minimize los costos de

transporte maritimo y transferencia de carga en los puertos.

Cabe sefialar que dicho proyecto muestra las diferencias con PBI, ya que tiene:

-Diferente cobertura geogréfica.
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~-Diferente cobertura de productos.

-PBI se concentra en limitados productos (granos) y limitados recibidores; CSX
manejara carga general para recibidores y enviadores en toda el 4rea central de México
inclusive, pero no limitadas a las éreas de mercado de San Luis Potosi y Guadalajara.
-PBl se enfoca en los mercados de exportacién de la "Banda Granelera” de los Estados
Unidos; CSX se enfoca en los mercados de importacién y exportacion de la “Banda
Industnal” de los Estados Unidos.

-Los usuanos del “Gato Marino” son mas exigentes en cuanto a la calidad del servicio
por ser sus productos manufacturados y no granel agricola; por eso se necesita un

servicio de alta frecuencia y embarcaciones rapidas y de alta capacidad.

Dentro de Jos estudjos realizados para la creacion de este proyecto se encuentré el de
la estrategia de desarrollo, el cual entre sus puntos mas importantes tiene el de minimizar los
costos de transporte maritimo, para ello hay que seleccionar y constuir la embama&ién
apropiada a la ruta y tipo de tréfico; tomando en cuenta esto, se concluyeron para este .
proyecto dos tipos de embarcacidn; Barcaza con remolque integrado y los buques tipq Ju[ius

Fuchic, el precio mas bajo determinara la opcidn a seguir.

Minimizar los costos portuarios es un punto mas en la estrategia de desarrollo, esto es,
en cuestion del proyecto, someter en competencia los puertos de Mobile y Nueva Orleans para
seleccionar la terminal mas econdmica, y solicitar a la AP! de Veracruz un ésquema apmpiadb
que posibilite madurar e/ proyecto y que le permita hacerle parﬁcipe de los benéﬁcios

econdmicos del proyecto.
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El altimo punto, dentro de la estrategia de desarrollo es considerar ciertas etapas
comerciales, esto es, aceptar carga y convertirla en cautiva pese a los futuros esfuerzos de la
competencia, disponer de una estructura de costos flexibles que responda a las presiones de
la competencia y premie la productividad, como también expander la zona geogréfica de los

servicios, su cobertura y tipo.

Otro aspecto importante dentro del proyecto “Gato Manno” es captar el ahorro del
arrastre terrestre dentro de México, para crear el incentivo que provacara el cambio, esto es en
pocas palabras, que el costo de la ruta maritima EUA-Veracruz, deberd ser igual o menor al

costo de la ruta Terrestre Nueva Orleans-Nuevo Laredo.

Con este proyecto se estima que cada dos dlas ambara al puerto un buque con
capacidad de 104 furgones y 100 remolques de trailers, ademas de que la estadfa en puerto
sera de 6 horas por lo que las operaciones seran con altas especificaciones de productividad y
eficiencia. Serd necesario disefiar y construir instalaciones portuarias de grado sdpen'or con
tecnologia especial al tipo de embarcacion y clase de servicio. Actualmente se encuentran
muy avanzadas las negociaciones con FNM para coordinar el enlace de los serviclos en el
puerto de Veracruz y esta a punto de tomar la decisién de iniciar la construccién de los
buques, el puerto de Estados Unidos que harfa las maniobras portuarnas y la inldiacidn dela

construccidn de instalaclones portuanas en Veracruz.

Como ya sabemos todos, uno de los grandes problemas en las operaciones portuarias

es el desempefio de las aduanas, ya que resulta burocratico y por lo- tanto obsoleto el

97



Perspectivas del uso de ferrobarcazas en México

procedimiento que actualmente siguen, es por esto que los proyectos de concesién abarcan

algunos puntos que se deben tomar en cuenta para agilizar el sistema aduanero; estos son:

-Legitimizacion para actuar en el despacho.
-Documentacién y formalidades en la presentacion del pedimento aduanero.
-Cumplimiento de regulaciones no arancelarias entre las siguientes dependencias:
SECOF!
SARH
SSA
SEDESOL
SEDENA
-Examen previo de mercancias.
-Regulacién del trénsito vehicular.

-Primero y segundo reconocimiento aduanero.

Con lo que respecta a los puntos financieros, y tomando en cuenta que se selaccionaré
la embarcacidn y el puerto de Estados Unidos que determine él menor costo, seré nec/esaﬁd‘ :
que en el puerto de Veracruz se obtenga un costo de la concesiéh apropiado él 'panofamaﬂ N
comercial que se enfrenta,. para esto se propone lo siguiente:

-Pagar una tarifa similara la que se cobra en puertos comokMobi‘Ie d Nueva Qrieans en

Estados Unidos. | |

-Los pagos de las embarcaciones que arribaran con alta frecuencia (cada‘ dos dias) |

deberan adecuarse para que el servicio sea competitivo con la ruta via frontera.
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-Conforme aumente la carga y el proyecto tienda a madurar se transfiera a la APl de
Veracruz parte de la utilidad de CSX.

-Todo el riesgo financiero lo asume CSX (compra de embarcaciones, contrato en el
puerto de Estados Unidos, habilitacién de infraestructura portuaria en Veracruz,
arrendamiento con FNM y las obligaciones con la AP! de Veracruz entre otros). Se pide
a la AP| de Veracruz, ayuda para amortiguar el riesgo por medio del esquema que se

presenta en el anexo 2.

Es indudable que si las proposiciones anteriores se cumplieran, se consideran altas
posibilidades de éxito para el proyecto, para eso es vital el apoyo de la API para reduccion de
los pagos propuestos. En el Anexo 2 se presentan los apoyos graficos del proyecto “Gato

Marino”.

Hasta ahora se han detectado analizado dos proyectos de concesidn, que son los mds
importantes a la fecha, cada uno de ellos presenta caracteristicas diferentes, pero ambos
tratan de empujar y de apoyar el sistema de ferrobarcazas, esto quiere decir, que realmente el
sistema es necesario para los puertos mexicanos, no por nada el interés de ambas empresas
es muy grande, quiza el proyecto “Gato Marino” sea el que presente mejores opciones para
México, ya que PBI fracasdé en Coatzacoalcos, pero lo que importa es la competencia plor

desarrollar el sistema.

Los proyectos de concesion anteriormente descritos se refieren éoncretamente al
sistema de ferrobarcazas, pero existe otra concesién que sin intervenir directamente sobre
este sistema, si influye de manera importante para el desarrollo del mismo, esla propuesta es
por parte de Ingenieros Civiles Asociados (ICA), cuya concesién es sobre el paﬂo de
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contenedores del puerto de Veracruz, siendo obvio que con esto el sistema de ferrobarcazas
se vera influenciado por la mejora en el manejo de contenedores. A continuacidn, al igual que
las dos propuestas anteniores, mencionaremos los rasgos mas importantes de que cuenta la

propuesta de ICA.

Los objetivos a corto, mediano y largo plazo son:

A corto plazo, se promocionaré la terminal de contenedores del puerto de Veracruz con
estrategias significativas de comercializacion que se basarédn en el trato individual de los
clientes para presentaries la nueva organizacién e instalaciones, explicando los planes de
desarrollo fisico para la terminal a corto, mediano y largo plazo, asi como la politica comercial y
la filosoffa de negocios del Grupo (ICA). Simultdneamente se informard a la APl de los
planes e iniciativas de la accién de la Compaiifa. Junto con estos informes, la Compaﬁia
trabajara con diversas autoridades para asegurar una transicién sin pmblemés de la operacion
de la terminal de control del sector publico al privado, a fin de askegurar e/ minimo de
incomodidad para los usuarios de la terminal. Esta estrategia inicial para la transferencia de
mando estard seguida de una detallada auditoria operativa de la terminal con  9/ objetivo
pnncipal de identificar los puntos fuertes y débiles en los procedimientos operativos existentes
de la terminal y formular los planes y acciones necesarios para mct/'ﬂcér cualquier deficiencia

descubierta,

A mediano plazo, la Compafifa se concentrara en diversas Iniciativas que establecerdn
la reputacion de la terminal en las dreas de eficiencia, productividad y rentabliidad. Se piensa
que estas metas se logrardn adoptando las siguientes estrategias:

a) Desarrollo de recursos humanos, capacitacion y sistemas flexibles de trabajo.
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b) Un amplio programa de reacondicionamiento/rehabilitacion para el equipo de manejo
de contenedores de la terminal, junto con un sistema de mantenimiento y reparacion
generado por computadora y un plan de control y abastecimiento de refacciones.

¢) Un plan de reparaciones y desarrollo por fases para la infraestructura de la terminal.

d) Una amplia investigacion de clientes/mercado para identificar con clandad cémo se
clasifican los servicios de la terminal en términos de  eficiencia y

costos,en comparacién con los estandares de las terminales de  contenedares
internacionalmente aceptados.

e) Los estandares de servicio de la terminal se actualizardn continuamente y se
vigilaran de acuerdo con los estandares de comparacion internacionales ya
establecidos y cuantificables para esta actividad, a fin de asegurar que la terminal

alcance y sostenga su competitividad no solo en México, sino a nivel regional.

A largo plazo, la Compafifa trabajard para asegurar que su grado de excelencia se

conserve par medio de un intercambio continuo de informacién y transferencia de tecnologla

entre la terminal y otras relacionadas ubicadas en el Lejano Oriente y Sudamérica.

La propuesta de ICA maneja tres escenarios; bajo, medio y alto, entendlendo por bajo

como la no actividad comercial hacia Europa, como alto, la cobertura del mercado europeo y

paises de América, y como medio se entiende una cobertura ni tan escasa como el bajo, ni tan

amplia como el alto.

A continuacidn se mostrarén una serie de gréficas que representa las pmyecbionss que realizé

ICA, para respaldar su propuesta, en estas grdficas, se manejan los tres escenanos |
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Fuente: Anexo de la propuesta de al titulo de concesién, [CA 1995

FIG.34.- PRONOSTICO DE MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, PUERTO DE
VERACRUZ (TON) |
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FIG.35.- PRONOSTICO DE MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, PUERTO DE
VERACRUZ (TEUS)
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antes mencionados, para poder tener un parametro de comparacién en el caso de escoger

alguno de los tres.

Las graficas anteriores nos muestran las estimaciones hechas por ICA, para obtener la
concesién de operacion de contenedores, ICA maneja también la posibilidad de construir en el
afio 2000 una nueva terminal de contenedores, haciendo sus respectivas proyecciones en
cuanto a cantidad de carga y movimiento de contenedores que esto acarrearia, esto queda

respaldado por la siguiente tabla:

ANO 8AJA MEDIA ALTA

TON TEUS TON TEUS TON TEUS

1995 1852129 186407 2016762 202976 2181396 219545
1996 ) 2018820 203183 2278942 229363 2464978 248086
1997} 2200514 221470 2552415 256886 2785425 280338
1998 | 2398561 241402 2807656 282575 3091821 311175
1999 | 2590445 260714 3060345 308007 3401004 342292
2000 | 2517913 253414 3002199 302155 3366994 338869
2001) 2417196 243277 2882111 290068 3262243 328327
2002 | 2284251 229897 2723595 274115 3111364 313142
2003 | 2094984 210849 2521270 253752 2880234 289880
2004 1868027 188007 2269143 228377 2592211 260892
2005 | 1980109 199287 2427983 244363 2799587 281763
2006 | 2098916 211244 2597942 261469 3023554 304304
2007 2203861 221806 2753819 277157 3235203 325605
2008 2314055 232897 2919048 293786 3461668 348398
2008 | 2429757 244542 3065000 308475 3669368 369302
2010 2526948 254323 3218250 323899 3889530 391460
2011} 2628025 264496 3379163 340094 4084006 411033
2012 2733146 275076 3514329 353698 4288206 431584
2013| 2815141 283328 3654902 367846 4502617 453163
2014 2899595 291828 3764549 378881 4682721 | 471290
2015| 2972085 299124 3877486 390248 4870030 490142

FIG. 36.- PRONOSTICO DE DEMANDA DE MOVIMIENTO DE CONTENEDORES
CON EFECTO DE UNA NUEVA TERMINAL EN EL ANO 2000 (ICA)
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Como se puede observar, el grupo ICA presenta un proyecto interesante, ya que
abarca hasta el arfio 2015, perfodo en el que se pueden lograr muchas mejorias si se empalma
con el proyecto “Gato Marino” de CSX, cabe mencionar que todas las operaciones deben de
estar supervisadas por la AP, esto quiere decir, que se trabajarfa conjuntamente, por lo que al

haber una mejor organizacion, las operaciones del puerto de Veracruz serian optimizadas.

ICA presenta un plan de inversiones, en perfodos de un afio, hasta llegar al afio 2015,
inversiones en equipo para realizar mejor las maniobras de carga y descarga de contenedores
(grias de pdrtico, montacarga, tractocamion y plataformas), afladiendo a esto un plan de
operacion, en el que Se incluye entre otras cosas:

a) Esquema operativo.

b) Sugerencias para la modificacion de las reglas de operacidn del puerto.

¢) Utilizacion de instalaciones y equipamiento portuario.

d) Politicas y reglamentos de operacion.

e) Productividad.

f) Operacion del recinto fiscalizado.

g) Sistema de consolidaclén y desconsolidacion.

h) Sistema de flujos y vialidades.

i) Sistemas de desalojo.

j) Propuesta de servicios adicionales.

k) Programa de mantenimiénto del equipo mayor.

l) Sistemas de segurnidad y control ecolégico.

Estos son los tres principales proyectos de concesién, para que el uso de fanobama?as
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pueda ser viable en México, quiza, como se dijjo anteriormente las propuestas de PB| y de
CSX son las mas involucradas con el sistema, pero no hay que olvidar que la contenerizacién
fue el pnmer paso para llegar a las ferrobarcazas, y si este primer paso se mejora
notablemente, es obvio que el sequndo también. En el siguiente subcapitulo indicaremos

puertos viables para el manejo de ferrobarcazas con su respectiva justificacion.

V.4.- PROYECTOS VIABLES

Una vez analizadas las posibles concesiones, y tomando en cuenta el campo que
desean abarcar, es importante considerar otras opciones para desarollar el sistema de
ferrobarcazas. Si tomamos en cuenta que por el Golfo de México es por donde se mueve la
mayor cantidad de mercancias (ver fig. 35, 36, 37 y 38), y que el puerfo de Veracmz junto con
el de Coatzacoalcos ya estan tomados en cuenta para aplicar dicho sistema, una opcién
importante a seguir serfa el puerto de Altamira, en Tampico. Este puerto resulta una
importante opcién para integrar ain més el sistema de ferrobarcazas a México, esto se puede
apreciar con la serie de graficas que se presentan més adelante, y en donde podemos
constatar, que el puerto de Altamira tiene un mayor movimiento de altura que de cabotaje,lesm
quiere decir, que es un puerto de interés para el extranjero, aspecto que resulta de suma-

importancia para el desarrollo de las ferrobarcazas.

En la misma sene de graficas podemos observar el desarrollo del movimiento de . .

contenedores en el puerto de Altamira, y una vez mas constatamos que va creciendo

107



Perspectivas del uso de ferrobarcazas en México

paulativamente, sobre todo en el aspecto de importacién contra exportacion
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TON 8000

6000+
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[CGRAL. SUELTA CONTENERIZADA aFLuInos
DO GRANEL AGRICOLA B GRANEL MINERAL

Fuente: Movimienta de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

FIG. 38.- TOTAL POR TIPO DE CARGA, PUERTOS DEL GOLFO Y CARIBE
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Fuente: Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serle histérica 1984-1993

FIG. 39.- MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, PUERTOS DEL GOLFO Y CARIBE

Como podemos observar el movimiento de mercanclas a través del Golfo de México
resulta muy superior al movimiento a través del Paclfico, en las siguientes grdficas, veremos la
situacién en el Océano Pacifico, para posteriormente presentar las gréficas que confirmen lo

mencionado anteriormente con respecto al puerto de Altamira.

Otra justificacién del porque escoger Altamira como una opcién a futuro, ademas de la
cantidad de carga que maneja, es su proximidad con Estados Unidos, ya que con esto, los
tiempos se veran reducidos aun mas que en Veracruz y Coatzacoalcos, esto claro, si la
transportaclén por tiera hacia los centros de distribucién no presenta conlratiempos ni
demoras.
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Fuente: Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

FIG. 40.- TOTAL POR TIPO DE CARGA, PUERTOS DEL PACIFICO
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1987 ] 1988 1 1989 ) 1990 | 1991 |

1992 |

7993 |

___ALTURA __
""" 2540 | 7470 '} 19600 ] 40210 | 57520 1 684.80 | 105630 |
GRAL. SUELTA 0.00 0.00 3.60 5.00 8.70 33.00 2.40 25.70 28.70 36.30
GRAL. CONT. 0.00 0.00 6.50 6.10 57.90 102.10 162.90 171.40 243.60 318.40
GRANEL AGRIC. 0.00 0.00 7.70 14.30 0.00 0.00 8.00 3.00 0.00 0.00
GRANEL MINERAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 13.20 0.00 0.00 12.00
FLUIDOS 0.00 0.00 0.00 0.00 8.10 60.90 215.60 375.10 412.50 689.60
310101 346601  35440] <~ 44180| 38380} - 45850]  51590]
3RAL. SUELTA 0.00 247.00 183.50 149.20 179.40 144.30 118.50 77.40
SRAL. CONT. 0.00 63.10 163.10 205.20 261.90 239.50 340.00 438.50
3RANEL AGRIC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SRANEL MINERAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SLUIDOS 0.00 0.00 0.50 0.00 0.00 0.00
TOTAL DECA . '843.90) . 959.00) . 1143.30]  1572.20]
000} [ 6160] .. 1040] . 10020]  105.60]
SRAL. SUELTA 0.00 0.00 0.40 0.00 0.70 0.60
3RAL. CONT. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SRANEL AGRIC. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SRANEL MINERAL 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SLUIDOS 10.40 99.50 105.00
o0y o 1.90) 0.30]
SRAL. SUELTA 0.00 0.00 0.00 1.90 0.30
3RAL. CONT. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SRANEL AGRIC. 0.00 0.00 0.00 0.00
SRANEL MINERAL 0.00 0.00 0.00 0.00
SLUIDOS 0.00 0.00 0.00 0.00
. 61.60] 1040 - 10290  105.90|

‘uente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

FIG. 41.- MOVIMIENTO POR TIPO DE TRAFICO Y CARGA ALTAMIRA, TAMPS. (miles de ton)



7988 | 1989 { 1990 | 1997 | 1992 | 7883 | 1994 |}

'TOTAL CAJAS ] 0.00| 56714.00] 4738.00] 15271.00] 23963.00] 25525.00] 25701.00] 36376.00] 47872.00] 50442.00]
CAJAS LLENAS 0.00 2504.00 2757.00 9240.00 16267.00 18784.00 18656.00F 27205.00) 35294.00
CAJAS VACIAS 0.00| 3110.00] 1981.00 6031.00] 7696.00| 6741.00{ 7045.00| 9171.00| 12578.00
TOTAL TEU'S T 0.00] 5623.00] 5067.00] 19704.00| 34257.00| 37710.00] 36955.00| 52978.00| 68815.00] 72448.00]

Fuente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993
Direcci6én General de Puertos, Direccién de tarifas y sistemas de informacién 1995

FIG. 42.- MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, ALTAMIRA TAMPS.

JuN oo

ENTRADAS| 16043.00] 14853.00 14512.00) 18134.00| 12755.00f 106225.00f 22073.00
SALIDAS 45185.00| 54403.00 57533.00| 71595.00{ 56584.00| 44499.00{ 71271.00

Fuente:Movimiento de carga y pasajeros en los prﬁndpaks puertos, serie historica 1984-1993
Direccién General de Puertos, Direccién d.wlbsyslma de informacién 1995

FIG. 43.- MOVIMIENTO DE CARGA CONTENERIZADA A NIVEL MENSUAL DURANTE 1995, ALTAMIRA TAMPS.
' | (TONELADAS)
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Analizando las siguientes gréficas, podemos comprobar que los puertos mas
importantes en el Golfo son: Veracruz, Coatzacoalcos y Altamira. En el caso de
Coatzacoalcos, sabemos que durante los afios de 1992 y 1993, no hubo movimiento de
contenedores, esto parece contradecir el hecho de tomarlo en cuenta para aplicar el sistema
de ferrobarcazas. La respuesta es simple, Coatzacoalcos, cuenta hoy en dia con instalaciones
para operar ferrobarcazas, esto se puede apreciar en la serie de fotograffas del capltulo IV, por
lo que el reactivar el sistema de ferrobarcazas en dicho puerto, motivarla el desarrollo del

mismo.

Con lo que respecta a los puertos del paclfico y de acuerdo a las gréficas, podemos ver
que entre los puertos mas importantes se encuentran Lazaro Cardenas y Manzanillo, estos
puertos podrfan ser factibles para desarrollar el sistema, siempre y cuando exista una
infraestructura que respalde a las ferrobarcazas, es decir, contar con vias de acceso
adecuadas: autopistas, vias de ferrocarril suficientes y en buen estado e incluso aeropuertos.
Ademas de estas condiciones, se deberén tomar en cuenta otros aspectos para dér cabida a
dicho sistema, uno de estos aspectos seria el calado del puerto, ya que si recordamos que
para poder operar barcos con contenedores, se necesita por lo menos de 12 m de calado. En -
caso de poder cumplir con estas condiciones y ofras mas que serian necesaras, estos puertos
serfan una posibilidad mas para las ferrobarcazas, y por ende para el desarrollo portuario

mexicano.

Hemos analizado una serie de puertos como posibles candidatos para las
ferrobarcazas, pero si nos damos cuenta dichos puertos pertenecen a la parte norte del pais,

si nos fijamos en el sur podemos considerar a los puertos de Salina Cruz porel Paclfico y a
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Progreso por el Golfo, éstos puertos , aunque con menor movimiento que los primeros
mencionados, representan la conexién con centroamérica y tomando en cuenta que nosotros
representamos un fuerte mercado para dicha zona, serfa importante considerar estos puertos.
Claro esta que no quiere decir que sean los Unicos, siempre podra existir alguna otra opcién

que mejore las propuestas aqui mencionadas.,
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t1987 if 1988 il 1989 ] 1990 ] %991 | 1992 | 1993 |

429.30 1} 12640} 9358:301  11240.20] 1295840}  12965.90| 14430.50} 14280.60]
ENSENADA, B.C. 856.70 987.70 950.90 1067.40 959.20 975.40 1056.70 907.30 959.10 533.30
SAN CARLOS, B.C.S. 100.60 152.40 172.50 134.10 192.70 169.50 104.90 139.70 83.10 83.70
LA PAZ-PICHIL. B.C.S. 547.70 700.20 756.70 880.90 918.40 931.50 959.40 901.60 982.20 976.30
GUAYMAS, SON. 2153.10 1731.00 1373.30 1835.00 1633.40| 2207.50 1940.20| 246890| 2194.30( 1534.20
TOPOLOBAMPO, SIN 124.90 168.60 144.30 183.50 73.60 177.30 190.30 238.00 359.10 459.40
MAZATLAN, SIN. 674.10 821.50 593.40 785.30 600.30 616.20 491.20 213.00 254.50 95.50
MANZANILLO, COL. 957.30 1003.60 1176.80 1223.30| 1668.60| 2097.10] 3108.50| 2961.00| 4012.00| 3523.40
VALLARTA, JAL. 57.50 48.30 51.40 49.00 32.80 0.40 0.60 0.00 0.00 0.00
L. CARDENAS, MICH. 1064.80 1385.00 1848.60 241590| 2867.40| 3604.60| 4519.10| 4637.40{ 5101.20| 6515.00
4CAPULCO , GRO. 64.90 65.90 41.80 31.70 55.70 109.70 123.70 108.60 82.70 66.40
SALINA CRUZ, OAX. 440.50 397.20 319.60 520.30 350.70 345.90 372.20 271.10 218.00 309.00
MADERO, CHIS. 0.00 0.00 0.00 0.00 5.50 5.10 91.60 119.30 184.30 184.40

1708.10]  11867.70}  11844.50] 5282:001 :15199.70] 1569850} : 1440D6.30] ' 15420.301 14702.20]
ALTAMIRA, TAMPS. 0.00 58.80 207.50 381.10 462.40 550.40 905.50 969.40 124540 1678.10
TAMPICO, TAMPS. 4826.00) 4482.50 4589.70 5111.50| 5565.90| 5665.10| 5117.60 3733.50| 3469.50| 2429.30
TUXPAN, VER. 1002.60 729.40 430.70 575.50 714.30 1085.30 1072.70 786.00 806.60 561.20
VERACRUZ, VER. 3172.30 3621.30 3497.40 3805.20| 416630 410320 4157.10| 448530 5184.80| 5965.80
COATZ VER. 1744.20 1613.20 2067.30 2625001 2911.00| 231850| 2949.80| 2715101 2687.00| 2227.20
ERONTERA, TAB. 2.60 2.80 3.70 3.30 19.30 13.50 46.60 22.00 76.70 14.90
=D. CARMEN, CAMP 170.60 150.50 147.70 172.70 180.10 137.80 125.20 185.80 150.10 183.10
SROGRESO, YUC. 486.10 434.70 371.40 366.80 507.80 558.30 663.60 815.70 1133.20 930.20
VIORELOS, Q. ROO 141.50 378.30 253.20 329.20 375.70 400.40 339.00 336.90 336.70 361.60
COZUMEL, Q. ROO 162.20 396.20 275.90 356.80 379.20 367.20 321.40 356.60 330.30 350.80

Zuente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

FIG. 44.- TOTAL DEL MOVIMIENTO (miles de toneladas)



1987|1988 -1 1989 | 7990 | 1997 - [ 1992 | 1993 |}

2415.90) 289240] 3497.40] 47122.80] 4379.10] ' 4991.90] 6409.60]

GENERAL 408.201 252.40] 491.00 | 667.00 | 655.60 | 738.10] 1143.90] 1221.90] 1357.80] 2042 40]
SUELTA 364.50 181.70 424.80 572.80 476.70 519.00 914.00 869.00 965.30 1486.00
CONTENERIZADA 43.70 70.70 66.20 94.20 178.90 219.10 229.90 352 80 39250 556.40
SRANEL AGRICOLA 201.30 222.50 158.40 179.10 250.20 176.70 93.10 132.30 172.30 109.00
SRANEL MINERAL 319.00 685.70 930.40 1232.10 1912.30 2399.00 2696.60 2876.40 3113.70 3541.10
SLUIDOS 136.30 129.70 244.40 337.70 74.30 183.60 189.20 148.50 348.10 717.10

“uente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993
FIG. 45.- TOTAL POR TIPO DE CARGA, LAZARO CARDENAS, MICHOACAN (miles de toneladas)
f9et | 71982 T 1993 |

12961001 1 4012:00) :3523.401

SENERAL 426.90] 358.40] 262.40 275.20] 489.001 539.80] 807.90 | 678.70] 829.40 | 812.90]
SUELTA 387.30 31340 208.40 205.60 268.60 281.00 459.10 278.60 384.80 368.70
SONTENERIZADA 39.60 45.00 54.00 69.60 220.40 258.80 348.80 400.10 444.60 444.20
3RANEL AGRICOLA 286.80 361.50 458.50 323.70 500.50 478.80 425.30 436.50 1165.30 715.70
SRANEL MINERAL 213.00 282.80 445.60 566.60 623.10 1058.50 1664.20 1496.30| 2010.00 1994.80
SLUIDOS 30.60 0.90 10.30 57.80 56.00 20.00 211.10 349.50 7.30 0.00

‘uente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

FIG. 46.- TOTAL POR TIPO DE CARGA, MANZANILLO, COLIMA (miles de toneladas)



1990 | 1991 - 1992 {1993 |

4166301 € | 4157101 : 4485.30)  5184.80} ' 5965.80]

GENERAL 1379.60|  1307.10]1  1029.00{ 997.10| 1145.60] 1447.70] 1841.10] 2347.10] 2734.40] 2973.30|
SUELTA 1108.80 961.80 708.40 582.20 590.70 622.70 738.10 1070.30 957.20 986.10
CONTENERIZADA 270.80 345.30 320.60 414.90 554.90 825.00 1103.00 1276.80 1777.20|  1987.20
GRANEL AGRICOLA 1128.90 1174.80 938.20 1350.50 1508.10 1370.30 1407.40 1109.30 1483.80 1900.90
GRANEL MINERAL 240.70 589.20 951.70 934.90 1089.90 808.50 401.60 322.60 362.60 449.20
FLUIDOS 423.10 550.20 578.50 522.70 422.70 476.70 507.00 706.30 604.00 642.40

Fuente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993

Cireccién General de Puertos, Direccion de tarifas y sistemnas de informacién 1995

FIG. 47.- TOTAL POR TiPO DE CARGA, VERACRUZ, VER. (miles de toneladas)



LLENOS

VACIOS

TOTAL

—

_.CAJAS -

]

[IMPORT.

[EXPORT. |TOTAL

[ 89523.00! 84841.00] 174364.00|

|IMPORT.

|EXPORT. [TOTAL

|

126950.00
4371.00

47475.00
77083.00

174425.00

81454.00
255879.00

Fuente:Movimlento de carga y pasajeros en los principales puertos, serle histérica 1964-1993
Direcclén General de Puertos, Direcclén de tarifas y sistemas de informaclén 1995

ENT
SAL

FIG. 48.- TRAFICO DE CONTENEDORES
VERACRUZ, VER

FEB

138237.00
49562.00

105121.00
33436.00

112103.00

82631.00

95978.00

781286.00

84755.00
96487.00

" 88579.00

77556.00
85892.00

85794.00

Fuente:Movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos, serie histérica 1984-1993
Direcclén General de Puertos, Direcclon de tarifas y sistemas de informacién 1995

FIG. 49.- TRAFICO DE CONTENEDORES A NIVEL MENSUAL

VERACRUZ, VER. DURANTE 1995
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CAPITULO VI

COMENTARIOS Y CONCLUSIONES

Podemos asegurar que actualmente México atraviesa por la peor crisis y lo que para
muchos esto serfa la excusa perfecta para no invertir en un sistema que para muchos es
desconocido y por ende bastante riesgoso, para nosotros es el momento indicado para introducir a
las ferrobarcazas dentro de nuestro sistema de transporte, buscando con esto, nuevas expectativas

para levantar nuestra economfa.

Esto lo afirmamos, ya que en este trabajo de tesis pudimos constatar el gfan interés de
vanas empresas hacia las ferrobarcazas, empresas privadas que podrian ser una soluclén al
pfoblema actual, debemos estudiar la mejor opcién y tratar de ‘de‘sarmvllarla. Hay grandes .
propuestas para todos los modos de transporte, pero quiza, el qﬁe mejores expéc?ativas tiene; es o
Ferrocarriles Nacionales de México, que con su privatizacion se puede esperar un verdadem'_
desarrollo de este modo de transporte, y hablendo un desarrollo en femocaniles, la idea de »

ferrobarcazas resulta ser una opcién no tan aventurada,

Hoy en dia la opcién del transporte multimodal resulta ser la mas viable vpafa resolver
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Comentarios y Conclusiones

problemas que se presentan en el movimiento de mercancias, analizando a México, vemos que
poco a poco se ha ido adentrando al mundo del transporte multimodal, quiza mas lento que otros
palses, pero |o ha estado haciendo; con el uso de contenedores México ha dado el primer paso a la
modernizacion de sus puertos, con la apertura a la participacion de empresas privadas ha dado e/
segundo paso. Con esto queremos decir, que aunque el tema de esta tesis es sobre ferrobarcazas,
la verdad es que tratamos de resaltar la importancia del transporte multimodal en cualquier
sociedad, las ferrobarcazas resultan ser una pieza méas del rompecabezas del transporte
multimodal, por lo tanto, como se ha explicado en esta tesis, primero se tienen que hacer ciertas
madificaciones al sistema de transporte actual, para que las ferrobarcazas sean dptimas soluciones,
algunas de estas modificaciones serfan principalmente actualizar la red femoviaria nacional,
quenendo decir con esto establecer el sistema de doble estiba en las lineas que se conectan con
los principales puertos del pals, establecer un sistema carretero propicio para transportistas y no
solo para turistas, modemizar completamente el sistema aduanero del pals, pnncipalmente en lo
referente a puertos, ya que el actual resulta ser totalmente obsoleto. Empezar a ver a los palses de
centroamérica como verdaderas opciones para aumentar el mercado mexicano, héciendo para esto

las modificaciones necesarias a la vias de comunicacion actuales.

Una vez realizado este trabajo, podemos concluir los siguientes aspectos: Que el sistema de A _
ferrobarcazas se ha ido desarrollando paulatinamente dentro de [os pé/s'as desarrollados
(pnincipalmente en Europa), México, como un pals necesitado de impulsores para su economia
resulta ser un perfecto candidato para operar dicho sistema, si bien, bomd hemos visto, este
sistema ya se intenté desarrollar en nuestro pals fracasando por completo, vimos también las
causas que provocaron dicho efecto, por lo tanto necesitamos de' inversionistas que tengan .

confianza en el sistema, queriendo decir con esto tener paciencia para obtener ganancias.
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Pudimos observar el gran atraso que existe tanto en Puertos como en Ferrocarriles, siendo
éste dltimo el peor, nos dimos cuenta de la falta de interés por parte de las autoridades hacia el
desarrollo del transporte, vimos las obsoletas operaciones aduanales que a la postre resultan
pérdidas de dinero. Estos Ultimos puntos respaldan la propuesta de introducir nuevos sistemas y
tratar con esto de abatir la gran burocracia y apatfa en la que se encuentra el actual sistema de
transporte. Es cierto que hay que correr niesgos, pefo si hay un estudio previo dichos riesgos serdn

minimizados.

Otro punto que podemos concluir, baséndonos en la informacién obtenida es que el
principal pals con el que tenemos mayor intercambio comercial son los E.UA., partiendo de esto,
constatamos que el 40% de su comercio es con Europa y Medio Oriente por medio de Jos puertos
del Océano Atléntico, porlo due el sistema de transporte denominado féhobarcazas puede reSUItar
una buena alternativa para ese mercado, ya que contando con puedos apropiadamente equipados,
podriamos servir de enlace hacia el mercado de Asla, evitando con esto el traslado de la mercancla

a través de Europa y de los Estados Unidos.

Esto podria llevarse a cabo conectando los puertos de Nueva Oﬂeans; Mobile‘,y Galveston y

San Petesburgo con los puertos mexicanos como Altamira, Veracruz , Coatzacoalcos y Progreso,

para después comunicarios por medio de carretera o ferrocani a los puertos de Salina Cruz, Lézaro

Cardenas y Puerto Madero, con estas rutas se ahorarla tiempo y costo en todés Ias mercancfas.

Para lograr esto tenemos que agilizar los trémites legales dentro de los sistemas aduana)és

para que de esta manera no se realicen tantas revisiones en el transcurso del viaje y se pierda'

tiempo, esto se podria llevar a cabo teniendo mayor comunicacién o ingfasando a las asociaciones
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de transporte multimodal existentes en todo el mundo, ya que el estar ajenos a estas no nos permite

competir con los demés mercados.

Esta claro que para obtener buenos resultados y que cualquier propuesta funcione, la SCT
debe trabajar conjuntamente con FNM y las API's para que los proyectos no se queden en los
escritorios o archivos de las dependencias y si para esto es necesario recurnir a las privatizaciones

de los servicios en los Puertos asi como en los FNM se debe hacer con sus respectivas medidas.

Si resumimos lo anterior en dos puntos, estos serfan: Mejorar en su totalidad el sistema
aduanal actual, para esto la SHCP debe de brindar clerta confianza a empresas senas, de tal
manera que solo efectuen revisién en la salida y en el destino, evitando con esto revisfones
intermedias que solo retrasan los envios, si esto fuera posible evitariamos pasos lntermédio‘s, en>
vez de manejar casi la totalidad de la mercancia por Laredo, provocando con est.o“cruzar la
Republica Mexicana para llegar al D.F, llevar la mercanclia de Texas hacia Veracruz y de ahi al
centro, evitando con esto revisiones -intermedias. El otro punto seria contar .con tkeyrmiknales"
intermodales, ya que no basta con tener un transporte multimadal, sino - que debemos tener
terminales que ademés de estar interconectadas deben tener la capacidad de realizar manidbras, "

por ejemplo con contenedores, para descargar y cargar de un modo a otro de transporte.

Como mencionamos anteriormente, hay grandes planes y propuestas pafa todos Ios_
sectores, lo importante es desarrollar dichas propuestas y dichos programas ‘de trabajo, nos
encontramos en un punto critico, donde tenemos que tomar declsiones importantGS'y si dichas
decisiones resultan ser aventuradas, pero basadas en estudios previos debemos empezar a

tomarlas en cuenta para acercamos mas a dar ese paso que nos llevarfa a ser un pals desarrollado.
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COMPANIA MEXICANA DE TRANSPORTACIONES S.A. DE C.V.

OPERACIONES EN COATZACOALCOS
ABRIL-JUNIO 1993

NUMERO TOTAL DE EMPLEADOS

NUMERO TOTAL DE TRABAJADORES
NUMERO DE CARROS TOTALES
TONELADAS TOTALES MOVIDAS

TRENES UNITARIOS PARA FNM (36 CARROS)
FLETES PAGADOS A FNM

PRODUCTOS MANEJADOS

ORIGENES AGP
AGP
BARTLETT
P&P

DESTINOS LA HACIENDA
EL CALVARIO
IND. ACEITERA
EL PARAISO
SUMINISTROS IPH

INVERSION TOTAL EN EL PUERTO
DERRAMA ECONOMICA EN EL PUERTO

4

14

868

76,887 MT

24

N$2,146,488.59
SORGO (6,408 MT)
SOYA (70,399 MT)
MAQUINARIA(80 MT)
HASTINGS EN.
LINCOLNEN.

ST. JOSEPH MO.
HOUSTONTX.
ACOCOTLA TLAX.

SANCHEZ PUE.
TLALNEPANTLA

'PUEBLA PUE.

COATZACOALCOS
N$24,000,000.00
N$1,080,000.00

19931904
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COMPANIA MEXICANA DE TRANSPORTACIONES
OPERACIONES EN VERACRUZ
PLANES Y ESTIMACIONES

1994-1995-1996

NUMERO TOTAL DE EMPLEADOS
NUMERO TOTAL DE TRABAJADORES
NUMERO DE CARROS TOTALES:

PRIMER ANO_DE OPERACION 4 BARCAZAS
SEGUNDO ANO DE OPERACION 8 BARCAZAS
TERCER ANO DE OPERACIONES 12 BARCAZAS

TONELADAS TOTALES PROGRAMADAS:
PRIMER ANO DE OPERACIONES
SEGUNDO ANO DE OPERACIONES
TERCER ANO DE OPERACIONES

FLETES ESTIMADOS A PAGAR A FNM:
PRIMER ANO DE OPERACIONES
SEGUNDO ANO DE OPERACIONES
TERCER ANO DE OPERACIONES

TOTAL EN 3 ANOS

PRODUCTOS PLANEADOS A MANEJAR

INVERSION ESTIMADA EN EL PUERTO

DERRAMA ECONOMICA EN EL PUERTO:
PRIMER ANO DE OPERACIONES
SEGUNDO ANO DE OPERACIONES
TERCER ANO DE OPERACIONES

4

14

8064
16,128
24,192

726,760 MT
1,461,520 MT
2,177,280 MT

29MMNS
58MMNS
S7MMNS
174 MM NS

SORGO
SOYA
TRIGO
MAZ
MIEL DEMAIZ .
QUIMICOS
MADERA
FERTILIZANTES

- MAQUINARIA

N$13,500,000.00

N$5,083,536.00
N$8,674,992.00
N$12,291,948.00

1993-1964
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FERROVIARIO EN
ESTADOS UNIDOS

1,135 K. DE TRANSPORTE

CONCEPTO DEL PROYECTO

Vs 2
e >
% / o
g —
= / :

1,188 KM. DE TRANSR
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\_‘ 5 NUEVA ORLEANS (
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1,443 Kl DE TRANSPORTE
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1 MILLON DE TOMELADAS ANUALES

LA PORCION QUE SIRVEN
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ANALISIS COMPARATIVO DE COSTO
(PLANTEADO EN MILLONES DE NUEVOS PESOS)

r )\ 4 w o ™
COSTO SITUACION cosTo \
ACTUAL GATO MARINO VERACRUZ
FERROCARAIL PUERTO EUA COSTO CAPITAL |
NUEVA ORLEANS $ 11.870 $4.843
A (FiNAL) {(FINAL)
NUEVO LAREDO
(20,000 FURGONES) +
tQm [ EMBARCAGION | PILOTOS, ETC. |
+ $ 70.560 B $ 2.697
- L FNAL) ) \ (FINAL)
NUEVA ORLEANS + |
A ’ e ESTIBADORES
NUEVO LAREDO COSTO ) l
(10,000 FURGOMNES) REQUERIDO { $3.232
- PUERTO (FINAL)
$31.8%
VERACRUZ |
L__$t18 J|
- = PROPUESTA
REQUERIDA
TOTAL RUTA TOTAL DE LA AP!
TERRESTRE —— GATO MARINO $ 2.408
L Se8910 $ 98810
J \_ : J J
I 1IGUALAR :SD%T1CG T




EMBARCACIONES |
[ e e e T T
C

P , C 77 GATo € MARINO

S

L./

BARCAZA REMOLQUE INTEGRADO

* SERAM CONSTRUIDAS NUEVAS
* TOTAL DE 3 INICIALMENTE
* VELOCIDAD APROXIMADA 12 NUDOS

JULIUS FUCHIC

* SERAN COMPRADAS AL GOBIERNO DE LITUANIA

~mmAnm PARA LA
ADAPTACION A NUESTRO SERVICIO

* TOTAL 2 BUNCIALMENTE
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