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Hoy en dia podemos considerar que logistica de distribuci6n empleada
por los distintos fabricantes de automéviles es la que define, en la rmavyoria de
los casos, la penetracion de una marca en distintos mercados. Es este Gltimo
punto el que ha Hevado a los diversos fabricantes de automéviles en todo el
mundo a buscar alternativas de transporte seguras y rapidas al menor costo
posible con el fin de reducir sus inventarios al mismo tiempo de cubrir el mayor
mercado posible.

Esta logistica de distribucién toma también gran importancia si
consideramos la tendencia de la industria automotriz mundial hacia la
especializacion por modelos en sus distintas plantas de fabricacién. Esta
tendencia es la produccién de pocos modeios por planta y su distribucién
desde dicha planta a todo el mundo, en lugar de producir en todas sus plantas
muchos modelos que se distribuyen en un mercado més local. Un ejemplo de
esta tendencia en México es la produccién en la planta de Volkswagen en
Puebla del nuevo modelo “Concept i o “New Beetle”, el cual sera
comercializado en todo el mundo. E) hecho de gue este modelo sea producido
en México para todo el mundo no se debe unicamente a los bajos costos de
produccion, siendo el reconocimiento de la calidad de los vehiculos producidos
en el pais uno de los factores que llevaron a Volkswagen a tomar dicha
decisién.

El concepto de terminal marftima especializada en el manejo de
vehiculos, que es el objeto que se analiza en el presente trabajo, puede sconar
algo confuso para aquellos que o escuchen por primera vez, pues es dificil
imaginarse la finalidad de una instalacién de este tipo vy las actividades que en
ella se realizan. Como punto de partida para aclarar dicha definicién,
convendria analizar los distintos eslabones que componen {a cadena de
distribucién de automéviles.

La compleja cadena de transportacién de automdéviles se inicia en la
planta con la administracién de los patios de almacenamiento de unidades
terminadas. La industria automotriz ha mostrado una fuerte tendencia hacia la
subcontratacién de actividades, dejando en manos de terceras empresas tanto
el suministrc de los materiales hasta la linea de produccidén, asi como la
distribucién de sus unidades terminadas, con el fin de concentrarse
unicamente en el proceso de fabricacion de su producto. En México,
practicamente el 90% de los patios de almacenaje de vehiculos en las plantas
armadoras son operados por terceros.’

' Fuente: Reporte de ICA PASHA, 1997
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Las actividades que desarrolla el operador de estos patios son la
inspeccién y recepcién de las unidades terminadas al final de la linea de
produccién, su almacenamiento y su entrega al transportista una vez que haya
recibido del 4rea de ventas el manifiesto con base en el cual el producto sera
distribuido. Cabe destacar aqui o importante gque es contar con sistemas de
inforrmacién eficientes que permitan conocer la ubicacién exacta y el estado de
cada vehiculo dentro del patio para poder llevar a cabo una operacién eficiente.
Dicho estado del vehiculo nos indica si esté listo para salir del patio o si esté
detenido por algun motivo como el haber sufrido un dafo que debe ser
reparado o la deteccién de un defecto en una serie de produccién que obligue
a esos vehiculos a regresar a la linea de produccién para ser reprocesados.
Estos sistemas indican, ademés, los servicios adicionales que ha recibido cada
unidad, los cuales van desde la recarga de la bateria, hasta el lavado del
vehiculo. Estos sistemas de informacion estan interconectados con los de las
compaiifas transportistas y los de la planta, de modo que el fabricante puede
obtener informacién en tiempo real (hasta donde esto sea posibie) del estado
de cada una de sus unidades.

El segundo eslabdn en la cadena de transportacién es el traslado de las
unidades desde los patios de las plantas hasta el siguiente destino, que puede
ser el mercade doméstico, o el de exportacion. Los medios de transporte
empleados para ello son el ferrocarril o el camién con plataformas
especializadas ilamadas “madrinas® o “nodrizas”. La responsabilidad del
operador del patio termina cuando los vehiculos son recibidos de conformidad
por la empresa transportista.

Para el mercado doméstico, a diferencia de otros paises, en México la
distribucion se lleva a cabo directamente desde ia planta hasta el distribuidor,
sin apoyarse en centros de distribucién que en esos paises son empleados para
consolidar carga y cubrir desde ahf las distintas zonas del pais. La forma en
que operan estos centros de distribucién es recibiendo via ferrocarrit las
unidades para su posterior distribucién a bordo de madrinas hasta las distintas
concesionarias de la zona y son empleados para llevar el producto hasta las
concesionarias mas alejadas de la planta, trayendo como principal ventaja el
abatimiento de costos de distribucién, pues el transporte ferroviario para
distancias largas es menos ¢ostoso que el emplec de madrinas Yy $e evita que
estas ultimas recorran grandes distancias para llegar hasta los distribuidores
mas alejados con muy pocas unidades a bordo, y debiendo regresar hasta la
planta vacias. Estos centros de distribucién se vuelven més atractivos adn

- cuando ofrecen servicio a diversas marcas va que esto permite optimizar el
espacio en las madrinas consclidando embarques con distintas marcas.
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Para el mercado de exportacién se empiea el ferrocarril yva sea hasta
centros de distribucion ubicados en el pais destino o hasta terminaies
maritimas donde se embarcaran las unidades o las madrinas hasta la frontera o
hasta las terminales maritimas.

Es precisamente en esta fase del proceso donde entran en juego las
terminales maritimas especializadas para vehiculos. Esta infraestructura
portuaria necesaria para manejar las exportaciones e importaciones via
maritima consta bdsicamente de 4reas de almacenamiento para recibir las
unidades provenientes de las plantas y tenerlas listas para embarcar en el
momento que arribe el buque. Viéndolo asf de simple, se antoja como una
operacion con muy poco valor agregado, por lo que se busca ofrecer servicios
que hagan mds atractivo el negocio, como 1o son el lavado de las unidades, la
aplicacién de protectores para la transportacién, la reparacién de dafios
sufridos durante el transporte desde la planta, la reparacién de fallas
mecdnicas, la instalacién de accesorios, el servicio de estiba, etc. Aqul
también se debe destacar la importancia de los sistemas de informacién, los
cuales sirven para registrar los dafios que ha sufrido el vehiculo, los distintos
servicios que se le han dado, su ubicacién, su estado, etc.

Como México es principalmente un pals exportador de vehiculos, se requieren
instalaciones donde las unidades son almacenadas por un periodo corto de
tiempo para su posterior embarque en buques especializados llamados
"carreros” o PCTC { Pure Car and Truck Carrier), o en barcos conocidos como
Ro/Ro’s (del inglés Roll on/Roll off y que son barcos en los que la carga sube
por fuerza propia o remolcada), l0s cuales entregan las unidades en los puertos
destino. Estos puertos destino se manejan en su mayoria de forma similar a los
patios en las plantas, esto es, empleando transporte ferroviario hasta distintos
centros de distribucién que sirven para cubrir las zonas que se encuentran
alejadas del puerto, o madrinas para el caso en gue los distribuidores se
encuentran a distancias en las que el costo empleando este medio de
transporte sea inferior que el empleo de centros de distribucién.

En el caso de las importaciones, las cuales también se han venido
incrementando en el pais en fos dltimos afios y podran aumentar
significativamente en algunos afios cuando la carga arancelaria se reduzca
debido al TLC con Estados Unidos y Canadg, la terminal se opera de manera
muy distinta que cuando el movimiento es de exportacién. En este caso, la
terminal se puede usar de dos formas: 1) se le puede dar un enfoque de
estacion de transferencia, procurando almacenar los automoéviles el menor
tiempo posible, vy 2) como se menciona en el pdrrafo anterior, se puede operar
como el patio de una planta. La diferencia principal entre estos dos tipos de
operacién es el espacio de almacenamiento requerido. Mientras que en el
primer caso las unidades recibidas son enviadas de inmediato a la planta o a

3
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algun centro de distribucién ubicado fuera del puerto, en el segundo caso se
requiere de grandes superficies de almacenamiento donde las unidades pueden
permanecer por un periodo largo de tiempo hasta que son asignadas vy
enviadas a algun distribuidor. En el caso de México, donde contamos
principalmente con puertos de tamafo mediano y pequefio, lo que hace que &l
valor del terreno dentro del recinto portuario sea extremadamente aito ¥
esCaso, es Mas conveniente pensar en una instalacién de transferencia que en
una terminal de gran tamafio.

Tomando en cuenta los grandes volimenes de automdviles que México
exporta en la actualidad, asi como las grandes dificultades que enfrenta esta
industria en el 4rea de transportacién de sus productos debido principalmente a
la escasez de equipo ferroviario especializado asi como de nodrizas y la escasa
infraestructura portuaria existente, se presenta una buena oportunidad de
negocio para los puertos mexicanos. Actualmente, existen terminales
especializadas para el manejo de vehiculos en los puertos de Acapulco y
Veracruz, y se llevan a cabo maniobras de este tipo en Altamira y Manzanillo a
través de terminales de carga general o de contenedores. Sin embargo, la
capacidad gque tienen estas terminales esta muy por debajo dei mercado
potencial para el transporte maritimo. Una gran ventaja que tiene el transporte
maritimo sobre el ferroviario es el menor porcentaje de dafos que sufren las
unidades. El costo por dafios que sufren los vehiculos transportados en
multiniveles por los conceptos de vandalismo, robo y por la operacién misma
de carga y descarga es enorme, lo que es un buen argumento para promover el
servicio por mar, el cual es empleado por muy pocos fabricantes en el pais.

En este trabajo se presenta un estudio para el establecimiento de una
terminal maritima en el Puerto de Veracruz. Inicialmente, con el fin de que el
lector pueda contar con un panorama general de la industria automotriz
mundial, se presenta un resumen en el que se pueden observar las distintas
zonas de produccién vy de consumo en el mundo, asi como los aumentos en
produccién que se han venido dando, y las tendencias existentes. Enseguida,
se presenta un estudio en detaile de la industria automotriz nacienal en el que
se incluye la ubicacién de las plantas armadoras, los volGmenes actuales de
produccién, la situacién en la que se encuentran en lo referente a la
transportacion de su producto, el mercado que se busca cubrir desde México Y
el mercado potencial que existe para el transporte marftimo.

En el segundo capitulo, se presenta una breve introduccion al sistema
portuario mexicano y su legistacién, asi como un estudio en detalle de la
historia y posibilidades del Puerto de Veracruz que incluye el mercado
automotriz que puede captar, las zonas de distribucién que puede cubrir, la
ubicacién de la terminal dentro del puerio, la competencia existente y las
ventajas sobre los demds puertos del Golfo.

4
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Los siguientes tres capitulos van més enfocados en la operacién de la
terminal que se propone e incluyen el proyectoc maestro de la misma, los
detalles de su operaci6n, un andlisis de la situacién laboral existente en el
puerto y el andlisis financiero del proyecto.
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INTRODUCCION

Este capitulo se inicia dando un panorama general de la industria
automotriz rmundial para entender el contexto en que estd inmersa nuestra
industria automotriz. Enseguida se llevard a cabo un estudio detallado de la
industria automotriz nacional que incluird la ubicacién de las distintas plantas,
los volimenes que se han producido en ellas en los Ultimos anos, las
proyecciones que se tienen para los siguientes y qué porcentaje de estos
tienen como destino el mercado de exportacién. Se analizardn también los
distintos medios de transporte que emplean los fabricantes, las ventajas vy
desventajas de estos asi como su costo. Asimismo, se llevard a cabo el
andlisis de los principales mercados a los que se envian las unidades
producidas en el pais. Con la informacién obtenida se podré estimar el volurmen
que se podria transportar por via maritima.

En cuanto a las importaciones, es més dificil Hevar a cabo un estudio tan .
preciso como para el caso de las exportaciones debido, principaimente, a la
diversidad de origenes que pueden tener los vehiculos, pero se puede dar un
panorama’més general basado en las distintas zonas de produccién, en los
tratados de comercio que influyen sobre el intercambio comercial con México y
en las tendencias mundiales que se observan en el sector automotor mismo.

ta informacién obtenida en este estudio serd necesaria en la definicion
del Puerto de Veracruz como el més conveniente para fa construccién de una
terminal v se puede considerar esta parte del trabajo como la mas importante,

ya que el desarrollo de las siguientes se apoyaran en los resultados que se
obtengan aqui.
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL MUNDO:

PRODUCCION'

Como se puede observar en el mapa siguiente (Mapa 1.1), existen tres
grandes regiones en las que se producen el 89.5% del total de vehiculos del
mundo. En primer lugar se encuentra la regién que comprende a Asia y la
Cuenca del Pacifico, con un 32.8% de la produccién total de 1997, seguida
por Norteamérica y Europa Occidental con un volumen de producciéon muy
similar de 28.4 y 28.3% respectivamente.

Sin embargo, conviene destacar la tendencia que se ha venido
registrando durante los (ltimos cinco afios, en los que la produccién en Asia y
la Cuenca del Pacifico se ha reducido en cerca de 3%, mientras que en
Norteamérica y Europa Occidental ha crecido en casi 13% y 23%
respectivamente,

Este retroceso en la produccién asidtica es grande si consideramos que
la produccion mundial tuvo un crecimiento entre 1996 y 1937 de 6.1%, el
cual estd siendo cubierto, basicamente, por fos aumentos en |a produccién de
Norteamérica y Europa Occidental. Dicho retroceso se explica si consideramos
que los fabricantes asiéticos han incrementado la produccién de sus vehiculos
en sus plantas localizadas en otras regiones como en la de Norteamérica,
donde la planta de Honda en Marysville, Ohio, fue la de mayor produccion en
1997 en la regién con un total de 415,588 unidades, seguida por Toyota en
Georgetown, Ky., con un total de 404,973. Con esos volimenes de
produccién, estas dos plantas representan el 5% de la praduccion total de
Norteamérica.

Teniendo en cuenta estas cifras, y considerando los planes de expansién
de las armadoras en Norteamérica, se nota que México forma parte de una de
las regiones mds importantes en cuanto a produccién automotriz en el mundo.
La produccién nacional en 1997 fue de 1,338,002 vehiculos, lo que significa
tan solo el 8.7% de la produccién regional.

' Fuente: Automotive News, 1988 Market Data Boogk, Crain Communications Inc.
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MAPA 1.1.- PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS POR REGIONES 1997
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VENTAS

En el siguiente mapa (Mapa 1.2) se observa la importancia de la
industria automotriz en Norteamérica, donde se comercializa el 31.8% de la
produccién total mundial, lo que correspondié a mas de diecisiete millones de
unidades en 1997.% Esto quiere decir que México forma parte del mercado més
grande del mundo.

A raiz del “error de diciembre”, 1a produccién nacional de vehiculos se
contrajo en mds de un 156% en 1995, siendo que el mercado doméstico se
contrajo en un 71%, pero las exportaciones se incrementaron en un 35%. Este
hecho funciond como detonador para el crecimiento en ias exportaciones que
en 1997 fueron 71% mayores que en 1994.° Gracias a este aumento en
exportaciones, el producto mexicano ha logrado el reconocimiento en el
extranjero como un producto de alta calidad, lo que ha llevado a distintas
marcas a fijarse en México como una buena plaza para el establecimiento de
plantas armadoras.

Analizando los volimenes de venta en la region, es importante destacar
que de los 17,043,201 vehiculos vendidos, 15,160,506 fueron para el
mercado estadounidense, 1,394,236 para el canadiense y tan solo 488,459
para el mexicano. Esto quiere decir que México tiene como vecino un mercado
practicamente igual al de toda Europa Occidental, siendo este dltimo el
segundo més grande del mundo.

Con estos numeros se puede uno dar cuenta que en la medida que la
productividad y calidad con las que se producen vehiculos en México y que la
competitividad con las armadoras estadounidense se vuelva mayor, los
volimenes de exportaciones hacia Estados Unidos podrdn  crecer
significativamente.

? Fuente: Automotive News, 1998 Market Data Book, Crain Communications Inc.
' Fuente: Boletin AMIA, diciembre de 1997,
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MAPA 1.2.- VENTA MUNDIAL DE VEHICULOS POR REGIONES 1997
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UBICACION DE LAS PLANTAS ARMADORAS EN EL PAIS

Para este trabajo se puede considerar que en México se tienen
actualmente cinco grandes productores de automéviles: Chrysler, Ford,
General Motors, Nissan y Volkswagen. Se hace esta consideracién debido a
gue estas empresas son el mercado principal en el que hay gue enfocarse en el
plazo inmediato, ya que son las que producen los grandes volimenes para
exportacion, y son también las que representaron el 97% de las importaciones
en 1997%. Es importante definir que cuando hablamos de automéviles nos
referimos también a camiones clases 1, 2 y 3, es decir, camionetas pick up y
chasis con capacidad de hasta 3.5 toneladas.

Los productores que no se estédn considerando en este estudio como
clientes potenciales inmediatos, son: BMW en Amomolulco, Lerma, Mercedes
Benz en Santiago Tianguistengo y Honda en El Salto, Jalisco. Estas plantas
tienen una capacidad instalada actual muy reducida siendo su produccién
aproximadamente el 0.2%' de la produccién total en el pais, asi como sus
volimenes de importacién también son despreciables para el andlisis que
llevaremos a cabo, y, més aon, si se considera que gran parte de estas
importaciones se hacen en contenedores y no requieren de una terminal
especializada para automéviles. Sin embargo, si se considera la tendencia de |3
industria automotriz hacia la especializacion vy las ventajas que ofrece México
para la produccién de automotores, se debe tener en cuenta que cualquiera de
estas plantas puede crecer e iniciar la produccién de grandes volGmenes para
cubrir distintos mercados en el mundo. Es por esto que, a pesar de que estas
plantas no influirdn en los volimenes que se estimen como mercado potencial
en los plazos corto y mediano, tienen que ser considerados para el largo plazo.

Tampoco se consideran en el estudio las plantas armadoras de camiones
Y& que sus volumenes de exportacién son tan pequefios comparados con los
de automéviles, que no influiria de ningdn modo en este estudio. Sin embargo,
cabe mencionar que este segmento ha tenido un aumento importante en sus
exportaciones, perc, contrario al caso de las armadoras consideradas en el
parrafo anterior, no se puede esperar un aumento sustancial en sus
exportaciones que los cologuen como importantes clientes en el largo plazo. La
relacidn de exportaciones de camiones contra automoéviles durante 19396 fue
de 2,737 contra 975,408" unidades respectivamente, o que deja claro que se
puede dejar fuera del estudio a estos fabricantes. Para estos fabricantes el
principal destino de exportacién para sus Camiones es Centroamérica y el
Caribe, por lo que emplean transporte maritimo, pero tienen la gran ventaja de
que las unidades se llevan rodando hasta el puerto de embarque, y debido a

* Fuente: Boletin AMIA, Diciembre de 1997

"
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los pequefios volimenes que componen cada embarque, no necesariamente
son transportados en Buques Carreros Especializados y pueden embarcarse en
buques Roll on/ Roll off que llevan carga combinada. Esto les da la flexibilidad
de ir practicamente a cualquier puerto, pudiendo elegir asi puertos poco
congestionados donde puedan llevar a cabo sus maniobras, y por ello no
requieren de terminales especializadas para almacenar sus unidades.

En general, se puede observar que la mayoria de las plantas armadoras
establecidas més recientemente en México estdn ubicadas en el Norte del pais.
Esto se debe principalmente, a que Estados Unidos y Canadd componen el
mercado mas grande para las unidades producidas en México. En 1997, el
80% de las exportaciones realizadas fueron hacia estos dos paises, una parte
para su consumo domeéstico y la otra para su exportacién hacia otros
mercados como el Europeo y Asia Central. La exportacién hacia estos destinos
se hace a través de puertos americanos debido principalmente a dos factores:
1) los buques que se utilizan para cruzar el Atldntico y el Pacifico son de gran
tamaio y no se detienen en muchos puertos para evitar alargar demasiado el
tiempo de trayecto, por lo que tienen rutas establecidas que tocan pocos
puertos en Estados Unidos, procurando su méxima utilizacién en ambos
sentidos de navegacién con importaciones y exportaciones hacia y desde este
pais, y 2} no existe en México la infraestructura necesaria que permita manejar
los grandes volimenes que justificarian la escala de un Buque Carrero de estas
dimensiones en algdn puerto mexicano.

A continuacion, basdndose en lo arriba expuesto, se presenta un mapa
(Mapa 1.3} de la ubicacién® y un listado de las armadoras que operan
actuaimente en el pais y que es de interés analizar®:

® Fuente: Automative News, 1998 Market Data Book, Crain Communications Inc.
® Fuente: The ELM Guids to Mexican Automotive Sourcing, ELM International In¢., 1996
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Mapa 1.3.- Ubicacidn de fas Plantas Automotrices en México
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BMW DE MEXICO, 5.A. DEC.V.:

Domicilio:  Km. 47.5 Carretera México-Toluca,
Amomomiuico Lerma, Edo. Mex.
C.P. 57740

Establecida en 1994

Superficie de la planta: 14,607m?

Capacidad instalada: 1,450 unidades anuales
Modelos producidos: BMW 325 y BMW 528

¢ & 9 @

CHRYSLER DE MEXICO, S.A. DEC.V.:

PLANTA LAGO ALBERTO:

Domicilio:  Lago Alberte No. 320, Col. Anshuac,
Deleg. Miguel Hidalgo, C.P. 11320,
México, D.F.

Establecida en 1938,

Superficie de la planta: 60,300 m?

Capacidad instalada: 150,000 unidades anuales

Modelos producidos:
Mercado doméstico: Camioneta Dodge Ram 1500, 2500, 3500
de carga ligera, Camioneta Dodge Ram 2500 4x4, Camioneta
Dodge Ram 2500 Club Cab 4x2, Camioneta Dodge Ram de carga
media.

Mercado Norteamericano: Camioneta Dodge Ram Club Cab 4x2 vy
4x4,

PLANTA SALTILLO:

Domicilio:  Km 1.5 Carretera Saltillo-Gral Zepeda,
| Saltilto, Coahuila.

Establecida en 1995,

Superficie de la planta: 96,872 m?

Capacidad instatada: 150,000 unidades anuales

Modelos producidos:
Mercado Norteamericano: Camioneta Dodge Ram 1500 Club Cab
4x%2

* & 9 @
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PLANTA TOLUCA:

Domicilio:  Km 80.5 Carretera México-Toluca,
Toluca, Estado de México.

Establecida en 1968

Superficie de la planta: 109,350 m?

Capacidad instalada: 175,000

Modelos producidos:
Mercado doméstico: Dodge Neon seddn 4 puertas, Dodge Stratus
Sedan 4 puertas, Chrysler Cirrus Sedén 4 puertas, Chrysler
Sebring Convertible.
Mercado Norteamericano: Sedanes Dodge Neon y Plymouth Neon,
Dodge Stratus, Dodge Sebring Convertible.

MERCEDES-BENZ DE MEXICO, S.A. DEC.V.

Domicilio:  Km. 23.7 Carretera La Marquesa-Tenango,
Santiago Tianguistengo, Estado de México,
C.P. 52600

Establecida en 1993.

Superficie de la planta: 347,903 m?
Capacidad instalada: 2,000 unidades anuales
Moaodelos producidos: C-220, C-280, E-320

FORD MOTOR COMPANY DE MEXICO, S.A. DE C.V.

PLANTA CUAUTITLAN:

Domicilio:  Km 36.5 Carretera México-Querétaro,
Cuatitlan izcalli, Estado de México,
C.P. 54730.

Establecida en 1964.

Superficie de ia planta: 77,715 m?

Capacidad instalada: 202,240 unidades anuales

Modelos producidos:
Mercado doméstico y Norteamericano: Pick up Ford serie F (f-
150, F-250, F-350}, Ford Contour, Mercury Mystique.
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PLANTA HERMOSILLO:

Domicilio:  Km. 4.5 Carretera a La Colorada,
Pargque Industriat, AP 1233,
Hermosillo, Sonora, C.P. 83200,

Establecida en 1986,

Superficie de la planta: 146,262 m?

Capacidad instalada: 125,664 unidades anuales

Meodelos producidos:
Mercado doméstico: Ford Escort (Base, LX, LE, GT) tres puertas
hatchback, sedan cuatro puertas y Wagon 4 puertas.
Mercado Norteamericano: Ford Escort (Base, LX, LE, GT} tres puertas
hatchback, sed&n cuatro puertas y Wagon 4 puertas, Mercury Tracer
{base, LTS} sedan cuatro puertas y Wagon cuatro puertas.

GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. DEC. V.

PLANTA RAMOS ARIZPE:

Domicilio:  Km 7.5 Carretera Monterrey-Saitiflo,
Ramos Arizpe, Coahuila

Establecida en 1981.

Superficie de la planta: 49,085 m?

Capacidad instalada: 150,000 unidades anuales

Modelos producidos:
Mercado doméstico: Buick Century {special, custom, limited) 4 puertas,
Oidsmobile Cutlass (S,SL) 4 puertas.
Mercado doméstico y Norteamericano: Chevrolet Cavalier (VL, RS, 224)
2 puertas, 4 puertas y Wagon, Pontiac Sunfire

PLANTA SILAQ;

Domicilio:  Carretera 110 de Cuota,
Silao, Guanajuato, C.P. 36100

Estabiecida en 1993

Superficie de la planta: 54,000 m?

Capacidad instalada: 120,000 unidades anuales
Modelos producidos:

Mercado doméstico y Norteamericano: Chevrolet Suburban ¥
Silverado.
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HONDA DE MEXICO, S.A. DE C.V.

Domicilio:  Carretera El Castillo No. 7250,
A.P. 1-1467, El Salto, Jalisco,
C.P. 45680

Establecida en 1988.

Superficie de la planta: 22,500 m?

Capacidad instalada: 15,000 unidades anuales
Modelos producidos: Honda Accord

NISSAN MEXICANA S.A. DE C.V.

PLANTA CIVAC:

Domicilio: Km 4.5 Paseo Cuahnauhuac
Jiutepec, Morelos, C.P. 62550

Establecida en 1966.

Superficie de la planta: 388,179 m?

Capacidad instalada: 170,000 unidades anuales

Modelos producidos:
Mercado doméstico: Nissan Tsuru seddn 2 y 4 puertas, Nissan
pick ups.

PLANTA AGUASCALIENTES:

Domicilio:  Km. 75 Carretera Federal Lagos de Moreno-Aguascalientes,
Auascalientes, Ags., C.P. 20280

Establecida en 1992,

Superficie de la planta: 251,875 m?

Capacidad instalada: 120,000 unidades anuales

Modelos producidos;
Mercado doméstico y Norteamericano: Nissan Tsuru y Sentra 2 ¥
4 puertas (Sedan y Wagon).
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VOLKSWAGEN DE MEXICO S.A. DE C.V.

Domicilio:

Capac

Km. 116 Autopista México-Puebla,
Puebia, Pue., C.P. 72008

Establecida en 1965.
Superficie de la planta: 772,000 m?

idad instalada: 300,000 unidades anuales

Modelos producidos:

Mercado doméstico: Volkswagen Sedén.

Mercado doméstico y Norteamericano: Volkswagen Golf (CL, GL,
GTI, VR6} 2 y 4 puertas, Volkswagen Jetta {CL, GL, GLX, VR6
CARAT) 4 puertas.

Analizando esta informacién, se observa que ia distribucién de las
grandes plantas armadoras en el pais se divide b4sicamente en tres zonas:

En el centro de! pais: aqui se estabiecieron las primeras plantas
ensambladoras, bdsicamente, porque en esos afos su enfoque
primordial era el mercado doméstico. Entre estas plantas tenemos a
Chrysler en Toluca y Lago Alberto, Ford en Cuautitldn, Nissan en
Civac vy Volkswagen en Puebla.

En el norte del pais: una vez que iniciaron las exportaciones a los
Estados Unidos, los fabricantes buscaron acercarse a la frontera
norte para obtener, entre otras ventajas, la de la facil transportacién
de sus unidades hasta su principal consumidor. Un ejemplo de esto
es la planta de Chrysler en Saltillo, construida en 1995, y en la cual
se producen Unicamente camionetas para su exportacion a los
Estados Unidos. Otro ejempio es la de Ford en Hermosillo, construida
en 1986, y donde se ensambla et Mercury Tracer, el cual también es
comercializado dnicamente en nuestro pals vecino del Norte. La otra
planta ubicada en esta zona del pais es la de General Motors en
Ramos Arizpe, la cual fue construida en 1981 y en la que se
producen grandes volimenes que tienen como destino tanto el
mercado nacional como el de exportacion.

En la zona del Bajio: en esta zona se encuentran dos de las plantas
construidas mds recientemente, la de Nissan en Aguascalientes,
establecida en 1992, y la de General Motors en Silao, la cual empezé
a funcionar en 1993 y que absorbi6 la produccion de la planta que
este fabricante tenia en el Distrito Federal. Las ventajas que ofrece el
Bajio son las inherentes a estar en una zona industrial, como lo es
contar con una red de transporte bien establecida que facilita la
logistica relacionada tanto con el suministro de sus materias primas,
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como con la canalizacién de sus productos. Ademas, el Bajio ofrece
una gran cercania a los principales mercados domésticos.

En cuanto a la distribucion doméstica, existe una gran complejidad
debida, bésicamente, a las grandes distancias que separan a las plantas
armadoras de sus mercados. En el mapa (Mapa 1.4} que Sse encuentra a
continuacién, se puede observar que existen tres zonas de consumo que
representan el 72.3% de las ventas nacionales totales’. La distribucién de
unidades en estas tres regiones es poco complicada debido al facil acceso a
ellas desde las distintas plantas armadoras v a los grandes volimenes de venta
gue se concentran principalmente en las tres ciudades mds importantes del
pais y sus zonas conurbadas, es decir, el Distrito Federal, Guadalajara y
Monterrey. Contrario a esto, para el resto de la Repiblica, la logistica de
distribucién se vuelve muy compleja debido a las grandes distancias que se
recorren y los pequefios volimenes que se manejan. Esto hace que los tiempos
de entrega de unidades en las ciudades mas alejadas de las zonas de
produccién sean muy largos y los costos de transportacién sean muy elevados.

Un ejemplo extremo que podriamos citar para ilustrar la complejidad de
esta distribucién seria el caso de que un comprador en Chetumal solicite al
concesionario Ford un automévil Escort con ciertas caracteristicas. El problema
mas grave es que este modelo es producide (nicamente en la planta de
Hermosillo que se encuentra a aproximadamente 3,300 kilémetros de distancia
de Chetumal. El traslado desde dicha planta hasta el desting final se debe
hacer a bordo de madrina, debido a que no se puede emplear transporte
ferroviario. La unidad serd enviada inicialmente, junto con otras unidades que
seran distribuidas en el Distrito Federal v el Sur de la Republica, a la planta de
Cuautitldn. Ahf permanecer4 hasta que se retnan las suficientes unidades para
llenar una madrina que ird entregando los vehiculos a los distintos
concesiocnarios que se encuentren en su trayecto hasta llegar a Cheturnal. Lo
importante aqul no es sélo el tiempo que la unidad tardars en llegar al
comprador, sino el costo de transportacién que esto implica, pues se debe
considerar que parte del viaje hasta el destino final, la madrina circutard con
pocas unidades a bordo, v en el camino de regreso no llevard carga alguna
hasta que llegue a otra planta donde podria recoger nuevas unidades.

En cuanto a las exportaciones, la ubicacién de las plantas es de suma
importancia, siendo las armadoras del Norte las que mAas ventaja tienen en este
sentido por la cercania a su principal consumidor. En cuanto a las demds
plantas, dependen dei ferrocarril o del transporte marftimo, ya que las

" Fuente: Automotive News, 1997 Market Data Book, Crain Communications Inc.
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distancias hasta la frontera con Estados Unidos son demasiado targas para
emplear transporte terrestre. El servicio ferroviario y maritimo que reciben
estas armadoras en la actualidad es muy deficiente, lo que ha hecho muy dificil
el transporte de las unidades de exportacién. Estas deficiencias son {a falta de
equipo especializado vy el elevado indice de dafos por vandalismo y robo
durante el transito que se presentan en el transporte ferroviario, asi como la
falta de infraestructura portuaria en el caso de la transportacidn maritima.
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ANALISIS DE MERCADO

VOLUMENES DE PRODUCCION NACIONAL

A finales de 1997, la capacidad instalada de las plantas de ensamble en
México era de 1,681,354° unidades anuales. Durante ese mismo afno se
produjeron 1,338,002 vehiculos, lo que quiere decir que el porcentaje de

utilizacién fue de cerca de 80%.

A continuacion (Tabla 1.1) encontramos los volimenes producidos en el
pais durante los Gitimos cinco afios v las proyecciones que se tienen hasta el
afio 2001. Estas cifras indican claramente la tendencia del sector automotriz
hacia la produccién de grandes volimenes, los cuales, como he mencionado
con anterioridad, tienen como destino el mercado extranjero.

TABLA 1.1.- PRODUCCION AUTOMOTRIZ: HISTORICA Y

PROYECTADA EN VEHICULOS POR ANO'

19e0

1994

1995

1996 1907 1988 1960 2000 2001 00
Chrysler 228426 | 243701 | 205575 | 361,212 | 355014 | 346,500 | 358,700 | 386600 | 404,400 | 406,100
IFord 200350 | 22600 | 226676 | 213512 | 246088 | 261900 | 237,700 220200 | 262000 | 3068000
General Motors | 192.279 | 161,099 | 198926 | 267.131 | 300,900 | 325900 | 342,300 | 294,000 | 331,200 | 363,600
Nissan 185922 | 193,501 | 106.618 | 135637 | 172,763 | 190.800 | 224,400 | 314,300 | 331,400 | 362,700
\Volkswagen 238992 | 256317 | 193099 | 231,078 | 257,366 | 308,600 | 338,700 | 372500 | 360,100 | 412,700
BMW 0 o 0 87 970 140 | 170 | 2100 | 2300 | 2600
Honda 0 a 0 1,184 3045 4,500 5,200 6,100 7.200 8,500
|Mercedes Benz 0 0 0 1,043 955 2,800 5100 7.100 9,300 11,300
[roTaL 1.054.980] 1,080,757 | 929894 |1,211,295{1.338,002] 1,413,600] 1,463,601 1,530,000 1,634,100 1,763 60

g Fuente: Automotive News, 1897 Market Data Book, Crain Communications Inc.
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GRAFICA 1.1.- PRODUCCION ANUAL POR MARCAS
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En esta ultima gréfica (Gréfica 1.1} se observa en 1995 una caida en la
produccion de cerca del 15% con respecto a 1994, refiejo de la dura crisis en
la que entr6 el pals a raiz del famoso “Error de Diciembre” de 1994. Sin
embargo, es importante destacar que fue precisamente este evento el que
origind el explosivo crecimiento en exportaciones automotrices en México,
pues mientras el mercado doméstico se redujo en cerca del 71%, las
exportaciones crecieron en casi 35%. Considerando que este crecimiento en
unidades exportadas se logré en tan soio un ano, nos damos cuenta del gran
potencial que tiene este segmento de produccién. Mas importante ain es
comparar el volumen de exportacién de 1997 con el de 1994, el cual fue
practicamente 72% mayor.

También se observa en la Gréfica 1.1 que los incrementos mas
sustanciales en 1996 son por parte de Chrysler, debido a que esta fue la
empresa mexicana con los planes de exportacién mas agresivos,
comercializando el 90% de su produccién en el extranjero, de Nissan, empresa
gque tendrd un crecimiento sustancial sostenido durante § afios, debido
principalmente a sus planes de producir en su planta de Aguascalientes e
modelo Sentra para cubrir todo el mercado americano y del Caribe y por Gltimo
el aumento sustancial en los volumenes de produccién de Volkswagen en
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1998, el cual se debe principalmente al inicio de la produccién del “Concept 1”
en la planta de Puebla para ser comercializado en todo el mundo.

Se debe considerar también dentro de estas cifras el reflejo de la
recuperacion del mercado doméstice, la cual serd gradual y no es comparable
con los drésticos incrementos en produccién originados por la demanda
internacional, siendo hasta el afic 2001 aproximadamente cuando los expertos
estiman alcanzar los niveles de demanda que se tenian en 1994 °

En términos monetarios, la venta de vehiculos al exterior en 1997 fue
més de 14,155 millones de délares'® y las inversiones para los préximos 5
afios se estiman en 16 mil millones de délares. Estas cifras confirman la
tendencia de crecimiento del sector automotriz.!

? Fuente: Revista Indicador Automotriz, Afio IV, Num. 40, Febrero de 1997
'® Fuente: Informe Bancomext, La industria Automotriz Mexicana
' Fuente: Periédico El Financiero, Domingo 15 de marzo de 1998, Economia pag. 7
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SITUACION ACTUAL DE LAS ARMADORAS NACIONALES

La industria automotriz en México ha venido creciendo de manera muy
importante en los ultimos afios, debido a que la calidad de las unidades
producidas en el pais estd siendo reconocida en todo el mundo y ha hecho a
México una planta de produccién para el mercado internacional. Esto es la
consecuencia de que este sector industrial nacional cuente con sindicatos
blandos que generan condiciones iaborales estables, con un importante peso
politico y con una gran robustez econémica que ha favorecido las inversiones
de las empresas extranjeras para la construccién e impulso de las plantas en el
pais. Un ejemplo claro de esto es la inversién de mil millones de délares que
Volkswagen invirti6 en su planta de Puebla para la fabricacién del New Beetle.

Las razones por las que esta empresa eligi6 a México para la produccién
de este modelo son: en primer lugar, se encuentra a lado de Estados Unidos, el
mercado mas grande del mundo en el que, como se esperaba, este modelo
serfa muy bien recibido, prueba de ello es que actualmente es el automévil méas
cotizado en ese pais. En segundo lugar, se tienen costos de produccion muy
inferiores a los que se tienen en otros palses; el trabajador promedio trabaja
jornadas més largas que en Alemania, y su salario promedio es de US$13.50
por dia, que es casi lo que se gana por hora en muchas fabricas de los Estados
Unidos. En tercer lugar, cuenta con ventajas arancelarias de exportacién del
Tratado del Libre Comercio (TLC).™?

Es muy importante destacar también la integracion que se ha logrado
entre la planta y los proveedores para fa fabricacién del New Beetle. A raiz de
la aprobacién del TLC en 1993, México se ha visto inundado con inversiones
en el sector de autopartes, y para el caso de este modelo, Volkswagen obtiene
mas de la mitad de las piezas dentro de México. La mayaoria proviene de varias
plantas de ensamblaje que la automotriz pudo atraer al complejo industrial
ubicado a las afueras de las instalaciones de Puebla.'

En cifras, se han invertido en el sector automotriz en México mas de
13,500 millones de délares entre 1990 v 1996, y se esperan 16,000 millones
de dolares més para los siguientes 5 afos. A continuacién se encuentra una
tabla (Tabla 1.2} con las inversiones en esos 7 afios.'?

'? Fuente: Reforma, martes 23 de junio de 1998, Pag. 17A
'* Fuente: El Financiero, Domingo 15 de marzo de 1998, Economia pag. 7
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TABLA 1.2.- INVERSION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ 1990-1996
(MILLONES DE DOLARES)
ANO INDUSTRIA INDUSTRIA DE TOTAL
AUTOMOTRIZ AUTOPARTES
1990 310 613 923
1991 875 899 1,774
1992 1,348 1,061 2,409
1993 1,217 950 2,167
1994 1,363 869 2,232
1995 770 1,047 1,817
1996 1,099 1,123 2,222
TOTAL 6,982 6,562 13,544

La fabricacion de automotores durante 1997 registré una nueva marca
histérica al totalizar un ensamble de 1,338,002 unidades, cifra que representa
21.9% més que en 1994, cuando se armaron 1,080,757 vehiculos. Sin
embargo, cabe resaltar que el 73.5% de la produccidn total de 1996 tuvo
como destino diversos mercados externos y sélo el 26.5% fue comercializado
en el mercado nacional. También se puede asegurar gue el sector automotriz
es uno de los mejor desarrollados en México, representando mas del 2% del
PIB total nacional durante 1997, participando con el 11% del PIB
manufacturero, con el 27% de las exportaciones totales {sin maguila), con el
36% de exportaciones manufactureras (sin maquila), con el 16% de las
importaciones totales y generando el 18% del empleo en el sector
manufacturero.™

Cabe destacar que a pesar de que la produccién total descendié
alrededor de 15% en 1995 con respecto a 1994 a rafz del quebranto
economico que sufrié el pals, los vollimenes de exportacién crecieron en cerca
de 35% en el mismo periodo debido a que los distintos fabricantes buscaron
nuevos mercados para compensar la drastica caida de la demanda doméstica,
y si se hace una comparacién de las exportaciones de 1997 con las de 1994,
se observa que fueron superiores en un 71%' lo gue representa un
crecimiento extraordinario para un periodo de apenas 3 afios.

En la siguiente gréfica (Grafica 1.2) se pueden observar el
comportamiento de las exportaciones y del consumo interno de los dltimos
cinco anos y la proyeccitn hasta el afio 2001'S:

'* Fuente: Banco de México, Secretaria de Comercio y Fomento Industrial
'* Fuente: Boletin AMIA, Diciembre de 1997
'® Fuente: Automotive News, 1997 Market Data Book, Crain Communications Inc.
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i GRAFICA 1.2.- MERCADOS DE EXPORTACION Y DOMESTICO
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En esta gréfica se puede observar claramente la recuperacién del
mercado doméstico que se espera en los proximos afios, el cual se estima que
alcanzard hasta el aflo 1999 los niveles que tenia en 1994. Este aumento en
las ventas domésticas hard que las exportaciones dejen de crecer tan
draméticamente como lo venian haciendo estos ditimos dos afos.

Otro factor que estd frenando el aumentio de las exportaciones es el
problema de transportaciéon que enfrentan las plantas hoy en dia en el pais. El
principal medio de transporte empleado en ia actualidad es el ferrocarril, y
tanto la industria auvtomotriz nacional como la norteamericana estén
enfrentando una muy grave escasez de equipo ferroviario especializado para el
transporte de vehiculos.

Las plataformas en las que son transportados los automoéviles reciben el
nombre de multiniveles y son vagones con dos o tres niveles totalmente
cerrados para evitar que se pueda meter alguien a robar piezas de los
automdviles o danarlos:

Los vagones de dos niveles son llamados biniveles v son empleados para
transportar vehiculos “altos” como camionetas, entre las que destacan las muy
de moda Sports Utilities, las Pick Ups o las Minivans, y l0s de tres niveles,
como el de la siguiente figura (Figura 1.1), son conocidos como triniveles, se
emplean para los vehiculos pequefos de hasta 1.60 metros de altura.
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Esta falta de equipo ferroviario especializado se debe al gran aumento en
la demanda de autombéviles en los Estados Unidos, la cual ha provocado
grandes incrementos en la produccién e importacién de unidades en ese pafs,
siendo los biniveles el equipo més escaso debido al impresionante auge que
han tenido las Minivans y las Sports Utilities. Los propietarios del equipo son
las distintas compafifas ferrocarrileras americanas, las cuales buscan su
maéximo aprovechamiento procurando su funcionamiento en rutas que lleven
carga en ambos sentidos, por lo que emplean para la distribucién doméstica
practicamente todo el equipo disponible. El esquema bésico de dicha
distribucién son recorridos de Este a Oeste, en los que se transportan las
unidades de importacion que llegan a la costa este y las unidades producidas
en la regién de los Grandes Lagos, donde estén ubicadas la mayor parte de la
armadoras de ese pals, v en el sentido contraric son transportadas las
unidades que son importadas de Asia y Jap6n a través de la costa oeste. Para
el caso de México, el trafico es basicamente de Sur a Norte, ya que las
importaciones son mucho menores que las exportaciones, y los vagones viajan
vacios hasta las plantas para recoger el producto mexicano, o gue no es tan
rentable para los propietarios del equipo.

Agravando ain més este problema de escasez de multiniveles, esta el
hecho de que debido a que los fabricantes de estos vagones estan trabajando
actualmente en el disefio de vagones mdas seguros para proteger las unidades
transportadas, han detenido la fabricacién de los modelos anteriores. Ademds,
con la reciente fusién de las empresas ferrocarrileras americanas Union Pacific
y Southern Pacific, en la cual fue despedido gran parte del personal operativo
de ambas empresas, se ha generado un verdadero caos en la red de esta
compaiiia, la cual no ha sabido operar eficientemente. Algunos datos que
ilustran este caos en los Estados Unidos son: 1 de cada & vehiculos de General
Motors se entrega a tiempo, 46,000 unidades Chrysler estdn en multiniveles a
la deriva en todo el pais y se ha parado dos veces la produccién de la planta
que produce la Dodge Durango'’. Debido a que Union Pacific/Southern Pacific
tiene 1a mayoria de fas lineas que Hegan a la frontera con México y transporta
la mayorfa del producto que atraviesa la frontera, ese caos ha repercutido
también en nuestro pais, v, en el caso del transporte de automéviles, ha
provocado una escasez ain mayor de equipo y unos tiempos de tr&nsito aun
mas largos que los que ya se tenian. Unos ejemplos que ilustran ia gravedad
de este problema es el caso de Ford, quien se ha visto obligado a transportar
las camionetas que produce en Cuautitldn por carretera hasta Laredo, desde
donde son distribuidos hasta su destino final, y el de Chrysler, quien envia
aproximadamente la mitad de su produccién de la planta de Toluca hasta la
frontera via madrina'®,

"7 Fuenta: Automotive News, 13 de abril de 1998, Pag. 3
* Fuente: Informe ICA PASHA, 1997
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Otro problema grave que enfrenta la industria automotriz en lo referente
a transportacion ferroviaria son las enormes pérdidas que tienen por concepto
de robo y vandalismo durante el trayecto. Esto se debe principalmente al mal
servicio que prevalece y que hace que los trenes se detengan por mucho
tiempo en distintas estaciones a lo largo del recorrido, principalmente, al cruzar
la frontera. Es precisamente en esas paradas donde las bandas de ladrones
encuentran el modo de introducirse en los vagones para sustraer accesorios y
autopartes de los wvehiculos, daflando en muchos casos gravemente las
unidades. De enero a julio de 1996, el sector automotriz desembolsé mas de 2
millones de dblares en reposicibn de estos accesorios y autopartes
“perdidas”."®

Aqui conviene detenerse a analizar la situacidn actual del sistema
ferroviario nacional, el cual se encuentra en el proceso de desincorporacién.
Hasta la fecha se han privatizado dos de las tres lineas ferroviarias mas
importantes del pais, la del Noreste vy la del Pacifico Norte, estando pendiente
adn la del Sureste. La primera fue adjudicada a la compafia Transportacién
Fermoviaria Mexicana, formada por Transportacién Maritima Mexicana, empresa
mexicana lider en su ramo y de gran importancia a nivel mundial, y Kansas
City Southern Railroad, empresa ferroviaria americana. Esta ruta es
actualmente ia més importante del sistema ferroviario mexicano, transportando
mas del 40% de la carga transportada en este medio, vy es de gran importancia
también para la industria automotriz, siendo la ruta méas corta y répida para
transportar las unidades producidas en el centro del pais hasta su mayor
mercado a través de la ciudad fronteriza de Laredo. Llamé mucho la atencion el
tan elevado precio que TFM pagd por esta ruta, el cual fue de mil
cuatrocienios millones de délares, oferta que superd con setecientos ochenta
millones de délares a su méas cercano competidor, quien ofrecié seiscientos
veinte millones. A esta cifra se deben agregarle el compromiso que adquirieron
de invertir en el corto plazo una gran cantidad de dinero en equipo e
instalaciones para modernizar el ferrocarril. Con estas cifras es obvio que el
nuevo operador deberd hacer un gran esfuerzo por reducir al méximo sus
costos vy elevar su eficiencia, pero los usuarios del Ferrocarril del Noreste
temen un aumento en las tarifas.

La segunda ruta que fue concesionada, la del Pacifico Norte, fue
adjudicada a Grupo Ferroviario Mexicano, lidereado por la compafiia minera
Grupo México, quienes ofertaron guinientos veintisiete millones de ddlares.
Debidoc a que esta ruta tiene acceso a pocas plantas ensambladoras
automotrices en el pais, el volumen de vehiculos que transportan es reducido;
sin embargo, existe la posibilidad de que estos volimenes crezcan, sobretodo
si las tarifas por ia ruta Noreste se incrementan en gran medida.

'* Fuente: Indicador Automotriz, Septiembre 1997, Pag. 19
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En cuanto al Ferrocarrit de! Sureste, ain no existe una fecha de
adjudicacién, pero la Secretaria de Comunicaciones y Transportes planea llevar
a cabo el proceso de licitacién durante 1998. Este ferrocarril no transporta
actualmente vehiculos, principalmente debido a que solo tienen acceso a la
planta de Volkswagen en Puebla, a la cual también tiene acceso y brinda en la
actualidad el servicio el Ferrocarril del Noreste. Sin embargo, esta ruta es la
Unica que puede brindar servicio ferroviario para automéviles desde la Ciudad
de México hasta el Puerto de Veracruz, por lo que serd de gran importancia
para el presente proyecto el resultado de la privatizacién de esta linea.?®

En resumen, el gran reto de los nuevos operadores ferroviarios en el 4rea
de transporte automotriz es el de brindar un servicio eficiente y seguro que
disminuya en gran medida las enormes pérdidas que la industria automotriz
enfrenta en la actualidad durante el transporte de sus unidades, sin embargo,
hay otros factores que se encuentran fuera de su alcance, como el caos
ferroviario que se estd presentando actualmente en los Estados Unidos
causado por Union Pacific y la escasez de equipo. Estando conscientes de
estos problemas y del tiempo que tomara resolverlos, nos podemos dar cuenta
de que la industria automotriz nacional necesita alternativas de transporte para
sus unidades y del gran potencial que tiene el transporte maritimo.

En cuanto al movimiento automotriz en los puertos mexicanos, se ha
podido observar un crecimiento que, aunque importante, no lo suficientemente
grande para ofrecer una solucibn real al problema de transportacidn
automotriz. Los puertos que registraron incrementos en las exportaciones
marftimas automotrices durante 1997 fueron Acapulco, Altamira y Veracruz.
De estos puertos, sélo Acapulco y Veracruz cuentan con terminales
especializadas para el manejo de automéviles, y en Altamira y Manzanillo,
donde los volimenes registraron una reduccién, los vehiculos son almacenados
en patios de carga general o contenerizada.

En la siguiente tabla (Tabla 1.3) se encuentra un comparativo de las
exportaciones/importaciones que se registraron en los puertos mexicanos en
los dltimos dos afios?':

% Fuente: The Great Railway Sale, US/Mexico Business, Noviembre 1997, Pag.23
N Informe Estadistico, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, enero -
diciembre 1996 - 1997
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TABLA 1.3.- EXPORTACIONES/IMPORTACIONES MARITIMAS DE VEHICULOS

EN PUERTOS MEXICANOS EN LOS ULTIMOS DOS ANOS

UTORAL IMPORTACION | EXPORTACION TOTAL
VEHICULOS POR ARO
1996 1997 1996 1897 1996 1997 %
PacinCco 1.626 7,475 61,775 | 57.075 | 63,401 | 64,560 1.8
MANZANILLO, COL. 1,621 7,422 35,040 | 24,827 | 38,661 | 32,043 {12.6}
ACAPULCO, GRO. 5 53 26,735 | 31,905 | 26,740 | 31,958 19.5
GOLFO DE MEX. Y CARIBE | 1,442 8,954 | 110,415 | 127.964 | 111,857 | 136,918 24
ALTAMIRA, TAMPS. 213 2,656 3,783 17763 3.996 20,319 408.5
VERACRUZ, VER. 1,198 6,180 108,509 | 110,176 | 107,707 | 118.356 8.0
TOTAL 3,068 16.429 | 172,190 | 185,039 | 175,258 | 201.468 15.0

Hay que destacar aqui que este volumen representa tan sélo el 18.8%
de las exportaciones totales, lo que demuestra que es un medioc de transporte

poco empleado hasta la fecha.
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ZONAS DE DISTRIBUCION QUE SE BUSCAN CUBRIR

Como se ha mencionado repetidamente, el principal cliente de la
industria automotriz mexicana son los Estados Unidos. En la siguiente tabla
(Tabla 1.4), encontramos un resumen de los mercados a los que se exportaron
unidades en 1997:

TABLA 1.4.- DESTINOS DE EXPORTACIONES
AUTOMOTRICES MEXICANAS EN 1997

Destino Vehiculos Participacién
América del Norte 830,371 91.1%
Estados Unidos 800,298 81.9%
Canadi 80,073 9.2%
América Central y 14,686 1.5%
Caribe
América del Sur 72,037 7.4%
Brasil 14,166 1.4%
Chile 26,131 2.7%
Argentina 8,760 0.9%
Otros 22,980 2.4%
Europa - 0%
Africa 45 0%
Asia 846 0%
Vta. no especificada 4,966 0.5%
Total 975,408 100.0%

Las cifras de exportaciones hacia Centro, Sudamérica y el Caribe podrén
variar en base a los acuerdos de comercio que se firmen con esos paises, sin
embargo, se espera que tal variacién no serd tan grande. A la fecha, México
tiene estabiecidos tratados de libre comercio con Estados Unidos y Canadé,
con Costa Rica, con Bolivia y con Colombia y Venezuela, asi como un Tratado
de Complementacién Econdmica con Chile.” Sin embargo, se pueden esperar
grandes cambios para el futuro inmediato en las exportaciones a través de los
puertos a los Estados Unidos, Europa y a Asia siempre y cuando se
construyera la infraestructura portuaria necesaria para desviar parte de los
volimenes transportados via ferrocarril hacia buques. Con esta infraestructura,
las unidades con destinos europeos y asisticos podrfan ser canalizados a través
de ella, en lugar de tener que dejar el pais via ferrocarril para ser embarcados
en un puerto estadounidense.

22 Fuente: Informe Bancomext, La industria Automotriz Mexicana, 1997
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Debido a la importancia del mercado norteamericano, a continuacién se
encuentra un plano (Piano 1.5} que indica las principales zonas de venta y los
volimenes que se comercializaron en 1996. En dicho plano se puede observar
ciaramente que el utilizar uno o varios puertos a lo largo de la costa este
significaria tener un facil acceso al 75% del mercado, pudiendo ofrecer a los
fabricantes un servicio més répido y seguro que el ferrocarril ¥, en caso de
poder consolidar carga de distintas armadoras para maximizar la ocupacién de
los buques el costo se podria abatir considerablemente. En cuanto a la costa
oeste, la cual representa también un atractivo mercado, se puede considerar el
transporte maritimo como una muy buena alternativa debido, principaimente, a
la enorme distancia que separa a las armadoras mexicanas de ese mercado.

PLANO 1.5.- MERCADO NORTEAMERICANO

Regién Unidades Participacién
an el marcado (%)

B Atsntico Sur 3,253,386 21.1
Bl nNoreste Central 2,859,113 18.5
Bl racifico 2,098,647 13.6
Bl Atintico Medio 2,022,473 13.1
- Surgeste Central 1,705,805 11.1
[ 1 Noroeste Central 978,191 6.3
|  Montaiias 938,480 8.1
Bl suesto Cenusl 804,916 5.2
Nueva Inglaterra 765,566 4.9
TOTAL 15,486,087 100.0
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Conviene destacar que también las importaciones pueden ser un
atractive mercado que se puede contemplar y que ha registrado un fuerte
crecimiento en los Gltimos afios, sin embargo, el mercado mexicano es muy
inestable y se presentan graves contracciones como la que se vivié en 1995.
Por esta dificultad de pronosticar el consumo nacional de unidades importadas,
es diticil incluir estas unidades en el presente estudio.

En resumen, se puede decir que el transporte maritimo es una excelente
alternativa para llegar al principal comprador con el que cuenta la industria
automotriz mexicana, ademas de ser la Unica alternativa para llegar a los
actuales mercados del Caribe, Centro y Sudamérica y !a manera més directa y
répida hasta los potenciales mercados en el Oriente y Europa. Las principales
ventajas que ofrece son tiempos cortos de travesia, seguridad pars la
mercancia y capacidad para transportar grandes volimenes.
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MERCADQ POTENCIAL PARA EL TRANSPORTE MARITIMO

Ya que se ha revisado la tendencia de la industria automotriz mundial,
nacional, las estimaciones de produccién y exportaciones, los potenciales
mercados y las ventajas que ofrece el servicio marftimo, se tratard de definir
qué porcentaje de las exportaciones se podria canalizar a través de los puertos
mexicanos.

De las plantas ubicadas al norte del pals, la Gnica que se podria
considerar para el transporte maritimo es la de General Motors en Ramos
Arizpe, en la cual se producen unidades destinadas a mercados del Caribe,
Centro y Sudamérica y pueden ser embarcados en puertos mexicanos. Las
otras dos producen bésicamente productos gue se comercializan en los
Estados Unidos, para lo cual emplean, por la cercanla, el transporte ferroviario.
Las demds plantas ubicadas en el resto del pafs son todas clientes potenciales
para la transportacién maritima.

Considerando que la produccién total en 1997 para el mercado de
exportacion fue de 984,430 unidades y que las exportaciones via marftima
fueron de 185,039 unidades, observamos que cerca de 800,000 unidades
fueron exportadas a través de la frontera norte de nuestro pais empleando ya
sea el transporte ferroviario 0 el terrestre. En cuanto a las importaciones, de
las 137,368 unidades que ingresaron al pals durante ese mismo aio, tan sélo
16,428 lo hicieron a través de algun puerto. Si se duplicara !la capacidad
portuaria para el movimiento de vehiculos, podriamos considerar que se
podrian transportar cerca de 400,000 vehiculos via marftima a/de sus distintos
destinos u origenes. Esta cifra representarfa tan s6lo cerca del 40% de las
exportaciones, cifra que se antoja muy pequefia si se consideran los graves
problemas de transporte que enfrenta fa industria automotriz nacional. Sin
embargo, es una cifra conservadora que se puede manejar para el proyecto
que se estd analizando.
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INTRODUCCION:

Con el fin de poder dar un panorama general de la estructura y la
operacion del sistema portuario mexicano, a continuacién se encuentran
algunas definiciones que permitirn entenderlo con mayor claridad:

Puerto: es el lugar de la costa o ribera habilitado como tal para la recepcién,
abrigo y atencién de embarcaciones, compuesto por el recinto
portuaric y, en su caso, por la zona de desarrolio, asil como por
accesos y dreas de uso comin para la navegacién interna y afectas a
su funcionamiento; con servicios, terminales e instalaciones, publicas y
particulares, para la transferencia de bienes y transbordo de personas
entre los modos de transporte que enlaza.

Recinto Portuario: la zona federal delimitada y determinada por la Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes y por la de Desarrollo Social en los
puertos, terminales y marinas, que comprende las dreas de agua vy
terrenos de dominio plblico destinados al establecimiento de
instalaciones y a la prestacién de servicios portuarios.

Terminaf: 1a unidad establecida en un puerto o fuera de &, formada por obras,
instalaciones y superficies, incluida su zona de agua, que permite la
realizacién Integra de la operacion portuaria a la gue se destina.

Marina: el conjunto de instalaciones portuarias y sus zonas de agua y tierra,
asi como la organizacién especializada en la prestacién de servicios a
embarcaciones de recreo o deportivas.

Instalaciones Portuarias: las obras de infraestructura y las edificaciones o
superestructuras, construidas en el puerto o fuera de él, destinadas a la
atencién de embarcaciones, a la prestacion de servicios portuarios o a
la construccién o reparacién de embarcaciones.

Servicios Portuarios: 10s que se proporcionan en puertos, terminales, marinas e
instalaciones portuarias, para atender a las embarcaciones, asi como
para la transferencia de carga y transbordo de personas entre -
embarcaciones, tierra u  otros modos de transporte. Los servicios
portuarios se clasifican en:

a) Servicios a las embarcaciones para realizar sus operaciones de

navegacién interna, tales como el pilotaje, remolque, amarre de
cabos y lanchaje.
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b} Servicios generales a las embarcaciones, tales como el
avituallamiento, agua potable, combustible, comunicacion,
electricidad, recoleccién de basura y desechos y eliminacién de
aguas residuales.

¢} Servicios de manicbras para la transferencia de bienes o

mercancias, tales como la carga, descarga, alijo, almacenaje,
estiba y acarreo dentro del puerto.

La operacién y administracién de los puertos est4n regidas basicamente
por la Ley de Puertos, pero también aplican las Leyes de Navegacién y
Comercio Maritimo, las de Vias Generales de Comunicacién y la General de
Bienes Nacionales asf como el Cédigo de Comercio.

Los puertos y terminales se clasifican en:
Por su navegacitn:

a) De altura, cuando atienden embarcaciones, personas y bienes en
navegacidn entre puertos o puntos nacionales e internacionales.

b) De cabotse, cuando sélo atienden embarcaciones, personas y
bienes en navegacién entre puertos 0 puntos nacionales.

Por sus instalaciones y servicios:

a) Comercisles, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo
de mercancias o de pasajeros en trafico marftimo.

b) Industriafes, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo
de bienes relacionados con industrias establecidas en la zona del
puerto o terminal.

¢) Pesqueros, cuando se dediguen, preponderantemente, al manejo
de embarcaciones y productos especificos de la captura y del
proceso de la industria pesquera.

d} Turisticos, cuando se dediquen, preponderantemente, a la
actividad de cruceros turisticos o marinas.

Las terminales, marinas e instalaciones portuarias se clasifican, por su uso, en:
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a) Plblicas, cuando exista obligacion de ponerlas a disposicién de
cualquier solicitante.

b) Particulares, cuando el titular las destine para sus propios fines, y
a los terceros mediante contrato

En cada puerto existe una capitania de puerto, encargada de ejercer la
autoridad maritima, a 1a que corresponderd autorizar los arribos y despachos de
las embarcaciones, vigilar que la navegacién, atraque, permanencia de
embarcaciones y los servicios de pilotaje y remolque en los puertos se realicen
en condiciones de seguridad, supervisar que las vias navegables rednan las
condiciones de seguridad, profundidad, sefialamiento maritimo y de ayuda de
navegacién, coordinar las labores de auxilio y salvamento en caso de
accidentes o incidentes de embarcaciones y en los recintos portuarios.

Con estos antecedentes, se dars una breve explicacién de la situacién
actual de los puertos mexicanos, asi como de los requerimientos y procesos a
realizar para obtener un &rea dentro del recinto portuario.

Dentro del esquema de desincorporacién de empresas paraestatales que
inicié Carlos Salinas de Gortari durante su gobierno, se podifa decir que el
sector de comunicaciones y transporte ha sido uno de los méas dindmicos
desde el inicio de esta politica. La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes
ha sido {a més activa en cuanto a concesiones y privatizaciones en los ultimos
afios, y, dentro de esas privatizaciones, los puertos no han sido la excepcién.
En julio de 1893, se publict en el Diario Oficial de la Federacién la nueva Ley
de Puertos, la cual plantea un esquema de concesidn no sélo de terminales,
instalaciones portuarias y marinas, sino que introduce la figura de las APls
{Administraciones Portuarias Integrales).

En esta nueva ley de Puertos, se especifica que existird una
Administracién Portuaria Integral (APl), cuando la planeacién, programacion,
desarrollo y demas actos relativos a los bienes y servicios de un puerto, se
encomienden en su totalidad a una sociedad mercantil, mediante ia concesién
para el uso, aprovechamiento y explotacién de los bienes y la prestacién de los
servicios respectivos. Dicha AP! serd aut6noma en su gestién operativa y
financiera. Dentro de las actividades que deberdn desarrollar las APls, estd la
planeacidn, programacién y ejecucién de las acciones necesarias para la
promoci6n, operacién y desarroflo del puerto; usar, aprovechar y explotar los
bienes del dominio piblico y administrar los de 1a zona de desarrollo; construir,
mantener y administrar la infraestructura portuaria de uso comuin; construir,
operar y explotar terminales, instalaciones y marinas por sf, o a través de
terceros mediante contrato de cesién parcial de derechos; prestar los servicios
portearios por sf, 0 a través de terceros; formular las reglas de operacion del
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puerto; asignar las posiciones de atraque; operar los servicios de vigilancia;
etc. El objetivo de fa SCT es el de concesionar todas las APls, pero la fecha, se
ha licitado Junicamente la APl de Acapulco, la cual fue adjudicada a
Transportacién Maritima Mexicana (TMM) en junio de 1996. En este puerto se
manejan autombviles y se reciben cruceros turisticos.

Del mismo modo que la Administracién Portuaria Integral es
concesionada a través de un proceso de licitacién publica, cualquier 4rea, sea
terminal, instalacidn o marina, podra ser adjudicada dnicamente con base en el
mismo esquema. Todas las cesiones parciales de derechos otargados por la
APl incluirdn la prestacidn de los servicios portuarios correspondientes, por lo
que no se requerird de permiso especifico para tal efecto.

Las cesiones parciales de derechos se otorgan mediante concurso
publico conforme a lo siguiente:

1. La API, por si 0 a peticién de parte que acredite su interés, expedira la
convocatoria pablica correspondiente para que, en un plazo razonable,
se presenten proposiciones en sobres cerrados, que serdn abiertos en
dias prefijados y en presencia de todos los participantes.

En caso de que medie peticion de parte, la API, en un plazo no mayor a
60 dfas naturales contados a partir de la solicitud, deberd expedir la
convocatoria correspondiente o sefalar al interesado las razones de la
improcedencia de la misma.

2. La convocatoria se publicard simultaneamente en el Diario Oficial de la
Federacién, en un periddico de amplia circulacién nacional y otro de la
entidad federativa que corresponda.

3. Las bases del concurso incluirdn los criterios con los que se seleccionars
al ganador, que toman en cuenta, segin sea el caso, las
contraprestaciones ofrecidas por el otorgamiento de la concesién, la
calidad del servicio que se propone, las inversiones comprometidas, los
volamenes de operacién, los precios vy tarifas para el usuario y las demés
condiciones que se consideren convenientes.

4. Podrén participar uno o varios interesados que demuestren su solvencia
moral y econémica, asl como su capacidad técnica, administrativa y
financiera, y cumplan con los requisitos que establezcan las bases que
expida la API.

5. A partir del acto de apertura de propuestas y durante el plazo en que las
mismas se estudien y homologuen, se informaré a todos los interesados

41




SISTEMA PORTUARIC MEXICANO
L e e e

de aquellas que se desechen, y las causas que motivaron tal
determinacion.

6. La APi, con base al andlisis comparativo de las proposiciones admitidas,
emitird el fallo debidamente fundado y motivado, el cual serd dado a
conocer a todos los participantes. La proposicidn ganadora estard a
disposicién de los participantes durante 10 dias habiles a partir de que
se haya dado a conocer el fallo.

7. Dentro de ios 15 dias hébiles siguientes al plazo sefialado en la fraccién
anterior, los participantes podrdn inconformarse ante la APl. Vencido
dicho plazo, esta Gltima dictard resolucién en un término que no
excederd los 15 dias hébiles.

8. Una vez dictada la resolucion, 1a APl en su caso, adjudicar4 la concesién
y el tftulo respectivo se publicard en el Diario Oficial de la Federacién a
costa del concesionario.

9. No se adjudicaré la concesién cuando la o las proposiciones presentadas
no cumplan con las bases del concurso. En este caso se declarars
desierto el concurso y se procederd a expedir una nueva convocatoria.

Los plazos de las concesiones serdn determinados por la APl segin sea el
caso, y podrén llegar hasta 25 afos prorrogables hasta por otro periodo igual,
si dicha prérroga es solicitada por el cesionario y asi conviene a [a APL. Este es
el periodo maximo ya que la concesién de la SCT a la APl es de 50 afios,
prorrogables hasta por un periodo igual.

Los contratos de cesibn parcial de derechos que celebren los
administradores portuarios integrales deberdn reunir los siguientes requisitos:

1. Fijar los compromisos e instrumentos necesarios para garantizar el
cumplimiento de las obligaciones contenidas en el titulo de concesién de
administrador portuario.

2. Contener la mencién o transcripcién de las obligaciones consignadas en
el titulo de concesién que se relacionen con el objeto de los respectivos
contratos.

3. Sujetarse al Programa de Desarrollo Portuario.

4. Fijar el plazo de los contratos por un tiempo no mayor a la vigencia de la

concesion
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B. Registrarse ante 1a SCT en un plazo no mayor a los 5 dias.

La SCT podrd sefalar a un administrador portuario, en un plazo no
mayor a 60 dias a partir del depésito del contrato para su registro, que dicho
contrato no redne los requisitos arriba mencionados.

En cuanto a precios y tarifas en los puertos, la SCT podré establecer en
los titulos de concesién las bases de regulacién tarifaria y de precios para el
uso de determinados bienes en puerto, terminales, marinas y para la prestacién
de los servicios para que no existan opciones portuarias o de otros modos de
transporte que propicien un ambiente de competencia razonable. Dicha
regulacién se mantendrd sélo mientras subsistan las condiciones que lo
maotivaron.

Los administradores portuarios, de conformidad con o que la secretaria
establezca en sus tftulos de concesién, podrin determinar las bases tarifarias ¥
de precios a que se sujetaran los operadores de terminales, marinas e
instalaciones portuarias y los prestadores de servicios con quienes tengan
celebrados .contratos. En la regulacién se podran establecer tarifas y precios
maximos por el uso de bienes o la prestacién de servicios especificos o
conjuntos de estos, asi como mecanismos de ajuste y periodos de vigencia.
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PUERTO DE VERACRUZ

El Puerto de Veracruz, fue fundado el 10 julio de 1519, por Hernan
Cortés, con el nombre de *Villa Rica de la Veracruz”. Este lugar sirvié como
base estratégica por su locacién para la conquista de! Nueve Mundo. Alrededor
del aflo de 1599 se estableci6 la ciudad de manera permanente en el Puerto de
Veracruz. Poco tiempo despuds, en 1601 se construyd un muelle localizado
exactamente donde hoy se localiza el muelle 1.

En afios posteriores, Veracruz se convirtié en el puerto mas importante
de la Nueva Espafia, ya que desde este punto eran enviadas a Espafia enormes
cantidades de oro y plata. Espafia controlaba todo el comercio que entraba ¥
salla de México, prohibiendo a cualguier otro pafs entrar a los puertos
Mexicanos. Y fue hasta 1798 con la guerra contra Inglaterra, que se permitid
la entrada a algunos paises neutrales a la América espafiola.

No fue hasta 10 afios después de que México alcanzara su
independencia de Espaiia, que se abrieran los puertos mexicanos al comercio
internacional, México empezaba a desarrollarse por si mismo, sin la ayuda de
Espafia. Sin embargo, el pals Europeo no tardé en reaccionar y mand6 sus
tropas a ocupar el Puerto de San Juan de Ulda. El gobierno Mexicano
reacciond inmediatamente a esta agresién cerrando todos los puertos a barcos
espaiioles y suspendiendo todo el comercio de oro y plata con Espafia.
México se establecié como un pais de libre comercio. Sin embargo, esta
nueva situacion fue restringida por Francia cuando en 1838, tropas francesas
llegaron a suelo Mexicano,

En 1846, ocho aflos después de la primera invasién francesa, Veracruz
resistid la ocupacién de tropas americanas al mando del General Winfield
Scott. Las Fuerzas Navales Americanas bloquearon el Puerto de Veracruz. La
guerra con los Estados Unidos duré hasta 1848. Como resultado de este
encuentro, México perdid mas de la mitad de su territario. Con todos estos
problemas el comercio en el Puerto se vio severamente afectado.

Después de algunos afios de inestabilidad politica, social y econémica
México empezé a mejorar bajo el mandato del Presidente Miguel Lerdo de
Tejada, quien con gran visién mejord los sistemas ferraviarios.

Para el afio 1888 se terminé la construccién de la Linea Interoceanica
que unla a Veracruz con la Ciudad de México, 1o que incrementé de manera
directa la importancia de! Puerto de Veracruz, convirtiéndose éste en e! Puerto
mds importante de México, y gracias a lo anterior el Gobierno Mexicano
entendi6 Ia necesidad de hacer del Puerto de Veracruz un Puerto
independiente, eficiente y completamente equipado.
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En Abril de 1835 bajo la supervisién directa del Presidente Porfirio Dfaz,
se empez$ a realizar un esfuerzo para mejorar y modernizar el puerto. La
compafila inglesa S. Pearson and Son, de Londres, estuvo a cargo de este
ambicioso proyecto. Més de mil hectdreas de suelos pantanosos se rellenaron
para la construccion de vias férreas, bodegas y otros edificios.

La construccién del Puerto también fue benéfica para la ciudad de
Veracruz de distintas maneras. Primero fue el desarrollo de un programa de
trabajos publicos que inclufa fa instalacién del sistema de drenaje y agua
potable para toda la ciudad de Veracruz. También se establecid un
departamento de obras piblicas y poco a poco, luz eléctrica empezé a
alumbrar iz ciudad entera.

También se formé la primera compaiila en ofrecer directamente el
servicio de carga y descarga de mercancias en el Puerto de Veracruz llamada
Compaiifa Terminal de Veracruz {CTV) que a la fecha continda operando en el
Puerto.

Durante la presidencia de Francisco 1. Madero, Veracruz disfrutaba de
una intensa actividad comercial. Sin embargo, la gran depresién de 1928 dio
un golpe fuerte a la prosperidad de casi todas la economias. E! estallido de la
Segunda Guerra Mundial tuvo efectos adversos en el intercambio internacional,
y México, también se vio severamente afectado.

En los afos posteriores, el Puerto de Veracruz tuvo un crecimiento
importante y hubo un cambio radical en la forma de organizacién de la fuerza
laboral, especialmente en lo referido a la carga y descarga de mercanclas yala
manipulacién y almacenaje de las mercancia. Inicialmente se crearon dos
sindicatos del Puerto de Veracruz: e} Sindicato de Estibadores y &l Sindicato de
los Trabajadores de Dia, posteriormente se originaron otros sindicatos, de los
que destacaron el de los maniobristas, supervisores y cargadores. Después de
algan tiempo, estos sindicatos fueron sustituidos por compafiias estibadores
tales como CICE, CTV y OPG.

En lo que se refiere al Puerto, se fund$ inicialmente la Comisién Nacional
de Coardinacién Portuaria, la que poco tiempo después se convirtié en un
organismo llamado “Puertos Mexicanos”, hasta llegar a la formacién de la
Administracion Portuaria integral de Veracruz (APIVER}, creada el 1° de febrero
de 1994,

La APIVER recibié un permiso mdltiple que fue concedido por 50 afios,
con la opcidn de extenderse por otras 80 aftios .més una vez finalizado el
primer lapso de tiempo. Este permiso le ha dado la posibilidad a APIVER de
dar concesiones a compafifas privadas para la .operacién de la terminales e
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instalaciones del Puerto. La infraestructura del Puerto existente, incluyendo
dreas tierra y mar, no podradn ser controladas por algan privado, sin embargo
APIVER tiene el derecho de otorgar permisos para e! desarrolio, beneficio ¥y uso
de algunos dreas a algun particular.

APIVER seguira el Plan Maestro en el que se han establecido las leyes,
feglas y acuerdos para los usos particulares de las distintas dreas del Puerto.
Esto incluye los métodos de operacién, los planes de inversitn Yy Otros pasos
para la eficiente capitalizacion del Puerto.

&l Consejo de Administracién de la APIVER estd conformado por 9
miembros: Cinco son nombrados por el Gobierno Federal, uno por el Gobierno
Estatal de Veracruz, otro por el Gobierno Municipal v dos mas por la
Comunidad Empresarial Veracruzana. FEi Consejo de Administracién se redne
regularmente para tomar las decisiones necesarias y establecer estdndares
para el desarrollo del Puerto.

A la cabeza de APIVER se encuentra un Director General con 6
departamentos: Administracién y Finanzas, Bodegas e iInspeccifn, Ventas y
Mercadotecnia, Control, Ingenieria y Asistencia Legal.

El Puerto de Veracruz establecis regulaciones conformadas por la ley y
ha formado un Comité Operacional, que tiene como funcién primordial la de
coordinar las actividades entre el gobierno, la administracién del Puerto y las
compaiilas privadas. También existe un comité asesor que tiene como principal
objetivo promover al Puerto para el beneficio de la Ciudad de Veracruz, la
regién y el pais. Este comité esta constituido por representantes de APIVER,
Asociaciones Portuarias, la Camara de Comercio, la de Industria y el Gobierno
Federal, Estatal y local.

La Administracién Portuaria tiene fijados los siguientes objetivos:

ncrementar el trafico maritimo y de mercancias.

Incrementar las utilidades necesarias para modernizar el puerto.

Dar un servicio eficiente para la comunidad de hegocios del puerto.
Mantener e incrementar empleos.

Promover una relacién econémica sana con la comunidad empresarial locai.
Coordinar las diferentes divisiones de transporte y crear una cadena
logistica eficiente.

* & ¢ & + @

En cuanto a accesos, Veracruz se puede considerar como el puerto en el
Golfo de México que mejor conexién carretera y ferroviaria tiene en el pals.
Cuenta con una moderna autopista de cuota de cuatro carriles, que comunica
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al puerto con la Ciudad de México de manera muy répida y eficiente. También
cuenta con una carretera libre de dos carriles via Jalapa que se encuentra en
buen estado. Por cualquiera de estas dos vias, Veracruz es el puerto més
conveniente para las armadoras ubicadas en la Ciudad de México y sus
alrededores, asl como para VW Puebla.

Veracruz es también el Gnico puerto en México gue cuenta con dos accesos
ferroviarios, uno via Jalapa que forma parte de la Ruta Noreste, propiedad de
TFM, siendo la més vieja y por tanto menos eficiente, y el segundo a través de
Cérdoba y Orizaba a través de la Ruta del Sureste, la cual es la via més nueva
en México y la mas eficiente de las dos. Debido a las dimensiones que tienen
los Multiniveles, s6lo pueden viajar por la Ruta del Sureste, ya que en la del
Noreste existen limitaciones de altura y curvatura que no permiten el paso de
este tipo de vagones.
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MERCADO POTENCIAL PARA EL PUERTO DE VERACRUZ:

El puerto de Veracruz puede ser considerado como la salida natural hacia
el Golfo para un gran nimero de plantas armadoras de sutos ubicadas en la
Ciudad de México y sus alrededores, asi como por VW Puebla. Actualmente
estd siendo utilizado por Chrysler, Ford, Nissan y Volkswagen. Las unidades
son transportadas al puerto via terrestre “"unicamente, siendo que cuenta con
un excelente acceso ferroviario como una de sus principales ventajas. En la
siguiente tabla {Tabla 2.1) se listan las plantas a las que Veracruz podria dar
servicio, asi como las distancias y medios de comunicacién posibles.’

TABLA 2.1.- PLANTAS ARMADORAS A LAS QUE VERACRUZ PUEDE DAR SERVICIO

PLANTA UBICACION ACCESO DISTANCIA ACCESO DISTANCIA

CARRETERO KMS FERROVIARIO KMS

CHRYSLER _ | LAGO ALBERTO | CUOTA, EXCELENTE 440 SE. MUY BUENO 467
CHRYSLER TOoLuCA CUOTA, EXCELENTE 504 NE, BUENC

SE, MUY BUENO 467

FORD CUAUTITLAN | CUOQTA, EXCELENTE 440 SE, MUY BUENO 467
NISSAN CIVAC CUOTA, EXCELENTE 500 NO TIENE

VOLKSWAGEN PUEBLA CUOTA, EXCELENTE 300 SE, MUY BUENO 320

Existen, ademéas de Veracruz, cuatro puertos en este litoral que podrian
ser empleados por los fabricantes automotrices para la exportacién e
importacién de sus unidades. A continuacién se presenta un anélisis de estas
cuatro alternativas, con sus ventajas y desventajas en cuanto a lo que a
transportacién y procesamiento automotriz se refiere.

Puerto de Altamira: Este es, después de Veracruz, el puerto del Golfo en el que
mds vehiculos se manejan. No existe en &l una terminal especializada
para vehlculos, por lo que se utiliza un 4rea de la terminal especializada
de contenedores y su muelle para la operacién. El movimiento que se
registr durante 1997 fue de tan sélo 20,319 unidades, registrando un
aumento del 408.5% con respecto a 1996, cuando manejaron 3,996
unidades®. Este gran salto se debe a que en 1997, General Motors
incursiond en el transporte maritimo de sus unidades destinadas al
mercado Centro, Sudamericano y del Caribe empleando Altamira como
puerto de salida, lo que en afios anteriores haclan a través de puertos en
los Estados Unidos, hasta los que llegaban con ferrocarril desde las
plantas de Silao y Ramos Arizpe. La Administracién Portuaria Integral de
Altamira esté planeando licitar una terminal especializada para vehiculos

' Fuente: Informe ICA PASHA
T INFORME ESTADISTICO, MOVIMIENTO DE CARGA, BUQUES Y PASAJEROS, Enero~
diciembre 1996-97, Direccién General de Puertos, SCT,
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en el corto plazo para dejar de mover automdviles en muelles destinados
a otros tipos de carga.

Por su ubicacién geogréafica, Altamira puede ser considerado como una
alternativa viable para la planta de General Motors en Ramos Arizpe y la
de Chrysler en Saltilo. Sin embargo, como se mencioné con
anterioridad, la produccién de esta Gltima planta es exclusivamente para
abastecer el mercado de los Estados Unidos y Canad4, vy para ello, es
mas conveniente emplear transporte ferroviario ya que los costos son
mucho menores. Sin embargo, por el tamafio del terreno sobre el que se
establecid esta planta se podria esperar que creciera en un futuro y
podrla canalizar unidades a través de Altamira para el mercado europeo,
del Caribe, centro y sudamericano. En cuanto a la de Ramos Arizpe, en
ella se producen unidades para el mercado americano, canadiense,
nacional y para Centro, Sudamérica y el Caribe, ademds de recibir las
unidades producidas en Silao destinadas a estos Gltimos tres mercados.
De ahi que en el corto plazo, se puede considerar el Puerto de Altamira
como una opcién para General Motors exclusivamente y, eventualmente
a Chrysler si se cumple el escenario arriba mencionado.

En cuanto a las vias de comunicacién con que cuenta Altamira, éstas no
son muy buenas para el transporte de vehiculos. El puerto cuenta con
acceso ferroviario via San Luis Potosi en la Ruta Noreste y via Monterrey
en la Ruta del Pacffico Norte. De estas dos rutas, la primera no puede
emplearse para el paso de multiniveles debido a que los gélibos y la
curvatura en diversos puentes y tineles no lo permiten. El recorrido de
Monterrey a Altamira si puede hacerse con multiniveles pero, si
consideramos la corta distancia hasta la frontera y la escasez de dicho
equipo, no destinardn vagones para un servicio como éste pues no serla
conveniente. En cuanto a los accesos carreteros, se cuenta con una
autopista en buen estado que proviene desde Monterrey y por la cual
podrfan circular con gran facilidad las madrinas, siende de este modo
como General Motors transporta actualmente sus unidades hasta el
puerto. La segunda carretera atraviesa la huasteca potosina y es
demasiado sinuosa y estrecha para una segura transportacién de las
unidades. La dltima alternativa es la carretera costera desde Veracruz, la
cual, a pesar de ser un recorrido muy largo, ha sido empleado ya con
anterioridad por Volkswagen cuando no podia usar el Puerto de
Veracruz.

En resumen, se puede considerar que el Puerto de Altamira es el mejor
ubicado para dar servicio a las plantas del noreste del pals, desde las
cuales se cuenta con un buen acceso carretero y ferroviario y, por su
ubicacién, no representa una competencia directa para Veracruz.
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Puerto de Tampico: Este puerto se encuentra a tan sélo 24 kilémetros de
distancia de Altamira, por lo que el anélisis anterior es el mismo para
este caso. La desventaja que tiene este puerto sobre Altamira es que al
estar ubicado al margen del rio, es necesario un dragado continuo que
eleva los costos, ademds de no contar con tanto espacio disponible.

Puerto de Tuxpan: Desde el punto de vista de ubicacién geogréfica, este

puerto es el més cercanc a la Ciudad de México, lo que lo convierte en
una excelente ubicacién para dar servicio a las plantas ubicadas en el
centro del pais como Ford Cuautitldn, Chrysler Lago Alberto y Toluca,
Nissan Civac e incluso, si no hubiera suficiente capacidad en Veracruz, a
Volkswagen Puebla. Sin embargo, Tuxpan cuenta con una serie de
carencias que lo ponen en desventaja frente a Veracruz. La primera de
estas carencias es la falta de vias de comunicacién adecuadas:

a) No cuenta con servicio ferroviario; la Unica alternativa viable para
construir una via férrea hasta este puerto seria desde el Puerto de
Veracruz, sin embarge, debido a la enorme inversién que esto
significarla y por la situacibn actual de los ferrocarriles
nacionales, en !a cual los nueves concesionarios deberdn
enfocarse en recuperar sus inversiones, se antoja diflcil que se
lleve a cabo dicha obra en el corto plazo.

b} De los tres accesos carreteros, el que comunica con la Ciudad de
México, la costera proveniente de Tampico y la proveniente de
Veracruz, sélo este ultimo puede emplearse para el transporte de
vehiculos; el primero, atraviesa la Sierra Madre Oriental y es una
carretera demasiado sinuosa y estrecha para las madrinas.
Actualmente se estd construyendo una nueva autopista de cuatro
carriles paralela a ella, pero es precisamente el tramo maés dificil
el que no se ha concluido y representa una enorme inversién que
dificiilmente se lievard a cabo en el corto plazo después del
reciente “rescate carretero” que llevé a cabo el gobierno vy que
pusa en evidencia el mal negocio que son las carreteras. Para la
costera proveniente de Altamira, aunque es apta para el trafico
de madrinas, simplemente no hay producto para ser transportado
‘en esa direccién, lo que deja unicamente el acceso a Tuxpan a
través de Veracruz, lo que deja de tener sentido si dicho puerto
cuenta con la infraestructura necesaria para satisfacer la
demanda de los fabricantes.

Adicionalmente, Tuxpan tiene el mismo problema que Tampico en
cuanto a que por estar a un lado de un rlo, los ¢costos son mayores por
el continuo dragado necesario para mantener el calado que permita la
entrada de los buques. Sin embargo, tiene una enorme ventaja con
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respecto a Veracruz: El Puerto de Tuxpan cuenta con amplias zonas para
el desarrollo de terminales.

Puerto de Coatzacoalcos: Este puerto se encuentra en una situacion similar a
la de Tuxpan y es que para llegar a él, se tiene que pasar primero por
Veracruz, sin embargo, en el largo plazo, podria ser una mejor opcién
por lo siguiente: ambos puertos cuentan con grandes 4reas disponibles y
ambos estdn ubicados a orillas de un rio, pero Coatzacoalcos sl cuenta
con acceso ferroviario y con una menor distancia de recorrido a través
de una excelente autopista que permite a las madrinas circular con gran
seguridad y rapidez. £n caso de poder iniciar un servicio ferroviario entre
las plantas y este puerto, serfa por mucho una mejor alternativa que
Tuxpan, sin embargo, solamente se emplearfa en el caso de que
Veracruz no tuviera suficiente capacidad.

En resumen, los puertos que podrian competir con Veracruz para el
mercado que se busca cubrir son Tuxpan y Veracruz siendo muy claras las
grandes ventajas con las que cuenta este puerto. En cuanto a volumen, en el
capitulo en que se hablé del mercado potencial para el transporte maritimo, se
manej6 la cifra de 400,000 unidades, que equivale aproximadamente al dobile
del volumen manejado a través de los puertos durante 1997. Si nos
enfocamos exclusivamente en Veracruz, se observa que ese puerto manejd
116,356 unidades en 1997, lo que equivale al 58% del total de
exportaciones/importaciones hechas a través de puertos mexicanos. Dicho
volumen estuvo compuesto de la siguiente manera®:

TABLA 2.2.- EXPORTACIONES A TRAVES DE VERACRUZ, 1997
FABRICANTE DESTINO VEHICULOS
VOLKSWAGEN ESTADOS UNIDOS 62,351
VOLKSWAGEN CENTRO/SUDAMERICA Y CARIBE 25,335
NISSAN CENTRO/SUDAMERICA Y CARIBE 17,383
CHRYSLER CENTRO/SUDAMERICA Y CARIBE 5,107
TOTAL 110,176

En cuanto a las importaciones, éstas fueron de 6,180 unidades en
1997, compuestas en su mayorfa por unidades Volkswagen importadas de
Brasil. Aqui se debe destacar que las importaciones han crecido en gran
medida en 1988, ya que Ford ha iniciado la importacién, entre otros modelos,
de sus unidades Fiesta desde Inglaterra a través de este puerto, asl como
Volkswagen planea aumentar en gran medida la importacién de su modelo
Pointer de Brasil.*

? Fuente: Boletin AMIA, Diciembre de 1997
? Fuente: Informe ICA PASHA, 1997.
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Aqui es muy importante destacar que la infraestructura con que cuenta
el puerto para el manejo de unidades es muy limitada, contando con una
terminal especializada con capacidad de almacenamiento estdtico de 2,130
vehiculos, a través de la cual se podrian mover como méximo 110,000
unidades anuales logrando una rotacién semanal de su capacidad instalada.
Dicha terminal estd ocupada totalmente por Volkswagen, siendo que los
demds fabricantes deben emplear dreas comunes para almacenar sus unidades,
con todos los riesgos que esto implica.® Esto lleva a pensar que la demanda
por espacio en el puerto es muy grande, vy que, si se contara con la
infraestructura necesaria, los volimenes crecerian en gran medida. Sin
embargo, con el fin de llevar a cabo una proyeccién conservadora, se
considera duplicar la capacidad actual del puerto, lo que implica desarrollar una
terminal que pueda albergar ademas de las 116,000 unidades nuevas, las
26,356 que no encontraron espacio en la terminal existente en el afio
analizado, es decir, unas instalaciones capaces de albergar 142,000 unidades.

Por la cercanfa que hay entre la planta de Volkswagen en Puebia y el
Puerto de Veracruz y por ser ésta la planta més alejada de la frontera con los
Estados Unidos, puede ser considerada como el cliente potencial mas grande
para el proyecto. Esta empresa exporté un total de 151,039 automdéviles a
Estados Unidos y Canad4, de los cuales solamente el 41% salieron a través de
Veracruz y, adicionalmente, iniciaron la comercializacién del “New Beetle” en
1998, lo que significa un sustancial aumento en las exportaciones, las cuales
incluirdn fas unidades que se iniciardn a comercializar en Europa durante el
presente afio. Con estas perspectivas es posible enfocarse en una primera fase
exclusivamente en este fabricante, el cual tendrd la capacidad de llenar la
infraestructura existente y la propuesta con los volimenes que planea fabricar
y exportar,

* Fuente: Informe ICA PASHA, 1997.
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ZONAS DE DISTRIBUCION QUE SE PUEDEN CUBRIR DESDE
VERACRUZ

Las exportaciones destinadas a Centroamérica, Sudamérica Criental vy el
Caribe deberan seguir siendo canalizadas a través de este litoral, ya que no hay
otro modo de alcanzar esos mercados. Esto significa que, con base en las
consideraciones que se han hecho para los potenciales clientes del puerto, se
puede contar con los volimenes de Chrysler, Nissan y Volkswagen que tienen
estos destinos.

Para el mercado estadounidense, refiriéndose al plano 1.5 de la pégina
35, en el que se indica la composicién de dicho mercado, vemos que el
transporte marftimo es una excelente alternativa de atacar el 75% del mercado
més grande del mundo.

También existe un gran potencial para las exportaciones hacia Europa.
Contando con la infraestructura necesaria en Veracruz, se puede contar con
los grandes volumenes de “New Beetles” que Volkswagen planea exportar al
Viejo Continente. Una vez que se inicie este servicio, es posible que las
exportaciones que se llevan a cabo actualmente desde México a Europa a
través de puertos estadounidenses se canalicen tambisn a través de Veracruz.

Por Gltimo, es importante sefialar el potencial que existe en las
importaciones. Como se sefialé desde un principio, las importaciones son
dificiles de proyectar al largo plazo, pues el mercado nacional es muy
inestable, sin embargo, este mercado ha crecido en gran medida conforme se
ha ido estabilizando la economia mexicana. En cuanto al origen de dichas
importaciones, se puede considerar que aguellas provenientes de Brasil,
Argentina y Europa tienen en Veracruz la entrada natural al mercado mexicano
mds grande. Adicionalmente, una parte de las unidades provenientes de los
Estados Unidos puede ingresar también al pals a través de Veracruz
aprovechando los barcos que transitan en rutas que togquen puertos
norteamericanos.
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UBICACION DE LA TERMINAL DENTRO DEL PUERTO

Como se ha mencionado con anterioridad, fa Administracién Portuaria
integral deberd ajustarse al Plan Maestro de Desarrollo del puerto y a lo que se
establezca el Consejo de Administracién. En la siguiente pagina se muestra el
Plan Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz (Plano 2.1}. Como se puede
observar, la zona marcada con el nimero 34 es la que estd destinada al
manejo de vehfculos, por lo que se deberd estudiar esa ubicacién para el
desarrolio de la terminal. Segun las posibilidades que existan en ella, se
disenara la infraestructura necesaria y se podrd establecer la capacidad que
podria tener.

En el siguiente plano (Plano 2.2} se puede ver a detalle el 4rea destinada
a vehiculos, la cual incluye las bodegas de trdnsito 1, 7, 2, 4, 5, 6 y 8.
También se puede observar que en el extremo se encuentra el actual almacén
de automéviles, por lo que se debe poner mucha atencién en que el esquema
operativo que se proponga permita a ambas terminales operar eficientementa.

Ya que se tiene localizada el 4rea, y una vez definido el proyecto, se
debers solicitar a la Administracién Portuaria Integral del puerto la licitacién de
dicha superficie. Una vez que la APl haya estudiado la peticién y la haya
aprobado, deberd publicar en e! Diario Oficial v en peribdicos de amplia
circulacién la convocatoria para !a licitacién pablica a peticion de parte del
drea. En dicha convocatoria se establecen las condiciones, requisitos y el
calendario de eventos que regirdn el proceso.

Es muy probable que antes de ser publicada dicha licitacién, se efectien
diversas reuniones con 1a APl en las que se discuten los esquemas operativos
y 1as necesidades del proyecto. Estas discusiones tienen la finalidad de definir
los términos en los que se publicara el concurso para que se ajusten lo mejor
posible a fos requerimientos tanto del proyecto como de la misma APL.




PLANO 2.1.- PLAN MAESTRO DE DESARROLLO DEL PUERTO DE VERACRUZ
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SISTEMA PORTUARIO MEXICAND

DESCRIPCION DE AREAS

1.- Pemex

3.- Astilleros

B.- San Juan de Ulda

7.- Construccién de rompeolas norte
9.- Terminal de granos

11.- Terminal de aluminio

13.- Terminales de fluidos

15.- Reserva ecolégica

17.- Servicios para trailers

19.- Oficinas A.P.L
21.-Nombramientos

23.- Muelle T.U.M.

25.- Patio de productos de acero

27.- Granel agrfcola mecanizado y
fluidos

29.- Grane! agricola semimecanizado
31.- Conjunto servicios portuarios
zona 1

33.- Zonas de carga general

2.- Ampliacién Pemex

4.- Armada

6.- Terminal de Contenedores

8.- Area p/reparacién de contenedores

10.- Ref. Muelle de contenedores168m

12.- Nuevo muelle de granos

14.- Terminal de cementos

16.- Aduana

18.- Estacionamiento de trailers

20.- Area para cesiones

22.- Habilitado de patio T.U.M.

24 - Bodega refrigerada

26.- Carga gral. y contenedores

28.- Instalacién de servicios mdltiples

30.- Patio ferroviario y terminal
intermodal

32.- Ferrobarcazas

34.- Automdviles

35.- Duques de Alba para automdviles 36.- Rompeolas deflector en el

37.- Area para cruceros

antepuerto

38.- Desarrollo turlstico



SISTEMA PORTUARIO MEXICANG

ZONA 1 DEL PUERTQ

PLANO 2.2.
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PROYECTO MALSTRO

DISTRIBUCION DE PLANTA®

Ya que se ha definido la zona en la que se desarrollard la terminal y con
base en el estudio de mercado que se llevé a cabo, se buscara definir la mejor
distribucidén de las 4reas disponibles para el proyecto. Debido a que el 4rea
disponible en el puerto es muy reducida, seré necesaria la construccién de un
edificio para tener la capacidad necesaria de almacenamiento que el proyecto
exige. Existe una serie de consideraciones que se deben hacer para llegar a un
proyecto operativamente eficiente. Las bésicas son las dreas de descarga de
multiniveles y madrinas, el 4rea de almacenamiento y los flujos de madrinas,
automéviles y movimientos de vagones.

Area de descarga de multiniveles: este tipo de vagones tiene una
longitud tipica de 30 metros, y para su descarga cuentan con puertas que se
pueden abrir estando enganchados, lo que permite colocar "puentes” entre
ellos y de ese modo descargar varios vagones simultaneamente. La ARA
{American Railroad Asociation) establece que el ndmero méximo de
multiniveles que se deben descargar simuitdneamente es de cinco, ya que al
descargar al mismo tiempo mds vagones los vehiculos adquirian demasiada
velocidad y se presentaban més dafos y la distancia entre centros de wvia
deberd ser 5.50 metros. En un extremo de la fila de vagones se coloca una
rampa que permite alcanzar los distintos niveles. Esta rampa esta disefiada
exclusivamente para esta operacién y es basicamente un chasis motorizado
con una rampa hidrdulica acoplada a él. El espacio que se considera para la
operacién de dicha rampa v el flujo de los vehiculos es de 45 metros de largo.

Area de descarga de madrinas: para disefiar el 4rea de descarga de las
madrinas, se debe tomar en cuenta las dimensiones de 1as mismas, el radio de
giro que requieren para maniobrar, fas dreas para maniobras de los vehiculos y
zonas de inspecciébn asfi como flujos tanto de madrinas como de los
automdéviles. Las nodrizas més largas que se emplean, miden 28.5 metros de
largo y su ancho es de 2.40 metros como maximo y necesitan un radio de giro
minimo de 25 metros para maniobrar, sin embargo, existen pocas de ellas. El
drea que se debe considerar para una madrina al ser descargada es de 5.00
por 50.00 metros que permiten el acceso a ambos lados del remolque para
destrincar las unidades y espacio en el extremo posterior para la rampa y la
descarga de vehiculos. La capacidad de estos camiones varia segin el tamano
de las unidades que transporta y va desde 10 unidades grandes hasta 15 autos
subcompactos, pero normalmente se consideran 11 como el promedio. Existen
dos formas de realizar la recepcién de los vehiculos: una es estacionar todas
las unidades a pie de camién y llevar a cabo una sola inspeccidn y recepcidn
de todas las unidades, vy la otra es inspeccionar y recibir las unidades conforme

! Todos los datos son medidas esténdar empleadas por ICA PASHA.
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el chofer de camién las va bajando del mismo. Debido a las restricciones de
espacio en el puerto es mds conveniente ir recibiendo las unidades conforme
se van descargando pues de ese modo se optimiza la ocupacién del drea.

Area de almacenamiento de vehiculos: como se mencioné en la
introduccién, existen dos tipos de terminales maritimas: la que funciona como
centro de distribucién y la que se emplea como una estacién de transferencia.
En la primera, se considera una capacidad de almacenamiento de 50O
vehiculos por hectédrea. La forma de estacionar las unidades en este tipo de
patios estd disefiada para poder localizar y extraer un automdvil especifico con
gran facilidad, lo que implica contar con muchas vialidades internas como en
un estacionamiento publico. Para e! segundo caso, en el que los vehiculos son
estacionados en lotes que tienen el mismo destino y se embarcan al mismo
tiempo, las unidades son estacionadas en grandes bloques muy pegadas entre
si, lo que aumenta la capacidad de almacenamiento hasta 800 unidades
pequenas por hectdrea. Para el presente proyecto, como se explicé en la
introduccién, se considerard una terminal de transferencia, y la capacidad de
almacenamiento se calculard en base a la distribucion de las columnas dentro
del edificio.

Flujos de madrinas, automdviles y movimientos de vagones: en cuanto a
los flujos, es muy importante diseflar un esquema operativo flexible que
permita operaciones simultdneas como la carga/descarga de madrinas y
multiniveles y la carga/descarga de uno o mis buques. Para dar esta
flexibilidad, se deben evitar los cruces en los flujos y, en caso de que éstos no
puedan ser evitados, se deberdn buscar alternativas que permitan las
operaciones simultineas.

En este caso especifico, la distribucién existente presenta un gran
problema: las vias del tren dividen el 4drea por la mitad y no hay forma de
reubicarlas a lo largo del Iimite de la zona fiscal donde no interferirian con las
demas operaciones ya que no hay espacio suficiente para darle la curvatura
necesaria que los multiniveles necesitan. Este problema tiene dos soluciones,
la primera y mdas féacil, serla eliminar las vias y buscar otras 4reas donde se
pudiera desarrollar un drea de descarga de multiniveles, y la segunda, buscar la
solucibn més creativa para evitar que la descarga y movimiento de vagones
interfiera con las dem4s operaciones. E| primer caso no es viable debido a la
gran congestién del puerto que harla muy dificil llevar ias unidades recibidas
hasta almacén y a la falta de 4reas adecuadas para dicho fin y, ya que se
considera que un servicio ferroviario harfa mas atractivo el puerto para los
clientes, se deberd buscar la forma de mantener las espuelas en donde se
encuentran actualmente. Adicionalmente al problema de la ubicacién de las
vias, la capacidad que se tendria en esas tres espuelas no seria suficiente para
una operacién eficiente, por io que se deberdn agregar por lo menos tres

59




PROYECTQ MAESTRO

espuelas mas que permitan tener seis filas de 5 vagones. De este modo se
podrdn descargar 30 vagones sin tener que hacer tantos movimientos de
entrada y salida de multiniveles que puedan interrumpir otras operaciones.

A continuacién se muestra el plano (Plano 3.1) vy la justificacién de la
distribucién de &reas propuesta que permite una operacidn eficiente en base a
las consideraciones arriba expuestas.

Area de descarga de madrinas: el 4rea de descarga tiene una superficie
de 5,000 metros cuadrados, lo que nos permitirfa descargar simultdneamente
15 madrinas con gran facilidad.

Area de descarga de multiniveles: como se puede observar en el plano,
se estd considerando la colocacién de tres espuelas adicionales a un lado de
las existentes. Con estas seis espuelas, se contard con capacidad de
estacionar b multiniveles en cada una para un total de 30 vagones. También se
estd considerando un drea de descarga de 75 metros de longitud que permitird
un facil manejo de las rampas y de los automdviles. Eventualmente, por las
medidas de esta area, se podrian descargar hasta 6 multiniveles por espuela
simultdneamente para un total de 36 vagones al mismo tiempo. La ubicacién
de los rieles nos permite hacer la inspeccién de las unidades a bordo de los
vagones y descargarlos directamente al almacén o descargar las unidades al
patio de recepcidn, inspeccidn y preparacién para llever a cabo ahi la
inspeccién y recepcidn. El 4rea total para la operacién de vagones es de 5,500
metros cuadrados y es de vital importancia solicitar a la APl su operacién ya
que de ese modo se tiene el control sobre ella y se puede manejar de forma
que no interfiera con las demas operaciones de la terminal y no bloquear el
acceso del almacén al muelle.

Area de recepcibn, inspeccién y preparacién: esta drea que se propone
entre las espuelas del ferrocarril y el frente de agua, le da a la operacién de la
Zona 1 una gran ftexibilidad, ya que puede ser usada como 4rea de recepcién e
inspeccidn de unidades recibidas por ferrocarril y las de importacién que
arriben en buques. Esta 4drea puede ser usada también como A4rea de
preparacién para unidades a embarcarse, principalmente en el caso de
consolidar carga de distintas marces y de ambos operadores en esa zona.
También se ubicard en esta 4rea la estacidn de lavado de unidades, lo que
permitird el lavado de unidades previo al embarque. Esta 4rea es de 6,500
metros cuadrados en los que se podrian estacionar alrededor de 350 unidades.

Edificio de almacenamiento: para el almacenamiento de los vehlculos se
propone la construccién de un edificio de cuatro niveles (planta baja méas tres
pisos), los cuales cubrirdn un area de 14,870 metros cuadrados, lo que nos da
un total de casi 6 hectdreas de almacenamiento en los tres pisos, en las cuales
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se podrén almacenar alrededor de 4,000 unidades. considerando 660
vehiculos por hectérea.

En resumen, se esta proponiendo un proyecto compuesto por las
siguientes dreas:

- Edificio de almacenamiento: 14,870 m2
- Area de descarga de madrinas: 5,000 m2
- Area de descarga de multiniveles: 5,500 m2
- Area de recepcifn, inspeccion y preparacién: 6,500 m2
- Area total: 31,870 m2

Esta 4rea permitird construir una terminal con las caracteristicas
necesarias para satisfacer las necesidades de los fabricantes de automdviles a
través de una operacién que dard, tanto a la terminal propuesta como a la ya
existente, una gran flexibilidad con la cual se podrd brindar un servicio
eficiente que permitird absorber las crestas y los valles en los volimenes a
recibir.

Con la distribucién propuesta permite proponer a la APl un programa de
desarrollo en etapas, lo que le traeria ventajas como la de darle un mayor
tiempo para reubicar la carga general que se maneja en la Zona 1: Dicho
programa seria el siguiente:

al El edificio de almacenamiento deberd ser construido en su totalidad
en una primera etapa, para lo cual serd necesario contar con las
bodegas 1,7,2 y 4. Una vez concluida la construccidn del edificio y
en vista de que la recepcibn de multiniveles no se daré
inmediatamente sino hasta que la nueva operadora de la Ruta del
Sureste tome posesién de la misma y consiga el equipo necesario, se
podrla iniciar la recepcién de wvehfculos via madrina de manera
provisional en el drea en la que se encuentran actualmente las
espuelas de ferrocarril.

b) En una segunda etapa, una vez reubicada la carga que se maneja en
el cobertizo Efrén Cervantes Altamirano, se adecuaria es drea como
definitiva para la operacién de descarga de madrinas.

¢) En una tercera etapa se demolerian las bodegas 5,6 y 8 para emplear
esa zona como area de recepcién, inspeccién y preparacién y, tender
las espuelas adicionales una vez que se esté por iniciar el servicio
ferroviario
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PLANQ 3.1.- DISTRIBUCION DE AREAS
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PLANO 3.4.-

PROYECTO MAESTRO
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PLANO 3.5.-

PROYECTO MAESTRO
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PLANQ 3.7.- FACHADA PRINCIPAL
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OPERACION

El siguiente plano (Plano 3.8) muestra el esquema operativo que se
propone en la Zona 1 para ambas terminales.

Flujo de madrinas: se busca mantener el flujo de las madrinas en el
perimetro de la operacién para evitar cruces de camiones y automdviles, sin
embargo, esto es imposible para el caso de la terminal existente pues no hay
espacio suficiente para dar vuelta & las nodrizas y éstas deberdn salir de la
zona 1 circulando entre el 4rea de recepcién de unidades y el frente de agua.
Et drea de descarga de esa terminal sers el pasillo que existe entre las bodegas
1 y 5 y el almacén. El acomodo de las madrinas en el 4rea de descarga de la
terminal propuesto serd metiendo los camiones en reversa para que las
unidades descargadas tengan acceso franco al edificio y no haya cruces
innecesarios.

Operacién de multiniveles: como lo mencionamos con anterioridad, se
debe pedir la operacién del patio de ferrocarriles ya que permite una mejor
planeacién de la operacién general evitando interferencias con otros flujos. Se
observa que mientras los vagones estén en sus posiciones de descarga, no
existe interferencia con las demds operaciones. Sin embargo, a la hora de
hacer los movimientos de vagones, se puede bloquear ficilmente el flujo de
entrada de madrinas y puede en un momento impedir el acceso al edificio si se
estan llevando a cabo varias operaciones simultaneas. Es por esto que se debe
planear muy bien la operacién ferroviaria y definir un programa para los
movimientos de vagones. Lo mAs conveniente es lleva a cabo estos
movimientos durante la noche para que a la hora de que entre e! turno de la
mafana tenga ya los vagones listos para descargarlos y, en caso de ser
necesario, realizar un segundo movimiento a la hora del cambio de turno o de
comida.

Flujo de wvehiculos: este es uno de los factores més importantes a
considerar ya que es aqui donde se requiere de gran flexibilidad que permita
operar simultdneamente ambas terminales eficientemente. Para ello se
proponen cinco accesos a la planta baja del edificio y tres a los niveles
superiores. De este modo, es posible mover al mismo tiempe unidades desde o
hacia el drea de descarga de madrinas, de ferrocarriles, de inspeccién y el
muelle, También se estd considerando un amplio corredor entre ambas
terminales por el que puedan circular las unidades de ambos operadores. Como
se menciond antes, el drea de recepcidn, inspeccion y preparacidn puede ser
muy Util en esos momentos criticos donde se presenten operaciones
simultdneas y los flujos y espacios dentro de ella seran definidos en base a las
necesidades especfficas del momento.
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PLANG 3.8.- OPERACION EN ZONA 1
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Los flujos de vehiculos marcados en el plano reflejan la libertad que
deben tener las unidades para circular desde y hacia las distintas 4reas de la
zona. Sin embargo, es muy importante definir los carriles, sentidos y velocidad
para llevar a cabo una operacidn segura. Se debers contar con buenas
sefalizaciones en toda la terminal y, sobre todo, en las reas que se comparten
con la otra terminal y por donde circulan las nodrizas.

Muelle: considerando que trasladar las unidades desde ambas terminales
hasta otros muelles distintos al No. 1 es muy riesgoso e ineficiente, se deber4
solicitar dicho muelle como exclusivo para automéviles ya que es el que se
encuentra mas cercano a ambas terminales y es la Gnica forma de mantener
las otras cargas fuera de la zona. Los buques carreros deberdn atracar en la
banda més cercana a la terminal de donde recibir&n las unidades, evitando asf
cruces innecesarios de los vehiculos. Esto quiere decir que la banda sur dara
servicio a la terminal existente y la banda norte a la propuesta, Sin embargo,
podran ser usadas ambas bandas simuliineamente por cualquiera de los
operadores en caso de que asi lo requiriera y que la banda correspondiente al
otro operador no esté ocupada.

A continuacién se encuentra un diagrama (Diagrama 3.1} de flujo que
representa la operacién de recepcién y procesamiento de las unidades de
exportacién recibidas via nodriza. En é! se puede observar claramente la
necesidad de contar con unas instalaciones que le den flexibilidad a la
operacidn, ya que los procesos por los que puede atravesar alguna unidad
pueden variar segun las necesidades lo que puede modificar dicho diagrama
para adaptarlo a los requerimientos de cada cliente. El mismo diagrama puede
servir para las unidades recibidas vla ferocarril v para las unidades de
importacién si se emplea en sentido inverso.
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DIAGRAMA 3.1.- DIAGRAMA DE FLUJO TIPICO
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CAPACIDAD DE LA TERMINAL

Los volidmenes manejados a través de la terminal van directamente
relacionados al nimero de buques recibidos, ya que ellos nos indicardn el
namero de rotaciones que se le podrd dar a las unidades almacenadas. Existen
barcos de muy diversos tamaiios, sin embargo, fos més comunes son aquellos
que pueden transportar de 1,500 automdviles en adelante ya que el costo de
operacién del buque se prorratea entre un mayor ndimero de unidades. Para
este provecto, por los elevados costos de la infraestructura, se deberédn
considerar por lo menos dos buques de este tamafio por semana, lo que
implicarfa procesar 156,000 unidades al aflo a través de la terminal, lo que
estd muy cercano a las 142,000 unidades que marcamos como rercado
potencial para.la nueva terminal en el primer afio. Para los afios posteriores, se
podrd considerar un crecimiento continuo hasta alcanzar una rotacién semanal
de la capacidad del almacén, lo que significa un volumen de 208,000 unidades
anuales.

A continuacién se muestra una tabla (Tabla 3.1) con la estimacién de
los volimenes que podremos recibir en los proximos 4 afos, a partir de los
cuales podemos considerar haber alcanzado el volumen maximo que la terminal
es capaz de procesar.

TABLA 3.1.- ESTIMACION DE VEHICULOS A RECIBIR EN VERACRUZ -

1996 1997 1998 1999 2000 20601 2002
PRODUCCION 1,211,295 | 1,338,002 | 1,413,600 { 1,463,600 | 1,530,000 | 1,634,100 | 1,763,600
TOTAL
EXPORTACION 870,874 | 984,430 | 947,112 | 980,612 | 994,500 | 1,062,165 | 1,145,340
UNIDADES POR 175,258 | 201,468 | 236,778 | 343,214 | 397,800 | 424,866 | 458,536
MAR
% POR MAR 18 20 25 35 40 40 40
UNIDADES POR 107,707 116,356 | 142,067 | 205,928 | 238,680 | 254,920 | 275,121
VERACRUZ
% POR 61 58 60 60 60 60 80
VERACRUZ
MERCADO 0 0 0 115,928 | 138,680 | 154,920 | 175,121
TERMINAL
NUEVA
% TERMINAL 0 © 0 0 56 58 60 64
NUEVA

Como se puede apreciar en la tabla, se est4 considerando que Veracruz
mantenga unicamente sl 60% del volumen de exportacion, lo que es una cifra
muy conservadora si tomamos en cuenta por un lado que la capacidad de
almacenamiento aumentaria a mas del doble con la terminal propuesta vy, por el
otro, conociendo los planes de exportacién de VW a través dicho puerto.
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PROYECTO MAESTRO

INVERSION?

A continuacidn se encuentra una estimacién general de la inversién para
la construccion del edificio de almacenamiento hecha en base a precios
unitarios que nos dard una referencia para el anélisis econémico del proyecto:

TABLA 3.2.- COSTO DEL EDIFICIO (PESOS)
PARTIDA UNIDAD | CANTIDAD COSTO IMPORTE
PARAMETRICO
1.- PRELIMINARES m? 14,870 20 297,400
DEMOLICIONES
2.- CIMENTACION m? 14,870 200 2,974,000
3.- ESTRUCTURA m? 59,480 375] 22,305,000
4.- ALBANILERIA Y m? 59,480 110 6,542,800
ACABADOQOS
5.- INSTALACIONES m? 59,480 340] 20,223,200
SUBTOTAL 52,342,400
IVA {(15%) 7,851,360
TOTAL 60,193,760
Adicionalmente se deberin efectuar inversiones en :
Vehiculos de patio: 240,000
3 camionetas para transportar a los choferes
de un punto a otro dentro de la terminal.
Equipo de descarga de multiniveles: 400,000
2 rampas para descarga de multiniveles
Equipo diverso: 60,000
Comprende equipo_de lavado, mantenimiento,
Oficina, ete.
Sistemas de informacion: 300,000
Hardware y Software para manejo de inventarios
& intercambio electrénico de datos con los clientes.
Capital de trabajo:

Recursos necesarios para 3 meses de operacién.

160,000

Esto arroja una inversidn total para el inicio de operaciones de

$62,143,760 pesos.

? Por razones de confidencialidad, los valores que se estan tomando en cuenta estén alterados

guardando su proporcién.
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ANALISIS LABORAL

INTRODUCCION

Existen en el puerto dos tipos de empresas que prestan servicios de
estiba: las maniobristas y las operadoras. Las primeras son empresas que no
son duefias de concesiones o instalaciones de ningln tipo y brindan sus
servicios a los distintos usuarios en las dreas piiblicas principalmente, pero
que pueden ser contratadas por cualquier concesionario para operar sus
instalaciones o terminales. Las operadoras, son empresas formadas por los
concesionarios para operar exclusivamente en sus instalaciones o en las de
terceros en las que sean contratadas.

Aquél que se adjudique una concesidn, tiene el derecho de formar su
propia operadora. Desde el punto de vista sindical, existen dos formas de crear
esta empresa: creando una nueva seccidn sindical de la unién de estibadores
del puerto o formando un sindicato de empresa.

Seccién sindical de la unién de estibadores y jornaleros del puerto: en
este caso, se negocia con el sindicato la creacidn de una nueva seccién y se
elabora un contrato colectivo para la empresa. La gran desventaja de esta
opcidn es que la unién tenderfa a unificar las condiciones laborales en el puerto
{salarios, prestaciones, eic.} sin importar tas condiciones econémicas
particulares de cada empresa y los trabajadores no tendrian el sentimiento de
pertenencia a la empresa por la posibilidad de laborar en cualquiera otra. El
procedimiento a seguir es escoger a los integrantes del comité seccional y a
los socios fundadores de la seccién, elaborar el padrén de trabajadores,
elaborar el acta constitutiva, solicitar el registro seccional ante la Secretaria del
Trabajo y Prevision Social, obtener la toma del comité seccional, negociar el
contrato colectivo de trabajo clausula por cldusula y depositarlo ante Ia Junta
Federal de Conciliacién y Arbitraje.

Sindicato de empresa: esta opcidn brinda la posibilidad de aplicar
politicas laborales propias en relacidn a salarios, prestaciones, etc., y existe un
sentimiento de pertenencia a la empresa por parte de los trabajadores. Un
requisito que hay que cumplir para este tipo de sindicatos es que se debe
acreditar que !a totalidad de los 21 wrabajadores que se necesitan para
conformarlo le prestan servicios a la empresa. El procedimiento en este caso
es similar al caso anterior pero un poco mds tardado: se debe escoger a los
integrantes del comité sindical y a los socios fundadores del sindicato, elaborar
el padrén de trabajadores, elaborar los estatutos sindicales, elaborar el acta
constitutiva, solicitar el registro sindical ante la Secretarfa del Trabajo vy
Previsién Social, obtener la toma del comité sindical, negociar el contrato
colectivo de trabajo cldusula por cidusula y depositarlo ante la Junta Federal de
Conciliacién y Arbitraje.
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Como se dijo ya, existe también la posibilidad de coniratar la operacién
con alguna empresa maniobrista u operadora actual, lo que ofrece la ventaja
de que dicha empresa se encargaria de las relaciones laborales, absorbiendo
riesgos y cargas econdmicas y las desventajas de estar subordinado a la
disponibilidad y politicas de un tercero.
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PLANTA LABORAL REQUERIDA:

La planta laboral necesaria para la operacién de la terminal estard
compuesta en su mayorfa por empleados sindicalizados eventuales que se
contratardn en base a las necesidades del dia. La forma de hacer estas
contrataciones es muy sencilla, pasando un listado de los trabajadores
empadronados en el sindicato que uno requiera al edificio de nombramientos
del puerto. Los turnos que manejan los sindicatos son de las 7:00 a las15:00
hrs, de las 15:00 a las 23:00 hrs y de las 23:00 a las 7:00 hrs Para la
contratacién de personal del primer turno, el listado de trabajadores deberd
entregarse en el edificio de nombramientos a més tardar a las 13:00 hrs del dia
anterior, y para los siguientes turnas se deberd hacer antes de las 21:00 hrs
del dia anterior.

Una de las desventajas de emplear a trabajadores temporales es que es
muy dificil capacitarlos ya que con frecuencia cambian de empleador. Este
continuo cambio de personal afecta a la productividad, por lo que es
importante tratar de mantener ocupados a los mejores elementos e impedir asf
que se vayan. Los trabajadores eveniuales que se requieren para esta
operacion se pueden clasificar en tres grupos: choferes, trincadores vy
lavadores.

Choferes: se requieren dos “categorfas” de choferes, una altamente
calificada que se encarga de estacionar las unidades en las bodegas de los
buques, donde las unidades se deben acomodar muy pegados entre si y otra
que se encarga del traslado de las unidades entre los patios de descarga. el de
recepcidn, el almacén y el buque. Las unidades recibidas en madrinas son
entregadas por los choferes de éstas a pie de camidn, desde donde se
trasladardn a la ubicacién que se asigne a cada unidad ya sea en el almacén,
en el drea de inspeccidn o, en ocasiones, directamente a bordo del buque. Las
unidades que arriban en multiniveles son descargadas por los choferes y
llevadas a su ubicacién. Para el caso de las unidades de importacién, la primera
categorla de choferes los *"despegan” para entregarlos a los choferes de la
segunda categorfa que tos llevardn a la ubicacién designada.

Trincadores: la funcidén de estos obreros es la de destrincar o trincar las
unidades a bordo de las madrinas, multiniveles y barcos. Es muy importante
que se capacite a estos trabajadores, principalmente, a los que llevan a cabo el
trincado a borde del buque ya que en mal tiempo, si la trinca de un coche se
zafa, puede dafiar decenas de automéviles.

Lavadores: El lavado de los automdviles se hace segun los
requerimientos de cada fabricante y puede ir desde un lavado simple a presién
sin secado, hasta el empleo de equipos sofisticados. Sin embargo, lo més
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comin es lavar a presi6n las unidades en el camino hacia el buque 0 cuando
han permanecido mucho tiempo en el puerto para remover el polvo y sal que
pudiera trasr. E! personal necesario para esta labor no requiere gran
capacitacibn y es contratado bdsicamente cuvando se llevardn a cabo
operaciones de carga a buque.

Ademas de estos trabajadores eventuales, se contard con algunos
empleados de confianza. Para el 4rea operativa se contard con un Gerente de
Supervisi6n que coordinard a los supervisores-inspectores, cuya funcién es la
de inspeccionar y recibir los automoéviles, as/ como para coordinar a los
trabajadores eventuales que estén a su cargo. Es muy importante que estos
empleados conozcan hien la operacién y tengan experiencia en ella ya que es
de vital importancia inspeccionar muy cuidadosamente las unidades para
deslindar responsabilidades en los casos en que se presenten daitos y que sean
capaces de supervisar cualquiera de las distintas operaciones en la terminal.
También se deberd contar can un mecénico de planta que se encargard de los
la rampa de descarga de multiniveles, los vehiculos de patio empleados para
transportar a los choferes dentro de la planta y pequeiias fallas mecénicas en
los vehiculos como cambio y recarga de baterias, cambio e inflado de
neumaticos, etc.

Para el drea administrativa, se considera exclusivamente un gerente
general, el cual deberé estar también al pendiente del 4rea de operaciones, y
un gerente de sistemas con un asistente. Este personal se considera suficiente
para el manejo de la terminal, sin embargo, no se estd considerando personal
de &reas de comercializacidn, juridica o de contabilidad, ya que, por el tamafio
de la operacién, no se justificarfa y deberd ser responsabilidad del gerente
general con apoyo externo.

Para el célculo de los trabajadores eventuales que deben ser llamadas se
tienen los siguientes tiempaos:

Choferes: para el traslado de unidades de cualquier punto de recepcién a
cualquier punto de entrega o estacionamiento dentro de la terminal o del
buque, los choferes deberdn ailcanzar un promedio de 40 vehiculos por turno
de 8 horas, lo que incluye tiempos para comer, para sus .necesidades
personales y tiempos muertos de espera al vehiculo de patio que los trastadaré
de regreso al punto de recepcién. Para cada 8 choferes en las maniobras de
carga a buque, deberd haber un acomodador a bordo para recibir las unidades.

Trincadores: en el caso de las madrinas, se considerardn cuatro
trincadores para trabajar simultdneamente por camién y el procedimiento que
seguiran es colocar las rampas en el nivel inferior del remolque y destrincar las
unidades de ese nivel empezando por la parte trasera para que el chofer del
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camion vaya descargando las unidades. Una vez destrincadas las unidades del
nivel inferior, se hara lo mismo en el superior y se ajustard la rampa para iniciar
la descarga de las unidades de! nivel superior. La maniobra completa, desde
que la madrina queda estacionada en su posicién hasta que todas las unidades
han sido descargadas y el equipo de trincado y las rampas hayan quedado
aseguradas debera completarse en 30 minutos, a lo que se deber&n agregar 10
minutos para el movimiento de las madrinas y tiempos muertos que se
presenten. Esto arroja una productividad de 12 madrinas descargadas por
cuadrilla de 4 trabajadores por turno. En el caso de los multiniveles, el
procedimiento es el mismo que el de las madrinas y el nGmero de trincadores
que trabajarén simultdneamente estard dado por el nimero de rampas con que
se cuente. La estructura de las cuadrillas serd de 8 trincadores y un operador
de la rampa, el cual también debers ayudar a la destrinca de las unidades. La
velocidad a la que se descarguen los vagones estard dada por el nGmero de
choferes que se asignen a la operacién que deberdn ser en nuestro caso 12
para descargar 30 triniveles en un turno u 8 en el caso de que se descargaran
biniveles.

Lavadores: el nimero de lavadores requerido estard dado por las
necesidades de los fabricantes.

(STA TESIS WO DiBe
SALIR BE LA BIBLIGIEL:



INTRODUCCION

£n este capitulo se buscard definir la viabilidad econémica del proyecto
tomando en cuenta las consideraciones y andlisis hechos en los capftulos
anteriores. Se definird el financiamiento que se puede considerar para el
proyecto v los resultados que arrojaria la operacion.

Con el fin de guardar la proporcionalidad entre los montos de inversidn
que se estan considerando, se modificardn también las tarifas, salarios vy
costos que existen en el puerto. Las tasas de interés y descuento son
estimaciones hechas en base a condiciones actuales y estdndares empleados
para este tipo de anélisis.

Para el pago de la contraprestacién no existe un costo que esté
establecido y sea piblico, sino que se calcula para cada caso especifico en
base a un porcentaje anual del valor del terreno. Las valuaciones de las 4reas e
instalaciones del puerto son realizadas por la Comisién de Avallos de Bignes
Nacionales y no son piblicas, por lo que se estimé un valor en base a los
pagos de contraprestacién de las concesiones existentes. Cabe destacar que
Veracruz, por ser un puerto tan congestionado, exige un pago de
contraprestacién muy elevado, lo que lo hace més caro que muchos otros
puertos en el mundo, incluso los de los Estados Unidos.

La Ley de Puertos establece un periodo de almacenamiento gratuito en
dreas publicas para mercancfas de exportacién de 30 dfas y para mercancias
de importacién de 10 dias. En un 4rea concesionada, el cesionario establece
sus politicas tarifarias para el aimacenamiento y, para este caso, debido a que
se busca gue el tiempo de permanencia de la mercancla en la terminal sea
minimo, se deber fijar un elevado costo de almacenaje y un periodo gratuito
de maximo cinco dlas para exportacibn como importacidn con el fin de
“obligar” al cliente a no usar la terminal como almacén para sus unidades y
permitir asi una répida rotacién del inventario. De este modo no se tendrén
ingresos por este concepto, por lo que se introduce el rubro de “uso de
infraestructura” que .permitird recuperar la inversién hecha en el edificio. Para
fa amortizacién del edificio se estd considerando un periodoc de 10 aiios,
equivalente a la mitad del periodo de duracién de la concesién, la cual podra
ser por 20 afios como méximo.

Para las tarifas de cobro a los clientes se estdn tomando valores

constantes, sin embargo, éstas podrin variar segin los volimenes que se
manejen de cada cliente y el anélisis se realiz6 a precios constantes.
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ANALISIS FINANCIERO ‘
TERMINAL ESPECIALIZADA PARA AUTOMOVILES |
Concepto Cantidades en Pesos ‘
Periodo Total ] 1 2 3 4 5 & 7 18 19 20
1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2016 07 2018
Proyeccion de volimenes ’
Voltmen anual 3,849,649 - 115928 138,680 154,920 175121 150,000 205,000 205,000 205,000 205,000 205,000
Premisas de Inversién y Gastos
Inversién Pesas
Vehigulgs de patio (3} 960,000 240,000 - - - - 240,000 - - - - .
Equipo de carga/descarga '
muliniveles (2 rampas) 800,000 400,000 . - - . . .
Equipo de lavado, oficina, mantenimiento,ete 120,000 60,000 - . - - - - ’ .
Sistemas de informacion 540,000 300,000 - - - 60,000 - - - .
Costo edifitic 52,342,400 52,342,400 - - - - - - - - . R
Capital de Trabajo 160,000 160,000 - - - . - - - .
Gastos l
Mantenimiento/operacion vehiculos 10% anual sobre costo 480,000 - 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000 24,000
Mantenimiento rampas 5% anual sobre costo 400,000 - 20,000 20,000 20,000 20,000 20,006 20,000 i 20,000 20,000 20,000 20,000
Mantenimiento Equipo diverso 5% anua! scbre coste 60,000 - 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000
Mantenimiento sists. De informacion 10% anual sobre costc 600,000 - 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 § 30,000 30.000 30,000 30,000
Mantenimiento edificio 5% anual scbre costa 52,342,400 - 2617120 2617120 2,617,120 2,617,120 2,617,120 2,617,120 2,617,120 2,617,120 2,617,120 2,617,120
Seguros 40,000 coste anual 800,000 - 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000 40,000
Seguridad variable costo anual 204,000 . 10,200 10,200 10,200 10,200 10,200 18,200 10,200 10,200 10,200 10,200
Teléfono 20,000 costo anual 2,000,000 - 100,000 109,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000
Otros gastos (agua, luz, etc) 70,000 costo anual 1,400,000 - 70,000 70,000 70,000 70,000 ° 70,000 70,000 | 70,000 70,000 70,000 70,000
Empieados Fijos variable costo anual 824,000 - 38,000 38,000 38,000 38,000 42,000 42,000 | 42,000 42,000 42,000 42,000
Contingencias 5% anual sobre ingresos 26,354,145 - 840,478 1,012,364 1,134,789 1,287,139 1,401,250 1,511,675 1,511,875 1,511,875 1,511,875 1,511,875
Contraprestacion 3,500,000 costo anual 70,000,000 - 3,500,000 3,500,000 3,500,000 3,500,000 3.500,000 3,500,000 3,500,006 3,500,000 3,500,000 3,500,000
Gastos Financieros variable costo anual . . . . - . . - . . . A
Premisas de Operacion
Ingresos Costo fijo por unidad {MQ) Tanfa para clen - 16 806,560 20,247 280 22,695,780 25,742 787 28025000 30,237,500 30,237,500 30,237,500 30,237,500 30,237,500
Recepcion/Entrega Nodriza: 12.00 25.00 - 2,858,200 2,773,600 2,711,100 2625815 2,375,000 2,562,500 2,562,500 262,500 2,562,500 2,562,500
Recepcidn/Entrega Mutinivel 16.00 30.00 - - 832 080 1,394,280 2,101.452 2,850,000 3,075,000 3,075,000 3.675,000 3,075,000 3,075,000
Embarque/Desembarque a buque: 16.00 3000 - 3,477 840 4,160,400 4,647 600 5253630 5,700,000 6,150,000 6,150,000 £.150,000 6,150,000 6,150,000
Vigitaricia y Supervision: Segun volumen 20,00 - 2,318,560 2,773,600 3,008,400 3,502,420 3,800,000 4,100,000 4,100,000 4 100,000 4,100,000 4,100,000
Uso de infraestructura Segun volumen 55.00 - 6,376,040 7,827,400 8,520,600 9,631,855 10 450,000 11,275,000 14,275,000 11 275,000 11,275,000 44,275,000
Sistemas de Informacidn: Segun volumen 1000 - 1,159,280 1,356,800 1,549,200 1,751,210 1900,000 2,050,000 2,050,000 2050006 2,050,000 2,050,000
Lavado: 100 500 - 579,640 593,400 774,600 875,605 950,000 1,025000{ 1,025,000 1025000 1,825,000 4,025,000
Otros: 000 000 - - , . . . . . . i _
VARIACIONES
Recepcion/Entrega Nodriza: 0% 100% 80% 70% 60% 50% 50% 50% 50% 50% 50%
Recepcion/Entrega Multinivel: 0% 0% 20% 30% 40% 50% 50% 50% 50% 50% 50%,
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TERMINAL ESPECIALIZADA PARA AUTOMOVILES

'
{
b
|
{
T e e e ——————— —
|
)

Concepto Canfidades en Pesos
Perlcdo Total 0 ] 1 2 I 3 I 4 5 5 7 18 19 20
1
Namere de empleados fijos: 12 12 12 12 13 13 13 13 13 13
Seguridad: 1,700.00 pescs/mes 6 ) 6 6 ] 6 6 ] & 6
Personal: 6 ] 6 6 7 7 7 7 7 7
Gerente General ($20,000 pesos/Mes): 12,000 00 pesos/mes 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Gerente de Sistemas $12,000 pesos/Mes): 7,000.00 pesos/mes 1 1 1 1 1 1 ; 1 1 1 1
Asistente del Gerente de Sists. ($7,000 pesos/Mes) 4,000.00 pesosimes 1 1 1 1 1 1 ] 1 1 1
Gerente de supervisién (312,000 pesoa/Mes): 7,000.00 pesos/mes 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Supervisores-Inspectores {$7,000 pesos/Mes): 4,000.00 pesos/mes 2 2 2 2 3 3 3 3 3 3
Premisas Fiscales Premisas Financieras |
ISR 34 0% Tasa ae Interés 24.50%
PTU 10.0% Tasa de descuento 15.00%
VA 15.0%
IMPAC 1.80% }
Programa de Inversiones 0 1 3 3 4 5 6 7 18 19 20
Inversien 54,922,400 53,502,400 60,000 240,000 B
Estado de Resultados !
Ingresos 567 082,907 - 18,808 560 20,247,280 22,695,780 25,742,787 28,025,600 30,237,500 | 30,237,500 30,237,500 30 237,500 30,237,500
Costas Recepcién/Entrega Nodriza, 24 374,663 - 139113600 133132800 1,301,32800 1,260,87120 1,140,00000 123000000 . 123000000 123000000 123C00000 ¢ 230.000 00
Recepcion/Entrega Multinivel:  28.428,166 - - 44377600 74361600 1,120,77440 1,520,000.00 1,640,000.00 ; 1,640000.00 1,640,000.00 1.640,000.00 1640,000.00
Embarque/Cesembargue a bugue: 61594,384 - 1,854,848.00 221888000 247872000 2,80193600 3,040,000.00 3,280000.00 " 3,280.000.00 3280,000.00 3.280,000.00 3,280,000.00
Lavado: 3 849,649 - 115926 00 138,680.00 154,5920.00 175,921 00 150,000.00 2(05,000 00 205 000.00 205,000.0C 205,000.00 205,000.00
Otras: Q - - - - . . - - - . .
Casto Total 114,897,214 3,245,984 3993984 4,523,664 5,183,582 5,700,00G 5,150,000 €,15G,000 6,150,000 6,150,000 6,150,000
Utilidad Operativa 452,185,693 - 13,563,576  16,253296 18,172,116 20,559,205 22325000 24,067,500 | 24,087,500 24087500 24,087,500 24,087,500
Gastos 157,464,545 - 7,292,798 7.454 684 7,587,109 7,739,459 7,857,570 7,968 165 7,968,185 7,968,195 7,968,185 7,968,195
Degresiacion 54762,400 5,403,240 5403280 5403240 5,403,240 5,343,240 5343240 | 5343240 109,000 109,000 109 000
Uilidad Antes impuestos 239 558,748 867,538 3,385 372 5,181,767 7,416,506 §,124,190 10,776 C&5 1G.776,065 16,010,305 16,610,305 18,040 305
‘mpuestas $6 537,315 . - 31 717 1,459,564 2,279,977 3,263,763 4014544 4741469 7,044,534 7,044,534 7.044 534
Utiidad Neta 141 421,433 - 867 538 3003655 3,692,203 5,135,528 £,860,927 6,761,421 6 034,596 B,965,771 2,665,771 5,965,771
Financiamiento
Saldo Incial - - - .
Disposicion 0 B B}
Intereses s| . - . .
Amortizacion Q - - -
Total {I+A) 0 - - - R
Saldo final - - - B . . .
]




ANALISIS FINANCIERO

ANALISIS INANCIERO

TERMINAL ESPECIALIZADA PARA AUTOMOVILES
Concepto Cantidades en Pescs
Pericdo Total ¢ 1 2 3 4 5 6 7 18 19 20
Flvjo
Qrigenes
Crédito 0 - . - - . - -
Aportacién de Capital 54,922,400 53,502,400 - - - 60,000 240,000 - - . . .
Utiidad Neta 141,421,433 - 867,538 3,003,655 3,692,203 5,136,529 5,860,927 6,761,421 6,034,596 £ 965,771 3,085,771 8,965,771
Depreciacion 54,762,400 - 5,403,240 5,403,240 5,403.240 5,403,240 5,343,240 5,343.240 5,343.240 109,000 109,000 (9,000
licacign
Inversién 54,922,4C0 53,502,400 - - 60,000 240,000 -
Intereses 0 . . - - - R .
Amortizaciones 4] - - . . - - - | - - - .
Flujo Disponible 196,133,833 - 6,270,778 8,406 855 9085443 10535769 11,204,167 12,104 661 11,377,836 €,074,771 3,074,771 9,074,771
Crigenes + Aplicaciongs - - - - - - - - - . . .
Flujo Nominat Proyecty 141,251,433 (53,502,400} §.270,778 8 406,855 9.085443 10479768 10,964,167 12,104,661 11,377,836 © 074,771 3,074,771 8,074,771
Flujo Acumulado {63,502,400) (47,231,622) (38,824,727) (29,729,283) (19,249,515}  (8,285,347) 3819314 | 15197150 122,111,892 132,186,867 141,261,433
VPN (15%) 8,520,413
TIR Neminal 17 08% 17 06%
|




RESULTADOS

A continuacién se muestra un resumen financiero en el que podemos
abservar que la tasa interna de retorno del proyecto es de 17.06%, la cual se
puede considerar como buena para un proyecto de esta magnitud.

La tarifa por vehiculo promedio es competitiva comparada con las que se
manejan en e! puerto y el margen de utilidad que se tiene es del 42.31%, lo
que se puede calificar como excelente y que permitiria en un momento dado
absorber algin aumento en los costos manteniendo una aceptable tasa interna
de retorno.

No se estd considerando financiamiento para el proyecto, ni parcial ni
total, debido.a que los ingresaos que se obtienen en la operacién no son lo
suficientemente elevados para justificar el pago de los intereses que se
generarian a la tasa que se esté considerando.

Podemos observar que el costo més alto que se tiene por vehlculo es el
del edificio y su mantenimiento, participando con un 32% de los costos totales
y el segundo rubro méis importante es el pago de la contraprestacién, el cual
equivale al .21.4% de ellos. Sumados estos dos componentes, observamos
que el costo de la infraestructura equivale a un 53.4% de los costos totales, lo
que se antoja muy elevado para el tipo de operacién que se efectuard.
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Con base en la informacitn presentada en el primer capitulo, se
concluye que es necesaria en el plazo inmediato la infraestructura portuaria
que pueda apovyar los planes de crecimiento de la industria automotriz nacional.
Sin embargo, es necesario considerar con cuidado la posibilidad de que el
servicio ferroviario sea mejorado en el mediano plazo vy la repercusién que esto
podrfa tener en la operacién maritima. En el momento que tanto el servicio
ferroviario como el marftimo sean una opcién viable para los fabricantes, los
factores de decisién serdn el precio, los tiempos de travesfa y la calidad del
servicio, la cual al final del proceso repercute directamente en .el precio a
través de mayores costos por conceptos de reparacion y pérdidas. Si I3
tendencia actual de la industria npacional continda en el mismo sentido en el
que se ha venido desarrollando, se creard un mercado cautivo para el
transporte mmaritimo hacia crecientes mercados en el mundo distintos a los
Estados Unidos y Canad4, y la competencia con el transporte ferroviario se
dar4 precisamente para cubrir este (itimo mercado.

Actualmente, el costo de transportacion por via maritima es, en
promedio, un 15% més elevado que por ferrocarril, lo .que lo coloca en
desventaja. Sin embargo, serla légico esperar un aumento en las tarifas
ferroviarias provocado por las grandes inversiones que hicieron los grupos que
se adjudicaron las distintas rutas y por las inversiones que deberdn hacer en
equipo e infraestructura para poder brindar un servicio adecuado.
Adicionalmente, el porcentaje de dafios sufrido por las unidades transportadas
en multiniveles es mayor que el que sufren las unidades transportadas en
bugues debido bédsicamente a los robos y vandalismo que se presenta en las
zonas fronterizas, donde el ferrocarril debe hacer una parada que en ocasiones
es demasiado larga y no se vislumbra un cambio en el corto plazo. En cuanto a
tiempos de travesfa, por el escaso tiempo que se pretende que las unidades
permanezcan en la terminal, el servicio marftimo es mds répido, lo que
representa también una reduccidn en los costos de inventario que manejan los
fabricantes al lograr que el producto legue antes a los distribuidores.

En resumen, existe una “ventana de oportunidad” para el transporte
maritimo que puede ser aprovechada para fomentar este tipo de operacidn en
el plazo inmediato y, cuando ésta se cierre, deberd competir para conservar el
mercado que haya desarrollado con un transporte ferroviario que se encuentra
en la actualidad trabajando en aumentar su eficiencia.

En o referente al Puerto de Veracruz, existe la clara desventaja del
reducido espacio frente a los puertos alternos. E! hecho de que este puerto
esté fuertemente congestionado le resta la posibilidad a la operacion de! uso de
otras areas y muelles debido al peligro de trasladar las unidades de un punto a
otro a través del tréfico que existe en el puerto. Esto lleva al confinamiento de
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ta terminal en un espacio reducido que presenta ciertas restricciones operativas
y de espacio, repercutiendo en su costo y capacidad de almacenamiento.

Sin embargo, como se explica en el segundo capitulo, el Puerto de
Veracruz es la salida natural para las plantas a las que se busca dar servicio
gracias a las excelentes vias de comunicacidn con las que cuenta y a la
cercania. El principal puerto alterno seria el de Coatzacoalcos, el cual ofrece
ciertas ventajas sobre el de Veracruz que permitirfan iniciar operaciones
inmediatamente debido a la disposicién de dreas, muelles y, muy importante, la
posicién de las autoridades en el puerto de atraer carga nueva ya que la
actividad que se registra en él es muy baja y necesitan aumentarla para su
desarrollo.

En cuanto a la ubicacion de [a terminal dentro del Puerto de Veracruz, no
se observa ninguna alternativa viable para el plazo inmediato ya que las areas
cercanas al frente de agua estdn saturadas vy las 4reas disponibles en el area
nueva de desarrollo se encuentran muy alejadas de cualquier muelle méis que
por la distancia, por el tréfico. La UGnica alternativa que serfa viable para
desarrollar una terminal eficiente es hacia la zona donde se -encuentra la
terminal especializada de contenedores y el astillero. En esa zona existen dreas
en las que se podria desarrollar 1a terminal y podrlan emplearse las posiciones
de atraque tanto de la terminal de contenedores como Ja del astillero para la
carga y descarga de automéviles, manteniendo asf la operacién lejos de! trafico
del puerto. Sin embargo, es muy probable que las gestiones con la
Administracidn Portuaria y la Direccion de Puertos de la SCT, en caso de que
aprobaran dicha modificacién al Plan Maestro de Desarrollo, y con la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico, 1a cual deberd aprobar la fiscalizacidn del 4rea,
asi como las adecuaciones que se deberdn hacer en esa é4rea, se tomaran
demasiado tiempo para responder a las necesidades actuales de los
fabricantes.

En resumen, aunque Coatzacoalcos es una mejor solucién para el plazo
inmediato, a futuro serfa mAs conveniente contar con la terminal en Veracruz,
sobre todo cuando la competencia con el ferrocarril se intensifique.

El andlisis financiero arroja un resultado aceptable de 17.06% de tasa
interna de retorno pero que es muy sensible a cualquier cambio. Prueba de ello
es que los intereses que se tendrfan que pagar en el caso de recurrir a
financiamiento afectan tanto los resultados que el capital deberd ser aportado
en un 100% por el inversionista.

Con estos resultados financieros y por el elevado monto de {a inversion,

se considera que serd necesario buscar actividades que le den valor agregado a
la operacién como la reparacibn de dafos, accesoramiento, aplicacién de
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protectores, etc. para disminuir el riesgo y asegurar la recuperacién de la
inversién en un periodo corto de tiempo. Este tipo de servicios no se ofrecen
actualmente en México, siendo que los fabricantes los levan a cabo en los
puertos destino, sin embargo, por l0s costos que tendrian estas actividades en
el pais comparado con Estados Unidos, puede ser atractivo para ellos y es un
area en |a que se puede incursionar una vez que se esté operando. Estos
servicios de reparacién y accesarizacién convendria ofrecerlos en instalaciones
fuera del puerto, lo que traerfa como principales ventajas el no ocupar espacio
importante dentro de la terminal y no verse obligados a contratar a
trabajadores pertenecientes al sindicato que labore en la terminal,

Finalmente, es importante considerar el concepto de servicio integral de
transportacidén: existe la posibilidad de brindar un servicio a los fabricantes
desde el patio de su planta hasta el distribuidor. Esto no quiere decir que una
sola empresa participe en todos los eslabones de la cadena, sino que entre
diversas empresas se coordinen para ofrecer a los fabricantes un servicio
puerta a puerta que les traerd beneficios como recibir una sola factura, realizar
un solo manifiesto de embarque y un solo responsable en lugar de tener que
tratar con los distintos proveedores.

Bajo este concepto, la terminal maritima es tan solo un eslab6én de la
cadena .que permite la incursitn en las demdas fases de transporte. Como
expansién natural para la terminal se puede analizar la posibilidad de
incursionar tanto en el transporte terrestre, como en el maritimo. En este
aitimo existen grandes oportunidades, ya sea a través del fletamiento o la
adquisicién de buques que pueden ser empleados en trayectorias cautivas
entre Veracruz y algin puerto en la costa de los Estados Unidos. En cuanto al
transporte terrestre, como se mencioné en el primer capftulo, la flota de
madrinas existente en el pals es insuficiente para satisfacer la demanda que se
esta creando, lo que permitirfa introducir a la flota unidades ya sea usadas o
nuevas para un servicio exclusivo entre las plantas y el puerto. En cuanto al
transparte ferroviarin, la dnica oportunidad de negocio que existe serfa la
adquisicién de equipo para fletarlo ya sea a la empresa ferroviaria o al
fabricante. Por la escasez de equipo a la que se refiere en el primer capftulo,
este equipo deberd ser ya sea uno usado que no cumpla con las
especificaciones de seguridad americanas o solicitando equipo nuevo, el cual
muy probablemente tardaria mucho en ser entregado.

Con las consideraciones anteriores de dar valor agregado a la operacién
de la terminal y de aprovecharla como trampolin para incursionar en otros
negocios que actualmente son muy redituables, el panorama se vuelve mas
optimista y atractivo que la consideracidén de la terminal marftima
exclusivamente, ademds de ayudar a la captacitn de volimenes por medio de
este servicio completo.
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