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INTRODUCCION

A partir de la entrada de México al GATT, comenzoé una etapa de
liberalizacién comercial que permitié el aumento en las importaciones y
exportaciones. El intercambio comercial para poder concretarse necesita
de una operacion logistica y estructural que permita el traslado de las
mercancias de un pais a otro y hasta su destino final.

El comercio y su fomento, implican el mejoramiento de los medios que lo
hacen posible y, en este caso, el objeto de este estudio se refiere al papel
del transporte multimodal en el comercio exterior de México.

En este trabajo se analiza el transporte multimodal, tomando en
consideracién que esta modalidad recoge lo mejor de los demas medios de
transporte, ademds de que surgio con el fin de contrarrestar la falta de
interrelacion entre ellos. Lo anterior representa un beneficio para
importadores y exportadores puesto que su mercancia amparada con un
solo “bill of lading” o conocimiento de embarque, puede ser transportada
en diversos medios de transporte sin el riesgo o necesidad de que esta
mercancia sea manipulada durante la operacion.

El transporte, para que sea multimodal, requiere un minimo de dos tipos
de transporte para ilevar una misma carga (especificamente la carga
contenerizada), y gracias a que el contenedor se ha convertide en la
unidad bdsica de transportacién para grandes volimenes, cada dia
adquiere mas importancia. Un ejemplo de lo anterior son los
contenedores que vienen embarcados desde otro pais, se bajan y
programan para su envio por ferrocarril, con la finalidad de llegar a la

Cd. de México; finalmente, una vez que arriban a la terminal se asigna



el autotransporte que llevara el contenedor a la planta del cliente. Todo
este procedimiento se controla por medio de la llamada logistica, la cual
se dedica al seguimiento, control y optimizacién del movimiento de las
cargas sobre estos medios de transporte, desde que parten de su lugar de
origen hasta que llegan a su destino final.

La empresa naviera Sealand Service Inc. a principios de los afios setenta
se convirtié en la pionera del transporte contenerizado al introducir el
sistema de unidad de carga para el comercio costero de los Estados
.Unidos, lo cual constituy6 el inicio, en el ambito naviero, del llamado
transporte multimodal, cuya idea basica es el traslado rdpido y seguro de
productos de puerta a puerta. La utilizacion del contenedor de 20 y 40
pies revoluciond el comercio maritimo pues para 1975 las principales
rutas conectadas al tridngulo Japdn - Estados Unidos - Europa ya
operaban cargas totalmente contenerizadas. En Meéxico, en los puertos
mas importantes, los buques full containers {embarcaciones diseiiadas
para transportar grandes cantidades de contenedores) importan y exportan
carga que se mueve por carretera o por ferrocarril hacia o desde las
principales zonas industriales.

En la actualidad, gran parte de los productos que generan las empresas
mas grandes que operan en el pais son transportados via ferrocarril:
Chrysler (1200 contenedores mensuales), Lg electronics (400
contenedores mensuales), Temex Petrocel (1000 contenedores
mensuales), Mattel (100 contenedores mensuales), Grupo Modelo (1200
contenedores mensuales), PMI (100 contenedores mensuales),etc. —las
cantidades expresadas son promedios aproximados -. Esto obedece a que

el ferrocarril representa una alternativa viable en virtud de su capacidad



de carga, pues el hecho de transportar un convoy con mas de 20
plataformas de un lugar a otro, a costos competitivos, es el valor que
sustenta la cualidad més significativa de este servicio, ademas de que
representa un menor riesgo para las mercancias.

La favorable ubicacién geografica de México en lo que se refiere al
trafico maritimo, junto con inversiones en infraestructura portuaria y en
vias terrestres de comunicacién, ademas del impulso que se le dé al
comercio, deberian permitir aiin mas el crecimiento del manejo
contenerizado de carga y el desarrollo del transporte multimodal.

De acuerdo con datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
en 1994 los puertos del pais movilizaron un total de 34 208 000 toneladas
de lo cual casi el 80% de la carga se manejo en sbélo 6 puertos: Lazaro
Cardenas, Veracruz, Altamira, Manzanilio y Tampico.

Cabe mencionar que a pesar de haber recurrido a instancias como : la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, El Instituto Mexicano del
Transporte, El Banco de Comercio Exterior y la Direccion General de
Puertos, no fue posible obtener informacién estadistica en base a
parametros comunes que permitieran realizar una comparacion, en
nameros, del volumen que representa la carga por los diversos medios de
transporte en relacion a la carga total nacional, sin embargo las cifras que
se exponen fungen como indicadores que nos dan idea de la importancia
que el transporte multimodal obtiene dia a dia, tomando en cuenta que el
80% de la carga a nivel nacional se mueve por los puertos.

En 1998, la Direccion General de Puertos de la SCT, registré un total de
1 008 016 Teus (Twenty equivalent unit) manejados en puertos

nacionales, de los cuales el 70% fueron contenedores llenos, lo cual



muestra que el uso del contenedor en comparacion a los 4 afios anteriores
aumentd en un 56% pasando de 569,314 contenedores en 1994 a 1,008,
016 en 1998.

Esta informacion confirma la importancia que el transporte multimodal
para carga contenerizada esta tomando para el intercambio comercial de
México; por lo tanto, es necesario conocer como se esta llevando a cabo
su instrumentacion y funcionamiento, asi como las ventajas que
presenta para el comercio exterior.

Este trabajo tiene como objetivo analizar la instrumentacion y la situacion
actual del transporte multimodal en México, en particular el caso del

puerto de Manzanillo.

La hipétesis que se plantea es que a pesar de las privatizaciones que se
han efectuado en el sector transportes en México, la infraestructura sigue
resultando ineficiente para la 6ptima operacion del transporte multimodal
En el capitulo uno se analiza la definicién e importancia del transporte
multimodal asi como las ventajas y desventajas de la utilizacion de cada
uno de los medios de transporte en forma fraccionada.

El capitulo dos se refiere a la operacion del transporte multimodal en
Meéxico: se presentan sus principales caracteristicas, asi como la base
juridica bajo la que opera. También se describe la importancia de
Manzanillo, ya que constituye un puerto viable para la instrumentacién
del transporte multimodal, destacando la forma en la que opera
actualmente asi como sus deficiencias.

En este mismo capitulo se analiza la forma en que se ha instrumentado el

proceso de privatizacién del sector transporte y sus resultados con



relacion a la operacion y el desarrollo de la infraestructura en este sector.

Para concluir se exponen los principales puntos analizados en los diversos
capitulos de este trabajo mostrando la importancia que la infraestructura
del transporte representa para poder instrumentar la operacién éptima del
transporte multimodal, asi como los beneficios que traerian al desarrollo

del comercio exterior.



1. El Transporte Multimodal

El transporte multimodal se estd convirtiendo en una opcién para el
comercio internacional ya que permite bajar los costos con base en una
logistica aplicada que tiene como principal objetivo la reduccién del tiempo
de transito ( Just in time). Para analizar la importancia del transporte
multimodal es necesario definirlo, asi como conocer los diversos tipos de

transporte utilizados y los beneficios que cada uno proporciona.
1.1 Definicion

De acuerdo con el articulo primero del Convenio de las Naciones Unidas
sobre Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, por transporte

Multimodal se entiende “..el porte de mercancias por dos modos de
transporte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal,
desde un lugar situado en un pais en que el operador de transporte
multimodal tome las mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar
designado para su entrega, situado en un pais diferente.”'

Otra definicién de transporte multimodal es la que sefiala Ferrocarriles
Nacionales de México: “consiste en el uso combinado de caracteristicas

técnicas y operativas de cada uno de los diferentes medios de transporte

contratados con una sola empresa, con el propésito de agilizar los

! Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Convenio de las Naciones
Unidas sobre el transporte Multimadal , 10 junio de 1980, p.1



embarques y lograr que lleguen a su destino en las mejores condiciones
posibles™?

En otras palabras, el transporte multimodal es el traslado de mercancias en
por lo menos dos diferentes medios de transporte, en virtud de un contrato,
facilitando la logistica de las empresas, al eliminar tratos con diversos
transportistas y englobar todos los transportes bajo un sélo documento.

Este tipo de transporte se diferencia de los demds porque combina ciertas
funciones del resto, ya que para trasladar las mercancias de un pais a otro
tiene que valerse de los medios de transporte convencionales,
conjuntandolos en un sélo servicio; de ahi su nombre multimodal.

Las ventajas del transporte multimodal se han puesto de manifiesto con la
intensificacion de la competencia internacional; los servicios integrados
pueden reducir el tiempo de trdnsito incrementando la puntualidad y

disminucion de costos.

1.2 Importancia

En el umbral del nuevo milenio, la economia mundial presenta diversas
tendencias hacia cambios sustanciales en el aparato productivo y de
comercializacién. “ El transporte es uno de los pilares de la globalizacion
que junto con las comunicaciones, la liberalizacién del comercio, los
sistemas informaticos y los servicios portuarios, facilitan el intercambio de
mercancias, objetivos principales del comercio exterior...Las actividades

econdmicas generan una demanda creciente de servicios de transporte

2 Instituto Mexicano del Transporte. , El reparto modal terrestre y su impacto en los costos
nacionales de transporte, Http://imt.mx/ Espafiol/Notas/30/art2.htm), 1 0 diciembre 1999.




eficiente, fomentan el intercambio comercial y el crecimiento econdémico. El
surgimiento de una economia pglobal transforma los pardmetros del

comercio internacional e impone nuevas necesidades operacionales.”

1.2.1 Transporte Aéreo

En las tltimas décadas el transporte aéreo de carga se ha desarrollado de

manera sorprendente provocando cambios en el comercio internacional, ya

que el incremento en el nimero de aviones de mayor capacidad, mas

rapidos y seguros, con radio de accion mas extenso, han permitido el

movimiento mas eficiente de productos perecederos y de carga seca de poco

volumen.

Las ventajas que este medio de transporte brinda, son:

e Rapidez: Debido a que deja en segundo lugar el reducido costo de
empaque y primas de seguros, etc.

¢ Seguridad: Debido al reducido tiempo de transito, se hace dificil la
accion de robos, contrastando en este aspecto con los medios de
transporte maritimo y terrestre.

¢ Gastos de almacenaje: Debido a la fluidez de este medio de transporte,
los almacenajes se reducen al minimo.

¢ Rutas: Es el que tiene mayor cobertura , ya que puede llegar a mas paises

o ciudades.

* Rodrigo Chavéz . “Alianzas Estratégicas, la clave del siglo XXI7, en_Intermodal, afio 1, No.4,
Ed. Red Mexicana de Comunicacion Internacional, México , enero 2000, p.11.




Desventajas:

e Costo de flete: el costo esta en un promedio 50% mas alto que el costo
de los demas medios

e Articulos restringidos: S6lo pueden transportarse productos bajo ciertas
condiciones y circunstancias

e Tiene limitacién en cuanto a peso y volumen se refiere

Este medio de transporte es recomendable para carga de alto valor, sobre el

cual no afecte de manera importante el costo del flete, o para carga de

productos perecederos que tienen que entregarse en un minimo de tiempo.

1.2.2 Transporte Maritimo

El maritimo es el transporte por excelencia en el comercio internacional,
debido a su alta productividad reflejada en su operatividad . Este tipo de
transporte considera necesariamente aspectos vinculados en materia
portuaria, tal y como son la infraestructura en puertos, almacenajes,
maniobras, etc.

Actualmente las empresas y gobiernos recorren el mundo en busca de
recursos técnicos e insumos al menor precio posible, asi como los accesos a
los mercados. Las decisiones en materia de mano de obra, fuentes de
materias primas, ubicacién de las fabricas, sistemas de transporte, plazos de
entrega y canales de distribucion, se toman a nivel mundial y no a nivel
nacional. “...En este contexto el transporte maritimo es una rama de la
actividad de servicios y su demanda deriva de los bienes que deben
transportarse. La tecnologia, las rutas, las frecuencias y los precios ofrecidos

por los servicios de transporte maritimo pueden mejorar o reducir la



competitividad de los bienes transportados...Para 1997, la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) estimo que el
trafico maritimo de mercancias alcanzaria la cifra de 5 mil millones de
toneladas. De esta cifra, el 44% corresponderia a la carga seca a granel; y
aproximadamente la tercera parte restante a la carga general, de la cual
actualmente, el 50% se transporta en contenedores.”
La mayoria de las veces el transporte maritimo se utiliza para el trafico de
mercancias muy voluminosas y de valor relativamente bajo, en
consecuencia, su participacion en el comercio mundial en términos de
volumen es mayor que en términos de valor “... En 1991, ¢l movimiento
comercial total de contenedores fue de 27.6 millones de TEUS’. La cifra
pronosticada para el afio 2001 es de 57.2 millones, es decir mas del doble.
Con una tasa anual de crecimiento estimada de 7.1%, el movimiento
comercial de contenedores aumentara en razén de 3.5 millones de TEUS por
afio, en el futuro inmediato.”®
Ventajas
o Elcosto estd justificado en razon del volumen de carga programada.
e Rutas: las rutas comerciales maritimas se distribuyen con base en la
oferta y la demanda, distribuyéndose a lo largo y ancho de la geografia

mundial.

4 1bid,p.11
5 Twenty Equivalent Unit
6 Rodrigo Chavez.Op. Cit, p.12



Desventajas:

» Seguridad: En altamar la mercancia corre bastante riesgo, pues estan
expuestas a los cambios climatologicos que en ocasiones pueden llegar
a hundir la nave.

e Tiempo de entrega: es lento, por lo cual debe preverse este aspecto
durante la eleccién del medio de transporte. Hay que recordar que los
cambios climatolégicos son determinantes en el tiempo de transito de un
buque.

Hay diferentes tipos de buques que permiten la transportacién de diversos

productos. Sin embargo, para efectos de este tema presentar¢ una breve

descripcion de los mas utilizados en la actividad comercial portuaria:

-Bugues tanques: Disefiados para cargar productos que no requieren de

ningan tipo de envase o embalaje, tal como el aceite, petréleo, productos

quimicos etc.

-Buques refrigerados: Cuentan con cdmaras frigorificas y regularmente

transportan productos perecederos, que pueden utilizar o no cualquier tipo

de envase o embalaje.

-Buques graneleros: Cuentan con grandes bodegas en donde pueden

almacenar gran variedad de productos a granel, como el arroz, maiz, frijol,

sal, etc.

-Bugques porta contenedores: Es un tipo de buque especializado, que hoy en

dia se ha vuelto muy coman. De hecho hay buques que pueden llegar a

cargar mas de 2000 contenedores de 20 pies.’

7 Juan Velazquez, Introduccién a los servicios corporativos TMM, Ponencia presentada en julio
de 1999 en MIMEO.



Respecto a este uitimo tipo de buques hay que sefialar que el uso de los
contenedores metéalicos en este transporte, llegd a revolucionar su actividad
ya que facilita el manejo de la carga y minimiza el riesgo de pérdida o dafio

en la mercancia

1.2.3 Aautotransporte

La construccion de carreteras ha promovido la actividad econdmica,

permitiendo transportar las mercancias por todas las carreteras nacionales e

internacionales, teniendo como finalidad unir las principales ciudades del

pais con los centros agricolas, ganaderos, industnales, comerciales o

turisticos, entre otros.

Ventajas:

o Facilidad para transportar grandes voliimenes de carga a destinos en
donde no llegan otros medios de transporte.

» El costo es menor que el transporte aéreo.

e Cubre gran parte de los territorios nacionales

e Existe alta disponibilidad de equipo debido a la existencia de muchas
lineas transportistas.

s Es mucho mas rapido que el ferrocarril

Desventajas

e El tiempo de entrega depende de la distancia y de las dificultades de la
orografia de cada pais.

e Costo: es relativamente caro en comparacién con el transporte
ferroviario, pero ofrece la ventaja de mayor rapidez en la entrega hasta la

puerta de la planta del cliente.



1.2.4 Transporte Ferroviario

El transporte ferroviario nacidé a principios del siglo XIX en Inglaterra

siendo el primer medio de transporte masivo que, debido al fuerte volumen

que puede desplazar, se convierte en un medio econdémico y rentable para

el transporte de carga. Ademas es el medio que brinda mas opciones, ya que

no s6lo maneja cajas cerradas, sino también tolvas ,géndolas para productos

pesados, para productos a granel; carros tanque; para productos liquidos,

furgones y carros jaula para el transporte de ganado, plataformas, para el

transporte de contenedores, etc.®

Ventajas:

» Disponibilidad: En las rutas més frecuentes se puede disponer del equipo
sin mayor problema.

o Costo: Es el medio de transporte que tiene la tarifa mas baja entre los
demas medios de transporte.

o Se puede transportar diferente tipo de carga sin limitacién de peso o
volumen.

e Independencia con respecto a otras restricciones externas (por ejemplo,
prohibicién de circular de noche)

Desventajas

+ El tiempo de entrega no es el mas 6ptimo. Su recorrido es lento y por
ello no es recomendable para las mercancias que requieren de entrega

inmediata, o tiempos de entrega muy ajustados.

® Asociacién Nacional del Transporte Privado. “Breve historia del ferrocamil” Trensporte ¢ Industria, Ed. Red
Mexicana de Comunicacién Intemacional, México, Ao 2, No. 7, mayo - umio 1999, p25.



s Las inversiones en la infraestructura de las estaciones y los costos de
estas operaciones constituyen las principales desventajas de este
transporte en comparacion con el transporte de carretera.’

Con base en la descripcion anterior se puede decir que el transporte

multimodal reine los beneficios que cada uno de los modos de transporte

proveen por si mismos. Ademas , tiene como caracteristica especial, tal y

como lo dice el concepto de transporte multimodal, que el Operador de

Transporte Multimodal tiene que emitir el “documento de transporte

multimodal”, asumiendo la responsabilidad de la mercancia desde el

momento en que la recoge hasta el momento de su entrega en el destino
final convenido.

Debe tomarse en cuenta que el manejo de mercancias a través del transporte

multimodal se realiza por medio de un conocimiento de embarque para

dicho transporte, el cual es independiente de los documentos que se expiden
por los porteadores de cada transporte que intervienen en la operacién

Ademas de las ventajas que ya se han mencionado, el transporte

multimodal también ofrece ventajas operativas y de costo:

e Mayor seguridad, especialmente en los puntos intermedios, y reduccion
de los gastos de transporte y de otros costos conexos.

¢ Proporciona precios previamente acordados para las operaciones puerta
a puerta.

s Propicia nuevas oportunidades comerciales para exportaciones no

tradicionales, como consecuencia de mejores servicios de transporte.

% Conferercia de fas Naciones Unidas sobre Comercio y Desamollo, Los servicios de trenes - bloque enel
transporte mudtimedal, Ginebra, 9 marzo 1992p9



o El tiempo de carga y descarga de un buque con contenedores se reduce
a una cuarta parte del tiempo requerido por un barco con carga
convencional.'®

e Ahorro en el costo de embalaje ya que el contenedor le ofrece a las
mercancias proteccion adecuada.

¢ Ahorro en el costo de flete, debido a la reduccion de peso y cubicaje que
supone el uso de embalajes livianos.

e Ahorro en primas de seguros, por la disminucién de riesgos de robo,
averias, pérdidas y deterioro de la mercancias

* Menos gastos de manipulacidn y transporte interior de mercancia

e Los costos pueden verse reducidos al eliminar desde dos hasta tres
transportistas

El transporte multimodal, como ya se hizo referencia, toma lo mejor de

todos los medios de transporte, permitiendo llevar a cabo combinaciones de

acuerdo a la demanda y a las necesidades de los clientes. Por ejemplo,
existe una combinacién del transporte aéreo con el ferroviario o carretero,
aunque en la practica se combina mas con el maritimo.

“El transporte multimodal que comprende una parte del transporte aéreo no

es completamente nuevo sino que ha ido tomando forma a lo largo de los

Gitimos diez afios, aunque en escala mucho menor y limitada, hasta el

momento, a ciertas rutas comerciales.. El transporte de superficie/aéreo

multimodal es una combinacién de transporte aéreo con uno o varios de los

1 Conferencia de Ias Naciones Unidas sobre Comercio y Desarroflo. Problemnas pricticos que se plantean a
las_administraciones piblicas v Jas comerciales infervienen en iones del
multimodal desde paises en desamollo o con destino a ellos, Naciones Unidas, Gincbra, Suiza, 1991 p28




distintos modos de transporte de superficie, es decir, maritimo, por carretera
o por ferrocarril. La combinacion elegida dependera de la disponibilidad y
el rendimiento relativo de los diversos modos de transporte, siendo la Unica
constante que una parte del trayecto sea aéreo”™ '

Por otra parte, la utilizacién de trenes en ia cadena de transporte multimodal
presentaba problemas de caracter administrativo y juridico, pues debido a la
aplicacion de los tramites aduaneros excesivamente largos y complicados se
afectaba la hora de entrega de los contenedores. Sin embargo, y después de
haberse llevado a cabo modificaciones en la ley aduanera, se pueden
manejar los llamados transitos, que permiten el despacho del contenedor
hasta su arribo a una aduana interior y no necesariamente en la frontera o en
el puerto de descarga.

Otro punto muy importante es que, para que el transporte multimodal
funcione como tal, los paises deben contar con una buena infraestructura
ferroviaria, portuaria, carretera y aeroportuaria, y que cada una cuente con
sus respectivas terminales de carga, ya que se convierten en un punto clave
para el buen funcionamiento de este tipo de transporte, pues en estas
terminales se refinen todos los elementos necesarios que hacen posible la
operacion del transporte multimodal; en ellas se lleva a cabo la recepcion,
manejo, almacenamiento, clasificacion, consolidacidén, transferencia y
despacho de bienes, asi como una parte importante en la determinacion del
tiempo en el que una mercancia se transborda de uno a otro medio de
transporte, dando como resultado la entrega eficaz o lenta de la mercancia

en el destino final.

"' Conférencia de tas Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Transporte Multimodal y
Contenedorizacién, Ginebra, Suiza ,14 junio 1982, p.10
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“La proliferacion de los servicios puerta a puerta ha propiciado la
penetracién del contenedor mas alla de los puértos, en consecuencia, los
sistemas para el manejo de contenedores se extendié del mar a la tierra.
Uno de los principales elementos para propiciar un eficiente manejo
terrestre del contenedor son las terminales interiores de carga, usualmente
centros de transferencia de contenedores entre el ferrocarril y la carretera o
viceversa...La funcion de estas terminales es muy parecida a la de las
terminales maritimas de contenedores, pues tanto en una como en otras hay

una transferencia intermodal...”"?

1.3 Sistema de contenedores

Desde la aparicion del contenedor, en 1956, como elemento de apoyo a la
economia mundial en el area de transporte, el crecimiento de los volimenes
de carga que lo utilizan ha sido de tal magnitud que hoy practicamente no se
puede concebir un puerto modemo que carezca de una o varias terminales
para su manejo. La transferencia de contenedores a través de la interfase
buque - puerto ha sido de gran importancia en el proceso; sin embargo el
funcionamiento del patio de la terminal es fundamental para la buena
operacion del total de las operaciones en puerto.

“La configuracion de un puerto y, particularmente, el sistema de operacion
de su terminal de contenedores estaran determinados por el tipo y volumen
de trafico que atienda. Estos sistemas de operacion utilizan diferentes

combinaciones de equipo para el manejo de contenedores. ..Los sistemas de

12 Oscar de Buen, Intepracién intermodal del transporte, Instituto Miéxicano del Transporte, SCT, México, julio
1992,p.18



manejo adoptados en las terminales depende del area disponible donde se
ubicara la terminal, las conexiones terrestres y ferroviarias del puerto, la
cantidad de contenedores a manejarse y la disponibilidad de la inversion
para la operacién de la terminal;”“para ello es necesario, ademas, contar
¢con un buen sistema de equipamiento, entre los que se encuentran: las grias
de caballete, de transferencia, chasis, y montacargas.

El empleo de los contenedores metalicos cerrados ,... “por parte de las
compaiiias de ferrocarril, en los servicios de puerta a puerta, viaje
combinado de ferrocarril - camidn, viene realizindose desde 1965. Desde
entonces se ha procurado uniformar las dimensiones y actualmente existen
normas internacionales que recomiendan que los contenedores tengan 8 pies
de ancho y alto y 20,30 o 40 pies de largo. A pesar de ello, los utilizados por
los armadores norteamericanos, suelen diferir en dimensiones con el objeto
de seguir los codigos de las carreteras norteamericanas”."

El rapido crecimiento en la utilizacion de contenedores “intermodales”, ha
sido el cambio mas significativo en el panorama internacional de transporte
de carga , pues en ellos se puede transportar casi todo tipo de mercancias
con la misma facilidad que en el ferrocarril, barco o carretera, lo cual
permite conformar la estructuracidn y la logistica del transporte multimodal.
Ademais , los efectos de su utilizacion han sido tales que se ha llegado a
cambiar e instrumentar estructuras especiales en los barcos disefiados para
cargar solamente contenedores (full containers). Consecuentemente, los
principales puertos del mundo han implementado sistemas de carga y

descarga al cambiar sus muelles tradicionales, en puertos para contenedores

% IMT Sistemsas para manejo de contenedores, hitp:/fwww.imtrmx/EspafiolNotas/3 Zart] html.p.1
" Ibidp.3



equipados con grias especiales; también se han construido vagones
ferroviarios (plataformas) especiales capaces de transportar contenedores de
los mas diversos tipos para de esta manera lograr un perfecto ensamble en
los medios de transporte maritimo y terrestre ya sea ferroviario o carretero,
y asegurar una continuidad al momento de efectuarse los transbordos en las
diferentes terminales de operacion multimodal.

Ademss, se puede mencionar que gracias al uso del contenedor se
construyeron plataformas especiales para la integracién de los trenes doble
estiba; técnica que representa uno de los adelantos tecnoldgicos mds
importantes en materia de movimiento de carga por ferrocarril.

Al respecto, en México, durante la década de los afios ochenta, con la
construccién de la infraestructura de muelles, bodegas, y patios para
contenedores, en los puertos de Lazaro Cardenas, Michoacédn; Altamira,
Tamaulipas; y Manzanillo, Colima, comenzé a adquirirse el equipo
necesario para satisfacer los requerimientos operativos en el comercio
exterior y, en especial, para el manejo de carga contenerizada que se
incrementaba rapidamente en los puertos nacionales. “En este contexto,
destacé el programa de equipamiento portuarto, y en particular, la
adquisicién de grias y otros equipos complementarios, destinados a los
cuatro principales puertos del pais. En esas terminales especializadas se
movid el 85.7% del total de la carga contenerizada manejada en el sistema
portuario nacional de 1994

Las ventajas del uso del contenedor o de la llamada unitarizacion se reflejan
en la reduccién del costo total o global de un producto en el punto de su uso

o consumo. En algunos casos, tal reduccidn se debe a una menor duracidn



de su envio por el vendedor al comprador; en otros, s¢ tienen ahorros en el
costo del embalaje y la mercancia llega al lugar de destino en condiciones
comerciables y sin menguas ni dafios o, por lo menos, con menos pérdidas o
dafios que con los demas empaques.

A continuacién se describen los principales tipos de contenedores:

Existen contenedores de 40 pies DC (Dry cargo): sirven para llevar carga
seca, en especial cargas de alto volumen y baja poco peso. (largo 12 mirs x
2.30 de ancho x 2.35 de alto)

Contenedor de 20’ DC: para transportar carga seca y pesada. (6 mtrs de
largo)

Contenedor de 20 y 40’ Open Top: la capacidad y dimensiones son las
mismas, pero no tiene techo, con el fin de cargar piezas grandes y/o pesadas
que no se pueden introducir por las puertas posteriores.

Contenedores de 40’ High Cube: la unica diferencia con los anteriores es
que tiene una altura superior de 2.64 mts.

Contenedores 20 y 40’ Reefers: para carga refrigerada ( por lo general se
utilizan en autotransporte- barco)

Contenedores flatracks: no tienen techo ni paredes laterales y se utilizan
para piezas muy anchas (tienen una altura de 2.10x12x2.44 de ancho.)
Sistema piggy back: estas cajas llevan llantas en la parte trasera y patin en
la delantera para ser movidas por tractor'®

“El desarrollo explosivo del transporte multimodal a nivel mundial se ha
traducido en un importante crecimiento de la industria de los contenedores:

las necesidades de movilizacién de carga general y cargas especificas han

* Ibidem, p.5
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demandado, en los ultimos afios, una gama de servicios complementarios y ,
sobre todo, la fabricacion de un mayor y mas diversificado tipo de
contenedores para atender las solicitudes de navieros y arrendatarios “...Por
ejemplo, de 1990, afio en que se llevod a cabo el pentlltimo censo mundial
de contenedores, a 1992, se observd un incremento de 1.45 millones de
TEUS en la flota mundial, con lo que llegd a una cifra global de 7.32
millones. Ello implica que en tan sélo dos afios, la cifra total registrada en
1990, que era de 5.87 millones de TEUS, se increment6 en casi 25%. La
integracion regional al fenomeno de la contenerizacion se sigue observando
en regiones como el Norte de Asia, Medio Oriente/India, Australia y
Norteamérica...En contraparte, la region del Caribe y Centro/ Sudamérica
es una de las zonas con bajo desarrollo de intermodalismo y presentd el
menor crecimiento regional con tan sélo el 10%”"

“Por lo que respecta a los propietarios de contenedores, en los ultimos dos
aftos los Estados Unidos de América incrementaron sus inventarios en
550,000 TEU, cifra ligeramente superior a la lograda por todos los paises de
Europa incluyendo a la CEI. La Gran Bretafia (GB) que se ha destacado por
ser el segundo gran propietario mundial de contenedores, incrementd sus
inventarios en 250.000 TEU, creciendo casi

un 30% en ese periodo. Estos dos paises son propietarios de la mitad de los

contenedores del mundo entero”'®

16 Asociacién Nacional de transporte Privado A.C, “Contenedores”, Transporte  Industria, Afc2, Numn.7, México
DF, p20.

17 Utaldo Pmoudd Romo De Vivar, “Perfil actal de b flom mundial de  oontenedores”,
httpfntrnx/EspanclNots/38/art1 Thim1, .

18@;,]
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Lo anterior muestra la importancia que el uso del contenedor ha adquirido
debido a las multiples ventajas que ofrece en comparacion con los demas

tipos de embalaje utilizados en el comercio internacional.
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2 El Transporte Multimodal en México.

2.1 Caracteristicas

De manera general el transporte multimodal para el traslado de
mercancias, se ha realizado con la combinacion de diversos medios de
transporte :

Transporte maritimo - ferrocarril

Transporte maritimo - autotransporte

Transporte maritimo - ferrocarri] - autotransporte

Transporte ferroviario. autotransporte

Transporte aéreo - autotransporte

En México el transporte mas importante es el que se refiere a las diversas
combinaciones entre buque - ferrocarril -autotransporte, pues hasta el
momento son los que en volumen tienen mas representatividad para el
comercio exterior .El transporte aéreo aunque tiene su importancia, no deja
de manejar menos volumen que los demaés.

Es necesario mencionar que, si bien el transporte multimodal tiene como
una de sus caracteristicas principales, la responsabilidad que ¢l Operador de
Transporte Multimodal adquiere una vez que toma las mercancias en su
poder hasta que las entrega al destinatario final (misma que se hace constar
con el Documento de Transporte Multimodal), en México se esta aplicando
una nueva modalidad desprendida de este modo de transporte llamada
INTERMODAL, en el que a diferencia del multimodal, el operador no tiene

que emitir ningin documento de responsabilidad mas que lo que se
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establezca en el Bill of lading y que, ademas, opera con el ferrocarril como
base de la combinacién de los diversos medios de transporte.

En diversos foros acerca del Transporte Multimodal, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, con base en los objetivos de las Direccién
General de Transporte Ferroviario y Multimodal, ha sefialado que tiene
como meta el desarrollar este modo de transporte, puesto que se vislumbra
como una opcion principalmente para los pequefios y medianos
importadores y exportadores, pues el hecho de combinar los medios de
transporte es redituable en cuanto a tiempo y costos.'’

En México se han comenzado a afectuar cambios en la operacién de los
diversos medios de transporte con el objetivo de mejorar la infraestructura
para permitir la integracion y operacion del transporte muktimodal.
Ferrocarriles Nacionales de México es un medio clave para el buen
funcionamiento del transporte intermodal, pudiendo recurrir al “sistema de
doble estiba”?® mediante la utilizacién de carros integrados por multiples
plataformas articuladas, de piso deprimido, bajo peso y altura, cada una de
las cuales puede transportar dos contenedores, reduciendo
considerablemente el flete promedio del contenedor.

El servicio de doble estiba ha revolucionado el trafico intermodal en
algunos paises industrializados. A finales de los afios setenta surgié la idea
de fabricar un equipo de ferrocarril que permitiera transportar contenedores
de manera mas econdémica y eficiente, dando por resultado un carro

formado por cinco plataformas articuladas con la capacidad de transportar 4

19 Entrevista con la Lic.Guadahipe Jimenez de ta Direceién General de Tarifas y Transporte Muttimodal de b Secretaria
de Comunicaciones y Transportes el (4 de febrero del 2000,

20 Sistema en e cual ks plataformes son més bajas para disminuir el movimiento de los contenedores sobre estas, durante
¢l trayecto y permitiendo cargar un contenedor encima de oo,

24



contenedores de 20 pies, dos en la base de cada extremo y ocho

contenedores de 40 pies en los demds compartimentos, quedando uno de

40’ sobre los de 20’

Los beneficios que se pueden obtener al utilizar un servicio de doble estiba

son los siguientes:

m aumento en la capacidad de carga

= requerimientos de menos vias en las rampas

m menor dafio en la mercancia

» reduccién promedio de 25- 30% en el costo de fletes por contenedor

® menor riesgo en el robo de mercancia, por lo que la seguridad se
convierte en un valor agregado en este medio de transporte

“En mayo de 1995, se publicé en el Diario Oficial la Ley Reglamentaria del
Servicio Ferroviario, la cual sefiala los medios y las reglas a seguir en el
proceso de privatizacion del servicio ferroviario mexicano, y para el 6 de
diciembre de 1996 se concretd la primera concesion del sistema : El
ferrocarril del Noreste.”*' Aunque es relativamente poco el tiempo en ¢l que
la iniciativa privada ha estado operando el servicio de ferrocarriles, se
observan los siguientes cambios:

» Con la ayuda de Unién Pacific Technologies, Ferrocarriles Nacionales
de México implementd el Sistema de Control de Transporte
(SICOTRA), mismo que ha sido retomado por Transportaciéon
Ferroviaria Mexicana. Este sistema permite que los usuarios de este

modo de transporte tengan idea del lugar y la hora en que se encuentra

21 Institut Mexicano del Transporte, Privatizacion fermoviariamexicana: fochas, hechos v ¢iffas 95-98,
htppmtmx/EspaiolNotas/45/art 1. homl p2
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su carga durante el recorrido por las diversas estaciones, incluidas en la
rutas establecida.

e Los tiempos de servicio se han reducido considerablemente. Por
ejemplo: el movimiento de Laredo a la Ciudad de México tomaba un
tiempo aproximado de 65 horas, el cual ha sido reducidoa 39 horas,
y los planes consideran lograr un tiempo de transito de 34 horas.

» En el tema de seguridad, TFM ha reportado una reduccion de al menos
40% en los robos de mercancias y de partes en sus equipos rodantes,
gracias al uso de personal propio de vigilancia auxiliado por empresas
de seguridad privadas.

¢ Se han llevado a cabo construcciones de terminales intermodales en
Laredo, San Luis Potosi y Querétaro®

En los dltimos afios (de 1990-1995) los volimenes de carga y porcentajes

de participacién del ferrocarril pricticamente se han mantenido sin

variacién (alrededor de 50 millones de toneladas anuales en promedio, lo
que representa el 11% de carga total nacional)dejando al autotransporte un

89% de esta.”

“Parece recomendable que el mejoramiento de los servicios ferroviarios

actuales se inicien con acciones de bajo costo sobre los corredores mas

importantes, que incrementan la seguridad, la puntualidad, la confiabilidad,
la comercializacién de los servicios y la rapidez en los mismos (o la

disminucion en los tiempos muertos). Parece una meta alcanzable el logro

22 viéase Ibid pa
23 Veéase, Instituto Mexicano del transporte. . Andlisis de fhjos ciroulantes por i red feroviaria y de sus atermativas de
mejoramiento hitp:/ imt/Espafiol/Notas/35/art ] html. p. 1
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de una capacitacion por este modo del 25% de la carga terrestre nacional,
mediante este tipo de acciones”?*

Se puede afirmar que la actividad ferroviaria en México esta teniendo un
importante impulso, ya que “antes de las privatizacion sélo el 9 por ciento
del total de la carga transportada en México se movia por tren. Hoy la
participacion ya subié al 12 por ciento y se espera que en breve pase al
15%...1a nueva dinamica del ferrocarril esta generando el desarrollo de una
industria proveedora que ha hecho posible la fabricacién de locomotoras y
gondolas en México, asi como de diferentes empresas que dan servicio de
mantenimiento a los ferrocarriles® las cuales estan peleando las cargas, y
se han fortalecido gracias a que se esti realizando la combinacion con los
puertos nacionales.

Sin embargo, y a pesar de que existe una conciencia sobre la necesidad de
mejorar el sistema de comunicaciones y transportes en nuestro pais, ain
existen problemas serios de infraestructura que deben atenderse de
inmediato, pues es ésta la que permite una mejor circulacién de las
mercancias involucradas en el comercio exterior de México, mis ain,
cuando frente a la apertura comercial se requiere tener la capacidad de
responder al crecimiento de las importaciones y exportaciones generadas
para mejorar la economia del pais.

En lo que se refiere a la operacion portuaria se puede afirmar que ha
mejorado, pero aun falta atender mas las terminales intermodales que son
en las que se llevan acabo las maniobras que permiten el cambio de un

medio de transporte a otro, servicios de arrastre y mas terminales

24 Ibidem. p8
25 Ibid p24
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especializadas en el manejo de contenedores, dreas en las cuales el Estado
podria tener una mayor participacion.

Respecto a la operacion portuaria en México se registra que: “El transporte
maritimo por contenedores experimentd durante 1999 un incremento
considerable de 15.9%, al pasar de 7.2 millones de toneladas a 8.4 millones
de toneladas. La carga contenerizada ha venido en ascenso desde 1993,
debido al impulso que le han dado los puertos de Veracruz, Manzanillo y
Altamira, principalmente, que manejan en conjunto el 89% de la carga
contenerizada. Cabe destacar asi mismo, el esfuerzo de puertos como
Progreso, Mazatldn, Ensenada y Coatzacoalcos, que expandieron el afio
pasado su carga contenerizada a ritmos de crecimiento espectaculares...Los
puertos de Veracruz y Manzanillo han venido ganando terreno en el plano
mundial; se estima que el primero, ya se encuentre posicionado dentro de
los 90 puertos mds importantes en la carga contenerizada internacional...En
el caso de Manzanillo, en febrero pasado se adquirieron dos nuevas grias de
portico de tipo post-panamax; y con ello se espera que el puerto duplicara
su capacidad para el movimiento de contenedores con una mayor eficiencia
productiva, con estandares de hasta 120 contenedores hora/buque en
operacién.”?

Actualmente se estd realizando a cabo una fuerte inversion en
infraestructura y equipo especializado en Manzanillo y Veracruz , lo que
permitira que el primero incremente sus ventajas competitivas y se
consolide en el corto plazo como el principal puerto del Pacifico en el

manejo de contenedores, mientras que en el segundo, aparte de las

26 Coordinacin General de Poertos y Marina Mercante, S.C.T. Informe Estadistioo
hitp/Avwaw.nfoportcomumx/noticias/arts/ant32a himl
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inversiones en infraestructura y equipo en el afio 2000, se planea invertir en
obra publica 645.3 millones de pesos. Por su parte, en Altamira se planean
inversiones para ampliar la infraestructura portuaria por 205 millones en el
presente afio y se espera que el sector privado inyecte 2,325 millones de
pesos en la zona industrial del puerto.”’

“Contrastando con esta situacion, el movimiento de la carga total a través de
los puertos comerciales de México, incluyendo carga general, graneles y
fluidos, mostré un ligero crecimiento a nivel nacional durante 1999,
respecto al que presentd en el afio previo. De acuerdo con cifras
preliminares de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante de
la SCT, la carga total que se transporta por via maritima, excluyendo el
petréleo y derivados fue de 56.1 millones de toneladas, superior en solo
1.7% a la de 1998.

El bajo incremento de la carga total se debid en buena medida a la caida del
transporte de graneles minerales y agricolas y al bajo dinamismo de la carga
general suelta. La carga portuaria total se contrajo durante los tres primeros
trimestres de 1999, continuando con la inercia depresiva de 1998; sin
embargo, ya para finales de afio mostré una acentuada recuperacion,
presentando un fuerte incremento del 18%, lo que en conjunto arrojé un
saldo positivo en 1999 fue un buen afio para puertos como Ensenada,
Manzanillo y Lazaro Cérdenas, en el Pacifico, ya que su movimiento total
de carga creci6 43.9%, 5.4% y 5.5%, respectivamente. Cabe hacer mencion
de que Ensenada maneja ain bajos niveles de carga en relacion a estos dos,
representando el 20.1% y el 10.2% de la carga total de estos puertos. En el

Golfo, destacaron por el intenso movimiento de carga Progreso 14.1%,

27 Viase, Ioid p2
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Altamira 11.2%, Tuxpan 5.8% y Veracruz 4.5%. En el Caribe, Puerto
Morelos y Cozumel, experimentaron un extraordinario aumento de la carga
general de 33.8% y 41.4%, respectivamente, “2*

A continuacién se presenta una grafica en la que se observa el movimiento

de carga que se ha manejado en los diversos puertos de México en los

ultimos dos afios.

Carga total portuaria 1998-1999
{(Millones de toneladas)

& 1999
Cozumel 552 |Ag1998

0 5 10 15

Fuente: Informe estadistico. Movimiento de carga, buques y pasajeros. Coordinacidn
General de Puertos y Marina Mercante, 5.C.T. marzo 2000

28 Coordinacién General de Puertos y Mrina Mercznte OpCit. p3
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Carga total portuaria 1998-1999
(Millones de toneladas)

Puerto 1998 1999 .
Salina Cruz 0.2 0.1
Cozumel 0.5 0.6
Pto. Morelos 0.5 0.6
Mazatlan 0.7 0.6
Ensenada 1.0 1.4
Tuxpan 1.3 1.4
Progreso 1.5 1.8
Topol. 1.7 1.4
Otros 1.9 1.9
Guaymas 22 1.8
Coatza. 3.0 2.5
Altamira 43 48
Tampico 4.7 39
Manzanillo 6.6 7.0
Veracruz 11.6 12.1
Lazaro C. 135 4.2

Fuente: Informe estadistico. Movimiento de carga, buques y pasajeros. Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante. S.C.T. marzo 2000

Respecto a la infraestructura carretera, la SCT reporta que “entre septiembre
de 1998 y agosto de 1999 la inversién en este sector ascendié a 6 mil 853
millones de pesos, lo que ha permitido contar con una red de caminos mas
moderna. De ese total de recursos, 2 mil 974 se destinaron a la
modernizacién de 555.2 km. de carreteras federales y seis puentes...Asi
también 2 mil 21 millones de pesos se invirtieron en el mantenimiento de la
red federal de carreteras libres y la reconstruccién de 87 puentes y mil 875 a
la construccidn, mejoramiento y atencién de 62 mil 727 km. en la red

carreteras alimentadores y caminos rurales.”?

Ademas, se han
implementado diversos adelantos en el sector autotransporte convirtiéndose

en una modalidad de los sistemas inteligentes de transporte ya que cuentan

29 fbid pl0
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con lugares de inspeccién de seguridad automaticos, localizacion de
accidentes, monitoreo via satélite y sistemas automaticos de cobro de
cuotas.

De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes: “Para
asegurar la comunicacién directa entre entidades federativas, sirviendo
también a litorales y fronteras, enlazando a las capitales de los estados y a
los principales puertos maritimos y fronterizos; asi como para dar
continuidad a los flujos que circulan por los ejes troncales nacionales, que
soportan los mayores volimenes de transito, con una elevada presencia de
vehiculos pesades...Se identificé un conjunto de tramos y carreteras que
constituyen la red basica de la infraestructura carretera nacional cuya
longitud total es de 28,284 kilémetros, de los cuales 22,744 kilémetros
corresponden a la Red Federal Libre y 5,540 kilometros son autopistas de
cuota....” >

De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 la meta a
alcanzar en este periodo consiste en construir 1,344 kilémetros de carreteras
y 4 puentes nuevos, asi como en ampliar 1,004 kilometros de diversos
tramos, fundamentalmente ubicados en la red bésica.

En el Programa Carretero 1999-2000 la SCT fijo6 entre sus objetivos:

e Por lo que toca a las autopistas de cuota, se fortalecera la capacidad
supervisora y normativa de la Secretaria en los aspectos tarifarios,
financieros, de mantenimiento y operacion, considerando también un
nuevo marco institucional que asegure el manejo eficiente de las
autopistas de cuota concesionadas, en beneficio de los usuarios.

» (Conservar y reconstruir las carreteras existentes para abatir los costos
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de transporte, elevar los niveles de seguridad y la calidad de servicio
de esta infraestructura y prolongar la vida 1itil de este patrimonio de la
nacion.

Modemizar y ampliar la red federal, particularmente en los tramos
que corresponden a los ejes troncales, a fin de ampliar la cobertura de
las carreteras de altas especificaciones; mejorar los accesos a
ciudades, aeropuertos y puertos maritimos y fronterizos; propiciar la
interconexion eficiente con otros modos de transporte; y facilitar la
continuidad en la circulacion de los flujos vehiculares,
particularmente en la red basica nacional.

Impulsar y apoyar la conservacion, reconstruccion y ampliacion de
los caminos rurales, con el propésito de coadyuvar al desarrollo
econémico y social de las pequefias comunidades, al facilitar el
acceso de sus habitantes a los servicios de salud y educacién y

generar y promover el intercambio de bienes y servicios. *'

30 Secretaria Comunicaciones y transportes. Modemizacion del Sistena Troncal Carretero. Hitp.wwwisct gobmixp.]

31 Jgem,
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10 Ejes Troncales

1 México-Nogales
Il 2 M éxico-Nuevo Leredo
T 3.QuereteroCd. Jusrez
A 4 Acapuico-Tuxpran
i 5México-Chetumal
B8N 6 MazallanM atamoros

7 Manzanillo-Tampico
Il 8.Acapulco-Yeracruz
N 9. Vemcruz-Monterrey

0.1 ranspeninsular

Fuente: Moderizacion del Sistema Troncal Carretero, SCT, 1999

2.2 Reglamentaci6n

Debido al crecimiento de la utilizacién del contenedor via maritima ,el cual
constituy6 la base para el desarrollo del transporte multimodal, el Instituto
Internacional para la Unificacién del Derecho Privado (UNIDROIT),
preparé en 1965 el primer texto tendiente a regular este tipo de transporte,
conocido entonces como transporte combinado de mercancia.
“Posteriormente en base a dicho documento y a las reglas de Tokio,
adoptadas en el Congreso del Comité Maritimo Internacional de 1969, y a
sugerencia para la Comision Econémica para Europa, la Organizacion
Consuitiva Maritima Intergubernamental (OCMI), ahora llamada
Organizacion Maritima Internacional, preparé en 1970 el documento

“Convencion de Transporte Combinado de Mercancias”. América Latina no
P
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participd en ella por lo que, a iniciativa del Consejo Econdémico y Social de
la ONU (CES), se convoco a una conferencia conjunta de la OCMI y la
ONU para tratar lo relativo al transporte internacional de mercancias en
contenedores, asi como analizar el proyecto de convencién de transporte
combinado de mercancias”??

El Consejo econémico y Social , en su resolucion 2098 (LXIII), confié a la
UNCTAD la responsabilidad principal relativa al transporte multimodal y
la contenerizacién. Posteriormente, la Junta de Comercio y Desarrollo, en su
180 periodo de sesiones celebrado en 1978,aprobé la adicién a las
atribuciones de la Comisién del Transporte Maritimo, y pidio a la Comisién
entre otras cosas, que promoviera el entendimiento y la cooperacién en las
esferas del transporte multimodal y la contenerizacion, y estuviera dispuesta
a contribuir a la armonizacién de las politicas pertinentes de los gobiernos y
las agrupaciones econdémicas regionales que fueron de la competencia de la
Junta de Comercio y Desarrolio.

Con base en lo anterior y en la necesidad de reglamentar la operacién
practica del transporte multimodal, el 24 mayo de 1980 se suscribié el
Convenio de las -Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, en el cual se establece lo siguiente:

e Reglamentacion y control del transporte multimodal

e Emisién del documento de transporte multimodal

» Responsabilidad del operador del transporte multimodal

32 id p 104
33 Vease: Conferancia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarmollo. Transporte multimodal v contenerizacion,
OpCit p]
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e La no afectacion de este convenio a otros convenios internacionales o
leyes nactonales concernientes a la reglamentacién y al control de las
operaciones de transporte®

En Meéxico se elaboré el “Reglamento para el Transporte Multimodal
Internacional mediante el uso de contenedores™(6 de julio de 1979 y
abrogado por el Reglamento para el transporte Multimoda! Internacional,
publicado el 16 de agosto de 1982 y modificado en 1989),el cual regula la
actividad del operador del transporte multimodal, pretende salvaguardar la
nacionalidad del transporte mexicano dada la penetracién de operadores
extranjeros y engloba los temas de seguros y tarifas.

De acuerdo con este reglamento la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes es la encargada de promover este tipo de transporte: “...uno de

los objetivos fundamentales del Programa del sector Comunicaciones y

Transportes 1995-2000, es el fomento para el desarrollo del Transporte

Multimodal, a través de la integracién de los diversos modos de transporte

en forma articulada, con el fin de proporcionar un servicio eficiente,

moderno y competitivo en el movimiento de carga, que permita una

adecuada coordinacién y una eficaz interrelacién entre usuarios y

proveedores de servicios...por lo que la SCT, por conducto de la Direccion

General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimodal esta

implementando acciones para fomentar el servicio de transporte

34 Véase. Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Convenio de las Naciones Unidas sobre el
tramsporte Multimodal OpCit p 10
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multimodal, simplificando el tramite para obtener la autorizacién que
permite operar y explotar este servicio en territorio nacional™”
La principal diferencia entre el reglamento de 1982 y el de 1989 radica
principatmente en que el primero disponia como requisito necesario que un
Operador de Transporte Multimodal, fuera duefio de por lo menos dos
medios de transporte. Sin embargo, y con la finalidad de fomentar este tipo
de transporte, en 1989 se eliminaron estos requisitos y, desde entonces, para
constituirse como un Operador de Transporte Multimodal es necesario:
1.- Presentar solicitud por escrito , en la que se especifique:

s Nombre o denominacion social de quien o quienes promueven la

solicitud
e Nombre y domicilio de la persona o personas autorizadas para
recibir notificaciones

s Organo administrativo a quien se dirigen

e Lugar y fecha de su emision

o Firma del solicitante o del Representante Legal
2.- Estar constituidas conforme a las leyes mexicanas, para lo cual deberd
presentar Copia Certificada de la Escritura Constitutiva debidamente
protocolizada, en la que se especifique que el objeto social de la empresa es
la operacién del transporte multimodal de mercancias.
3,. Acreditar ante la SCT, la suficiente capacidad técnica, comercial y

econdmica, de la siguiente manera:

35 Véase, Secretaria de Commicaciones y Ti Guia para Obtener la Autorizacién el T,
Mulimodial, Direccion General de Tarifas, Transporie Femoviario y Multimodal, Médco DF, 1999,p2
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s Deberd presentar contratos de agenciamiento e intercambio de
equipo; convenios de coordinacion de servicios con lineas aéreas;
maritimas, terrestres, con corresponsalias en el extranjero.

o Para acreditar la capacidad econdmica, deberd presentar los
estados de situacién financiera y de resultados del ltimo afio que

garanticen la solvencia financiera de la empresa.

4 - Exhibir a plena satisfaccion de la SCT, un contrato de Seguro que
garantice la seguridad de la carga, y cualquier otra garantia que ésta le fije
para asegurar ¢l cumplimiento de sus obligaciones por el tiempo que dure la
autorizacion respectiva.

5.- Presentar comprobante de pago que entregara en el Departamento de
Servicio Multimodal y Terminales de Carga, para que se integre a su
expediente.

En Meéxico sélo existen 11 registros de Operadores de Transporte
Multimodal (véase anexol), y aunque es un tema relativamente nuevo en
nuestro pais , tal y como ya se menciond, se encuentra entre los objetivos
del gobierno fomentar este tipo de transporte , pues se convierte en un modo
ideal de operacion y reduccion de costos tanto para el porteador como para
el cliente.

Las disposiciones generales de este reglamento son aplicables al transporte
multimodal internacional de mercancias, a puertos maritimos o terrestres
nacionales, terminales interiores, bodegas u otras instalaciones en que

puedan hacerse maniobras de carga y descarga.

36 Ihidem, pp.6-7
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Por lo que se refiere al operador, el articulo 70 de dicho reglamento dice: “

En los Estados Unidos Mexicanos se entenderd por operador de transporte

multimodal internacional, la persona moral autorizada por la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes que celebrard un contrato de transporte

muitimodal internacional y que actia como principal y asume frente al

usuario la responsabilidad del cumplimiento del contrato”.*’

El articulo 9o, sefiala las obligaciones cuyos incisos mas importantes son:

» Someter a la previa autorizacion de la SCT, los contratos que pretendan
celebrar con los usuarios del servicio, los cuales no surtiran efecto
mientras no se¢ llene el requerimiento de aprobacion.

e Se sujetara a las tarifas legales autorizadas y sus reglas de aplicacién

La Camara de Comercio Internacional ha publicado un documento titulado

Reglas uniformes para un documento de transporte combinado” en el cual

se aplican las mismas observaciones respecto al conocimiento de embarque

convencional y dispone que “ a menos que se disponga lo contrario en el
crédito, los bancos no rechazaran un documento de transporte que:

- Lleve titulo de ‘conocimiento de embarque de transporte combinado’ o un

titulo o combinacién de titulos con fines y efectos similares.

- Indique alguna o todas las condiciones de transporte mediante un

documento distinto ai documento de transporte.

- Seiiale un lugar diferente del puerto de carga o un lugar de destino final

del puerto de descarga para hacer cargo

37 Vease. Camara Necional Del Autotransporte de Carga, * Reglamento para el Transparte Multimodal intermacional”
Manua! de Consulta pera el Autotransporte de Carpn, Miéxico DF, 1994, pp.131-138
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- Se refiera a cargamentos como los transportados en contenedores o piggy
backs.”*

El transporte multimodal internacional comenzo a tomar auge en México a
finales de los afios ochenta cuando la apertura comercial permitié exportar e
importar con mayor libertad, originando un mayor flujo de mercancias que,
a su vez, impuso la necesidad de reglamentar este medio de transporte y asi
racionalizar su uso. Para poder implantar esta reglamentacion y, sobre
todo, llevar a la practica la integracion del transporte, fue necesario aplicar
profundas medidas de desreglamentacion en los diferentes modos de
transporte. Como ejemplo, “...en México, al igual que en otros paises, la
regulacién del autotransporte de carga asi como del control de las
operaciones ferroviarias y portuarias seguian un patron de proteccion
econdémica cuya intencion fundamental fue fomentar el desarrollo de la
industria nacional. La regulacion de los servicios y en especial el de
transporte de carga se fundamento en dos mecanismos: 1) una estructura de
concesiones que determinaba la asignacion de rutas, el nimero de vehiculos
permitidos y el tipo de mercancias a transportar (control de entrada y salida
del mercado); y 2)una estructura de tarifas (control de precios)”*

“La estructura con la que operaba el autotransporte de carga, caracterizada
por un excesivo marco regulatorio y un complicado sistema para el
otorgamiento de permisos y concesiones, dio lugar a problemas de muy
variada indole que entorpecieron el adecuado funcionamiento del sector y lo
constituyeron en un constante “cuello de botella” para la integracion de las

cadenas productivas, en sus procesos de abasto de materias primas y de

38 [bid, p.135
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comercializacion de productos finales, elevando los costos de

distribucién™® Lo anterior provocéd encarecimiento en el servicio, ademas

del deterioro de las unidades y de la infraestructura carretera en general,
por lo que en julio de 1989, se inicié un proceso radical de desregulacion,
cuyos objetivos fueron:

1) Establecer una forma de organizaciéon del mercado adecuada a las
caracteristicas economicas de la industria.

2) Lograr la fijacién de un precio real y competitivo

3) Incrementar la productividad de las empresas productivas

4) Fomentar un mayor nivel de integracion logistica™¥!

Los principales aspectos de esta desregulacion son:

e Libertad de circulacién: Pueden transitar libremente por toda la red
federal de carreteras, asi como transportar todo tipo de mercancias,
siempre y cuando las caracteristicas del vehiculo y de los permisos lo
permitan.

¢ Simplificacion de procedimientos en la obtencion de licencias y
permisos

e Liberaciéon de tarifas, lo cual ha permitido la competencia entre los
transportistas ofreciendo mejor tarifa y servicio

e Libertad de contratacién: El usuario podra contratar el servicio de la

linea transportista que mas le convenga.*

39 Ammando Rico Galeana, “Impactos Estnucturales de la Apertura econdmica en la industria del Autotransporte de Carga.
Tnstituto Méxicano det Transporte, Sanfandil, Qro. 1995 htt/www.imimx/ EspariolNotas 34/t 3html.

40 Banoomer, SNC.Perfil Sectorial, Panorama Econdmico., 6o, Bimestre, 1989, p.18

4] [bidp. 19

42 veage. Barvormer Opeit pp22-23
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Respecto a la infraestructura ferroviaria construida en su mayor parte en el
siglo pasado y principios del actual, ha operado de manera deficiente, y ha
experimentado un gran rezago debido a la falta de modernizacion y
mantenimiento de equipo y vias, manteniendo esquemas operativos
obsoletos, con insuficiente desarrollo de nuevas rutas, conexiones y
programas de comercializacion, ocasionando una gradual reduccion de su
participacion en el trifico total de carga, ya que... “alin se encuentra con un
atraso tecnoldgico similar al de los ferrocarriles norteamericanos en los
afios 50s, con una red de cobertura nacional no muy diferente a la alcanzada
en esos afios”™*

Con este argumento, el 6 de diciembre de 1996, “...se conocid
publicamente la primera concesion de una linea ferroviaria a particulares,
por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Los
antecedentes cercanos a esta politica de privatizacién del servicio
ferroviario mexicano pueden ubicarse en el Convenio de Concertacidon de
Acciones para la Modernizacion del Sistema Ferroviario Mexicano de mayo
de 1991, el Programa de Cambio Estructural 1992-94, y la Ley
reglamentaria del Servicio Ferroviario de mayo de 1995. El Convenio de
Concertacién de Acciones para la Modemizacion del Sisterna Ferroviario
Mexicano, firmado conjuntamente por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), de Comercio y Fomento Industria (SECOFI), de
Hacienda y Crédito Puablico (SHCP), los Férrocarriles Nacionales de
México (FNM), la Confederacion Nacional de Camaras Industriales

(CONCAMIN), la Asociacion Nacional de Importadores y Exportadores de

43 “Sin llegar a la privatizacion Ferronales continuara con su esquema de coinversion”, en El Finonciero, México DF, 10
dicienbre 1993, .10
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la Republica Mexicana (ANIERM) y el Consejo Nacional de Comercio
Exterior, sefiala para FNM el compromiso de ejercer acciones orientadas a
mejorar sustancialmente la estructura de costos y la eficiencia operativa y
fortalecer su estructura financiera. Tocante a la competencia, el Convenio
compromete a FNM a buscar nuevas estrategias comerciales para recuperar
traficos desviados a otros modos, a tener mayor penetracién en el mercado y
a manejar tarifas competitivas con tarifas internacionales en condiciones
similares”™*

Con esta orientacion, en la década de los noventa se instrumentaron
diversos acuerdos y regulaciones que permiten a los inversionistas
nacionales y, en menor grado, a los extranjeros a participar en la
modernizacion de los ferrocarriles y de los demas medios de transporte.
“En el Primer Seminario de Transporte Maritimo, que se llevd a cabo en
Puerto Angel, Oaxaca, julio de 1993, se acordé que la privatizacién del
ferrocarril es necesaria en virtud de que este modo de transporte debe ser
rentable, con el fin de que se convierta en parte basica del nuevo servicio
multimodal, es decir, un sistema integrado de diversos medios de transporte,
con el que operan los puertos del mundo.®

Aunque en México y en varios paises se practica el transporte multimodal,
los operadores de este transporte hacen maés referencia al desarrollo del
transporte intermodal, relacionéndolo mas especificamente con el transporte

ferroviario; pues ésta combinacion es la que ha permitido, hasta el

44 Instituto Mexicano del ransporteLa privatizacion del servicio ferroviario en los Ferrocaniles Nacionales de México,
Una breve crénica.. Hitp:/Avwav. imt vy EspaioVNotas 34/art2/html México, DF, 1997

45 Eugenia Ramirez Magaiia, y Eduardo Rodrignez Mondragén. “L.a Privatizacion de los puertos en México, ante b
apertura comercial de este frente al exterior”, Tesis para obtener el titalo de Licenciatura, FCPYS, UNAM Méxdico DF,
1995, pl20
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momento, un mayor grado el desarrollo de economias de escala®*. México

cuenta con 9 terminales de carga de reciente construccion. (Véase anexo 2)

El Reglamento de Servicio Ferroviario, publicado en el Diario Oficial el 30

de septiembre de 1996 derogé el Reglamento para terminales de carga de

1993, que regulaba la construccién, instalaciéon y explotacién de las

instalaciones conexas al sistema de transporte.

En lo que respecta al transporte aéreo, en el Diario Oficial de 1a Federacion

del 9 de febrero de 1998, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

publico los lineamientos generales para la apertura a la inversién privada en

el Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), el cual... “ se fundamenta en el

Plan Nacional de Desarrollo 1995-200 y en el Programa del Sector

Comunicaciones y Transportes 1995-200; en los que se definen los

principales objetivos:

* conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria

» Elevar los niveles de seguridad y eficiencia

e Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios y
comerciales...en beneficio de los usuarios

¢ Fomentar el desarrollo de la industria aérea y aeroportuaria a nivel
regional

¢ Asegurar en todo momento la continuidad en la operacion de todos los
aeropuertos que conforman la red aeroportuaria.”’

Para iniciar el proceso de apertura a la inversién privada, se formaron

cuatro grupos de aeropuertos:

46 La economias de escala se logran cuando dismimuye ] costo promedio por unidad servida como consecuencia del
aumento de volimmenes, en funcion de & combinacion de b oftrtay b demanda y de b transformaciones operacionales
47 Franciso Heredia furbe, EJ proceso de apertura a b imversion en el sistema aeroportuanio mesicano.

Hitp/Awvww imtmx/Espaiiol Noas42/at 2. 1959




Grupo Centro Norte

1.- Acapulco 6.- Mazatlan 10.- Tampico
2.- Ciudad Judrez 7.- Monterrey I1.- Torreén
3.- Chihuahua 8.- Reynosa 12.- Zacatecas
4.- Culiacan 9.-San Luis Potosi 13 Zihuatanejo
5.- Durango

Grupo Pacifico

1.- Apuascalientes

5.-Lapaz

9.. Morelia

2.- Bajio 6,. Los Mochis 10.- Puerto Vallarta
3.- Guadalajara 7. Manzanitlo T1-San José del Cabo
4.- Hermosillo 8.- Mexicali 12.- Tijuana

Grupo Sureste

1.-Canciin 4.- Mérida 7.- Tapachula

2.- Cozumel 5.- Minanitlan 8.- Veracruz

3.- Huatulco 6.- Oaxaca 9.- Villahermosa

Grupo Ciudad de México: Constituido por el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México.*®

En este proceso se previo la constitucion de cuatro sociedades controladoras
y una sociedad concesionaria., para cada una de los grupos de aeropuertos,
las cuales tendrian que ser empresas con una participacion estatal
mayoritaria; en el caso de las sociedades controladoras deberin ser
propietarias de las sociedades concesionarias de cada grupo, y para el de la

sociedad concesionaria deberd ser poseedora del titulo de concesién del

48 lidp2
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aeropuerto correspondiente. Los inversionistas extranjeros podran participar

hasta en un 49% del capital social de las sociedades controladoras y quedaron

23 aeropuertos que no se abriran a la inversion:

1.- Ciudad Obregodn | 7.- Guaymas 13.- Puebla 19.- Tamuin

2.- Cd. Del Carmen | 8.- Loreto 14.- Puerto Escondido { 20.- Tepic

3.- Colima 9 .- Matamoros 15.- Queretaro 21.- Tlaxcala
4.- Campeche 10.- Nuevo Laredo | 16.- Tehuacédn 22.- Uruapan
5.- Chetumal 11.- Nogales 17.- Tuxtla Gutierez | 23.- Cuernavaca
6.- Ciudad Victoria | 12.- Poza Rica 18.- Toluca

Se prevé que las responsabilidades en el proyecto, se asignen de la

siguiente manera:

Sector privado:

Construccion de nuevas pistas de aterrizaje e instalaciones para
terminales

Operacidn del aeropuerto, excepto en los servicios del control de transito
aéreo y las vias de acceso.

Coordinacion del financiamiento privado

Mejora de la calidad general al servicio de pasajeros

Incrementar rentabilidad en el aeropuerto

Gobierno

Gestion para la adquisicion de terrenos
Desarrollar y hacer cumplir las reglas sobre:
Estructura general de tarifas

Definicidén de coinversiones actuales

46



» Acuerdos con los sindicatos

o El programa de transferencia de operaciones

» Abastecimiento de combustible a las acronaves

e Otros aspectos de carécter regulatorio®

“Actualmente el transporte de carga via aérea nacional esta en pafales: 80
por ciento de este mercado en el pais, con mas de 473 mil toneladas e
ingresos superiores a los 600millones de dolares, lo controla la aviacién
extranjera. En México sélo operan cuatro aerolineas mexicanas de carga:
Mas Air, Aeromexpress, Mexicana de Carga y Taesa...que juntas no poseen
siquiera una docena de aviones para cubrir este nicho de
mercado...Proximamente entraran al mercado dos aerolineas mas para
fletamento de carga, cuyos permisos estan en proceso, una de ellas serd
Aero Unién."*

En cuanto a la infraestructura portuaria “con la reforma ala Ley de puertos
de 1993, se inici6 la privatizacion de las terminales de contenedores, en
puertos estratégicos como Veracruz, Manzanillo, Altamira y Lazaro
Cardenas que, entre otros objetivos, tenia el de recuperar el manejo de carga
de importacidn y exportacion nacional que se estaba dando por los puertos
de Houston y Long Beach, debido a la ineficiencia con la que
operaban...Ahora los puertos nacionales son la puerta de entrada y salida de
la mayoria del comercio exterior mexicano”.’'. Ademas el sistema portuario

tuvo los siguientes cambios y politicas:

49 1dem
50 Jesits Valencia “El 8% de la carga aéres en manos de extranjeros” en Iniermodal, México DIF, aio 1,Ne.4, 1999
51 Franciso Heredia iurbe. OpCitp20
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1.- Se redefine el papel del Estado en la actividad portuaria. Es decir, el
gobiermo dejara de participar en la administracion de los puertos, asi como
en la operacion de terminales e instalaciones y en la prestacion de servicios,
conservando solo un papel normativo y de supervisidn,

2.~ Se descentraliza la administracion de los puertos. Es decir, cada puerto
tendra su propia administracién auténoma, permitiendo wna competencia
entre puertos.

3.- Se promueve la participacién de los sectores privado y social en todos
los renglones de la actividad portuaria

4.- Se simplifica la normatividad con el fin de eliminar regulaciones
innecesarias y redundantes, expidiendo un nuevo reglamento para regular
las actividades en los puertos.

5.- Se eliminan las barreras de entrada con el propédsito de que todas las
empresas que deseen, operen terminales e instalaciones, o prestar servicios
portuarios, lo hagan con sus propios equipos y con libertad de contratacion
de personal.

6.- Se establece la Comision Consultiva del Puerto, para que las autoridades
estatales y municipales, asi como las cdmaras regionales y los usuarios,
participen en la promocién y desarrollo del puerto, cuidando los aspectos
que afecten la vida economica y urbana o el equilibrio ecolégico de la
localidad en la que se ubica.”*

Es importante destacar que la nueva Ley de Puertos contemplo la creacion
de la Administraciéon Portuaria Integral (API) constituida legalmente como

una sociedad mercantil, que asume toda las funciones administrativas dentro

52 Institto Mexkano del Tramports,  Proceso  de  mestuchmacion v privatizacion  de  los
puertos hitp/Awww.imitEspariol Nots23/html, p3, 1996
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de un puerto, incluyendo la planeacién, promocién y construccion de
infraestructura. Sin embargo, los terrenos y dreas de agua que constituye el
recinto portuario, no se desincorporan del dominio publico.

“Las APIs desempefian un papel basicamente administrativo, por lo que
estaran habilitadas para celebrar con terceros, contratos de cesion parcial de
derechos derivados de su concesion, de modo que estos iltimos sean
quienes realicen directamente la operacién de terminales € instalaciones, asi
como la prestacion de los servicios portuarios. Las funciones de autoridad
dentro del gobiermno, como las que ejerce la capitania del pue-rto, o de las
aduanas, migracién, marina, ecologia y sanidad, permaneceran bajo el
control directo del gobierno.”**Sin embargo las APIs formulan las reglas de
operacién del puerto, mismas que son sometidas a la aprobacion del Comité
y una vez aprobadas, tienen caracter de obligatorias al ser registradas ante la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Otro punto importante que incluye la Ley de Puertos es sobre la actividad de
Comité de Operaciones, que esta enfocada principalmente a conocer los
asuntos relacionados con la coordinacion entre autoridades, la
administracidn del puerto, los operadores, los prestadores de servicio y los
usuarios para que, con base en este conocimiento, pueda emitir las
siguientes recomendaciones.

1.- Sobre reglas de operacion y horarios de puerto

2.- El programa maestro y sus modificaciones

3.- La asignacion de posiciones de atraque

4.- Precios y tarifas

33 Idem
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5.- Quejas de los usuarios y la necesaria coordinacion entre todas las partes
involucradas en el puerto, de tal forma que éste pueda operar de una manera
eficiente.”

En el mes de noviembre de 1993, se constituyo la primera API en puerto
Madero, Chiapas, iniciando asi el proceso de descentralizacion del sistema
portuario. Desde entonces las APIs se han constituido en los siguientes
puertos :Veracruz, Manzanillo, Lazaro Céardenas, Tampico, Altamira,
Progreso,, Acapulco, Guaymas, Ensenada, Topolobampo, Coatzacoalcos,
Salina Cruz, Tuxpan, Puerto Vallarta y la API estatal de Quintana Roo,
Cabo San Lucas y Baja California Sur.

A continuacién se presenta un cuadro en donde se muestra el porcentaje de

inversion privada permitido en este sector:

INVERSION EXTRANJERA EN PUERTOS

RUBRO % PERMITIDO
APIs Hasta 49%
Terminales Hasta 100%
Instalaciones Hasta 100%
Servicios Hasta 100%

Fuente: Ley de inversion Extranjera 1997

Cabe hacer mencién que la privatizacion de estos sectores se encuentra
regulada por la Nueva Ley de Inversiones Extranjeras( publicada en 1993 y
reformada en 1997), que de manera general sefiala el porcentaje y las
condiciones que se permitiran invertir en cada sector, asi como los sectores

que aun quedan bajo la rectoria del Estado.

* 1bid p4
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2.3 Operacion del Transporte Multimodal en el caso del puerto de

Manzanillo

En México existen 18 puertos que permiten la entrada y salida de
mercancias, 1o cual constituye la base del comercio exterior con otros

paises.
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Fuente: SCT. Coordinacién Generat de Puertos y Marina Mercante 1999,

b /Awww infoport commoyMearzanilo3/aml

El puerto de Manzanillo se considera como uno de los mas importantes
debido a las inversiones que se han realizado en infraestructura,
permitiendo mantener un volumen considerable en el manejo de
mercancias y, a su vez, consolidindolo como el principal puerto mexicano
en el Pacifico.

En la siguiente grafica se muestra la actividad de los diversos puertos en
Meéxico, teniendo Manzanillo una representatividad considerable por el

volumen de mercancia que se maneja.
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Movimiento de Contenedores por puerto

Movimiento Portuario de Contenedores ( Datos por Puerto)

Importacion/

Miles de toneladas

azatlan o 4 5 11 1 3 -

anzanillo 92 201 340 325 548 913 1,219
ILAzaro Cardenas 217 349 383 199 7 3 33
Acapulco 18 16 16 8 4 - -
Salina Cruz 14 71 13 17 1 0 -

Golfo y Caribe

Altamira

Tampico 111 114 126 101 66 77 103
Tuxpan 111 16 3 23 3 4 1
Veracruz 952 1,322 (1,642 (1,169 [t,173 [1,585 {1,913
Progreso 29 40 3 29 23 42 72
Pto. Morelos 18 30 30 14 12 - |7 20
Otros - 1 1 - - - -

199671 100705 1998%,
I R | SRR

2069 2,963 3,740

52



Exportacion/

Miles de toneladas

verto.. -

Pacifico

[Ensenada 30 36 o 3 4 45 47
Mazatlan 18 P3 46 39 110 178 04
Manzanillo 181 (243 239 487 906 1,342 P11
Lazaro Cardenas 106 [R08 413 341 79 54 30
Acapulco 1 5 3 6 4 - -
Salina Cruz 28 162 72 95 128 (112 85

Golfo y Caribe

Altamira 329 439 481 696 623 804 968
Tampico 198 179 218 373 372 329 {343
Tuxpan 58 |6 1 12 0 1 L
Veracruz 424 1665 811 1,025 (768 871 P52
Progreso 4 17 D8 54 48 63 78
Pto. Morelos - 10 10 6 1 1 1
Otros 1 1 3 s L L B

4 Tofa__! o 1992 1993 199_4 1995 1996 1997 1998
o 1378 1,994 2334 3,187 3,042 3,700 3,508
Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998 ,Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante,

hittp:/Awww. infoport comumx/Manzanillo3/ htmt

Manzanillo, en el estado de Colima, es un puerto natural que sirve a la
cuenca del Pacifico. Localizado en la porcion llamada Costa de Oro de la

Riviera Mexicana cuenta con vias de comunicacion ferroviarias, carreteras y
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navieras y es uno de los mas importantes de la costa occidental mexicana,
en gran medida, por sus conexiones ferroviarias con el interior del pais... «
consoliddndose como el principal vinculo entre el Pacifico y el corredor
industrial y comercial mas importante del pais, conformado por las zonas
norte, occidente y centro, en donde se localizan los siguientes estados:

.- Aguascalientes, 2.- San Luis Potosi, 3.- Jalisco, 4.- Guanajuato, 5.-
Querétaro, 6.- Zacatecas, 7.- Nuevo Ledn, 8.- Coahuila, 9.-Morelos, 10.-
Estado de México, 11.- Distrito Federal, 12- Hidalgo, 9.- WNayarit, 10.-
Durango,11.- Michoacan, y 12.-Colima.””

La apertura comercial, impulsada en México desde la década de los ochenta,
ha provocado notables cambios en las funciones y caracteristicas de los
puertos, “...pues en el periodo previo, basado en el modelo de sustitucién
de importaciones, los puertos mexicanos mantuvieron, en general, baja
actividad y débiles vinculos con las regiones interiores del pais, sélo
aquellos  puertos que exportaban materias primas mostraron mayor
dinamismo, aunque muchos de ellos se constituyeron en verdaderos
enclaves, con importantes vinculos hacia el exterior, pero escasas
conexiones con el interior...Ahora el papel de los puertos se ha
modificado...ya no pueden ser concebidos exclusivamente como puntos de
llegada o salida de carga, por lo tanto no pueden manejarse como
estructuras aisladas, ubicadas en los litorales, en las cuales solo se realizan
maniobras de carga, descarga y almacenamiento de productos.”®

Por lo anterior el puerto de Manzanille no escapa a esta dindmica, muy al

contrario, debido a la actividad que presenta se ha convertido en uno de los

55 Secretaria de Comunicaciones y Transportes y s Coordinackin General de Puertos y Marina Mercante Los Prertos
Meicaros en Cifras 1992 - 1998, http:/fwvwwv.infoport comamoManzanilloy html
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principales puertos en el litoral del Pacifico debido a que “...tiene areas de
reserva portuaria suficientes para futuros desarrollos de terminales,
instalaciones y mas posiciones de atraque. Dan servicio al puerto 18 lineas
navieras regulares, que le permiten llegar a 74 destinos en el mundo. Su
infraestructura portuaria le permite recibir embarcaciones de hasta 80,000
toneladas de peso muerto. Actualmente, el manejo de contenedores en el
Puerto es de 65 por hora buque en operacidn, que demuestra una mayor
productividad que los estandares internacionales. Cuenta con 15 posiciones
de atraque y ofrece 44 prestadores de servicios portuarios. Su ubicacién
geografica es estratégica para el comercio exterior con los paises que
forman la cuenca del Pacifico. Cuenta con éreas extensas para el
almacenamiento de productos, bajo techo y en areas abiertas asi como con
vias de comunicacién hacia el interior del pais.”’

Es el Gnico puerto en el pais que cuenta con el servicio de tren de doble
estiba tiene la capacidad de manejar una gran variedad de productos, lo que
le permite competir con estandares internacionales, ademas de contar con
terminales especializadas e instalaciones de usos miiltiples para el manejo
de los productos del comercio exterior tales como: Apasco, Operadora de la
Cuenca del Pacifico, Cemex, Van Ommeren-TMM Terminals, S.A. de
C.V,, La Junta, Operadora Portuaria de Manzanillo, Servicios Alimenticios
Mejorados (Cofrumex ) y la Terminal Internacional de Manzanillo. (Véase
anexo 3).Todos los servicios que se prestan en el puerto, asi como la
operacion de terminales e instalaciones, son proporcionados por la iniciativa

privada.

56@
57 Ibidp4
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De las terminales que se encuentran en operacion en el puerto de
Manzanillo, Operadora Portuaria de Manzanillo es la mas importante para
efectos del transporte multimodal, pues es la encargada de la carga y
descarga de contenedores tanto del barco como del tren; sin embargo como
consecuencia de que su operacién corresponde totalmente a la iniciativa
privada, se presentan conflictos derivados de la de competencia en el mismo
puerto; las terminales tienen horarios fijados, no tanto de acuerdo a las
necesidades de los clientes sino a su propia operacion y esto puede afectar
la eficiencia en la salida de trenes hacia el interior y, en especial, el tren
intermodal de doble estiba Manzanillo- Pantaco, el cual se ha destacado por

el gran movimiento de carga que ha tenido en los tltimos afios

Movimiento Historico de carga 1990 - 1999

Miles de toneladas

P

- n-.ul\f

.
B
ik
3
3
-

LI I I ST BB

1990 1937 1812 1983 1004 1093 1033 1M8T 1992 1999
EMOVIMIENTO HISTORICO

1990 [ 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999

3.108 12.962 | 4.012 | 3.524 | 3.825 | 4.558 | 7.751 | 7.951 | 7.220 | 7.74]

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998 Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante,
hitp-irwvww. foportcom mxMareznillo3/ html
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’ A continuacién se incluye una grafica que presenta el movimiento del
puerto en cuanto al tonelaje que se ha movido en los Gltimos 5 afios, tanto

en importacién como en exportacion.

Movimiento de carga por tipo de trdfico 1995-1999

1948 1848 1807 1852 1954

RIMFORTACION MEXPORTACION EICABOTAJE

Miles de toneladas

Importacién Exportacion Cabotaje

| 1,030 1,663 1,865

‘ 2,268 3,798 1,695

» 2,324 3,892 1,735
3,309 2,059 1,952
3,873 1,827 2,041

No incluye productos petroleros
Fuente: APl Manzanillo, S.A. de C.V. marzo 2000

El Puerto de Manzanillo es uno de los puertos mas avanzados en

infraestructura, y es de los que mas se prestan para instrumentar el
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transporte multimodal, tratando de cumplir con los objetivos de reduccién
de tiempo, eficiencia y reduccion de costos, pues el tren de doble estiba, tal
y como lo menciona la UNCTAD, representa uno de los principales medios
de transporte que permite la creacion de economias de escala.

La disminucién en el regreso de contenedores vacios a puerto es una buena
sefial para la operacion de transporte multimodal, pues eso significa un
aumento en las exportacién balanceando el flujo de equipo ferroviario y de
autotransporte que se interna y que sale a puerto.

“El creciente crecimiento de los flujos en el Pacifico no se explica
exclusivamente por la apertura comercial, ya que esta politica aplica para
todo el pais. Aunque la apertura comercial impulsa la intensificacion de los
flujos, cabe seiialar también el relevante papel de la reorganizacion de la
economia mundial en el dinamismo de los flujos comerciales que transitan
por el litoral del Pacifico; con la emergencia de un fuerte nticleoc econémico
»33

en Asia, encabezado por Japon.

La principales cargas que se manejan en este puerto son los que se muestran

en ¢l siguiente cuadro.

58 Instinto Mexicano def transport: SCT Integracion mocdal y competitividad en el puerto de manzznilla, Colima.
Puiblicacion TécnicaNo.99. Ed. IMT, Sanfandila, Qro. 1998 p8
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Movimiento de exportaciones e importaciones en carga de altura
y resumen por tipo de carga’

Tipo de carga Importacion [Exportacion

1998 1997 (% 1998 1997 (%
General fraccionada 102 73 40% 180 47 70%
General Unitizada 195 87 124% 27 14 93%
Autopropulsados 17 9 89% [22 31 -29%
General contenerizada 1,522 11,184 R9% 1,197 (1,576 |24%
Granel mineral Semi-ligero 300 122 |146% @5 02 105%
Granel mineral Semi-pesado |07 359 [13% 91 1,468 73%
Granel mineral mecanico Pellet0 0 0% 101 164 38%
de hierro
Granel  Mineral mecénicof) 0 0% 125 526 +76%
Cemento
Granel agricola Semi-ligero 489 393 4% P 0 0%
Granel agricola Semi-pesado {161 32 403% [70 0 100%
Fluidos 77 32 141% P 42 -100%
Perecederos 40 35 14% P 0 0%
Productos petroleros 1,970 |1,657 [19% 0 0%
Total 5,280 13,983 33% 2,059 [3,890 47%

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante,

hitp/Awww Infoport commoeMarzanillo’y himl

Sin embargo, el movimiento de contenedores ha ido en aumento y se espera
que en los proximo afios siga aumentando , pues el contenedor representa
una ventaja en 1a transportacion de la mercancia.

Movimiento de contenedores

Clasificacion {Llenos Vacios Total

1998 [1997 P& [1998 |1997 £ 1998 1997 P&
nidades 129,230130,8191%K3,07230,73240% (172,302 [161,551 [7%
TEU'S 002,119205,183 1%{74,423[51,242(45% [276,542 256,425 8%

59 Secretaria Comunicaciones y Transportes y la Coondinacién General de Marina Mercante, Opcitp6
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Movimiento de contenedores refrigerados

Importacion Exportacién
20’ 40’ Total |TEU'S |20° 40’ otal [TEU'S
106 2,293 2,399 |4,692 (23 3,027 B,050 6,077

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998

Secretaria de Comunicaciones y Transportes y la Coordinacion General de Puertos y Marina
Mercante, hitp/www.rfoport.com.mx/Manzanillo/3/tml

A nivel internacional existe la preocupacién por la  ineficiente
infraestructura que opera en diversos paises y México no es la excepcion,
pues a pesar de que Manzanillo se considera uno de los mejores puertos en
el pais, ain falta infraestructura y terminales que operen de acuerdo a la
productividad y eficiencia; falta también que se construyan nuevas
terminales de contenedores, parques industriales en 4reas aledafias, una
terminal de servicios multimodales de transporte, construcciéon de un
astillero, etc.

Como se ha descrito anteriormente, el transporte multimodal
operativamente se realiza en Meéxico, pero existe el problema del
documento de transporte multimodal que no es emitido debido a la falta de
apoyo que los operadores de transporte multimodal tienen al respecto. En
Manzanillo y otros puertos de México se denomina a este servicio como
intermodal y no multimodal, a pesar de que existen operadores para este
tipo de transporte.

La operacion del transporte multimodal en Manzanillo funciona
operativamente desde que los contenedores (especialmente ) llegan a
puerto, y son bajados a piso por parte de Operadora Portuaria de México,
que con gruas, realiza ias maniobras para llevar los contenedores de un

lIugar a otro. Su importancia reside en que cada vez mds compaiiias que

60




manejan un alto volumen de carga utilizan el tren de doble estiba para
llevar y despachar sus mercancias en la aduana interior de México.

Existe la presion para adaptarse a las necesidades del cliente, por lo que la
logistica juega un papel muy importante, pues desde que el contenedor sale
de puerto ya sea por autotransporte o tren, se debe dar un seguimiento
detallado del movimiento y la ruta que estd siguiendo la carga. Tales
exigencia y necesidades se hacen cada vez mas presentes con clientes que
manejan carga a nivel nacional e internacional como : Nissan, Petrocel, LG
Electronics, Chrysler, etc.

Sin embargo, el tren de doble estiba que opera en el circuito Manzanillo-
Pantaco esta controlado por Ferromex, el cual debido a que no tiene
competencia y que no esta supervisado operativamente por algin ente
gubernamental, no ha mostrado la productividad necesaria y requerida para
disminuir el tiempo de transito y mucho menos para disminuir costos.

El éxito de un puerto depende cada vez mds del nivel de integracion de los
modos de transporte tanto terrestre como maritimos, ademds de que
requiere de un conocimiento amplio sobre la logistica de las cadenas de
transporte, su organizacién, la tecnologia utilizada y la logistica de
distribucién de cada tipo de carga, la actividad de promocién y operacion
puede verse enriquecida cualitativamente. También hay que tomar en cuenta
que [a coordinacion entre las diferentes autoridades y agentes econémicos
es de vital importancia para agilizar los flujos de comercio exterior ,
mismos que se veran reflejados en la competitividad del puerto. Por
ejemplo, las actividades de la SCHP, de la PGR, de las APIs, y de los demés
agentes economicos privados, en muchas ocasiones actian de manera

individual y parcial, perdiendo de vista la operacién y la accion global de
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todos los agentes en un mismo objetivo: productividad y eficiencia,
movilizando la mayor cantidad de carga posible en el menor tiempo.

Esta es una problematica que existe a nivel nacional y en la cual se debe
trabajar para poder participar ventajosamente en el comercio exterior de
México, ademds resulta interesante resaltar que todos estos costos
repercuten en el consumidor final. Y esto nos lleva a cuestionar la eficacia
real de los discursos que favorecen las privatizaciones abiertas y al 100%

en nuestro pais.

2.4 Proceso de privatizacion en el sector Transportes

A partir de la entrada de México al GATT “... se instrumentd un
impresionante programa de reformas macro y microeconémicas , entre las
que se cuentan el saneamiento de las finanzas publicas, la liberacion del
comercio y de la inversidn, la privatizacion de empresas publicas y la
desregulacion de la economia...Dichas reformas transformaron la economia
de Meéxico, que salié de una etapa de proteccionismo, con una fuerte
intervencion del Estado, para iniciar otra con amplia apertura al exterior
bajo la iniciativa del sector privado;”®El fomento a las exportaciones
requiere de un marco institucional que permita llevar a cabo las actividades
de manera eficiente y que no afecten la competitividad de los productos.
“Los componentes del marco institucional para la exportacion son muy
diversos, pues incluyen cuestiones comerciales, financieras, de seguros,

aduaneras y de transporte entre otras, pero que en el caso de este ultimo, es

60 Gustavo Vega Canovas. “Meéxico, 1988-1994: Reestructiracion econdmica, crists y evohucion futura det libre comercio
en Arnérica del Norte” en Foro Intermacional  Ed. Colegio de Ménaoo, Oct-Dic 1994, p.729.
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clave asegurar que los involucrados en la exportacion...cuenten con una
oferta de transporte piblico con capacidad de servicio suficiente y eficiente
para satisfacer las expectativas del exportador.”®

En el sector transporte (maritimo, aéreo, ferroviario y carretero), para
garantizar lo anterior se requiere de un marco institucional flexible que
fomente la competencia entre transportistas y elimine la actuacién de
monopolios y oligopolios que hagan rigida la oferta y perjudiquen a los
usuarios.

Aunque a nivel internacional se apunta hacia la constitucién de un marco
institucional flexible, comparto la opinion de que: “todo mercado esté sujeto
a la influencia de grupos que presionan por fortalecer sus propios intereses,
que un ambiente desreglamentado y sin un claro arbitraje de Estado,
provoca la aparicion de vacios que los grupos de presion trataran de llenar
para mover sus intereses, lo cual a la larga puede conducir a situaciones de
mercado caracterizadas por la presencia de oligopolios y monopolios, ahora
privados, previsiblemente perjudiciales para el suministro de servicios con
una calidad compatible con los requerimientos de los usuarios; para evitar
esa situacion...es necesario poner a disposicion del Estado ciertos
elementos que, segin la CEPAL, deben permitir orientar una evolucién
favorable de los mercados sin ceder a los grupos de presion, partiendo de
los siguientes elementos: ~

1. Autoridad legislativa como medio para promover oportunamente la

actuacion deseada de los actores

61 Oscar de Buen,Elementos para b acwcion ded Estado en un marco desreglamentado del transporte.
HetpAwww.imtmv/EspafiolNotas27/art2 html noviembre 1991, p.1
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2. Desreglamentacion para dar flexibilidad y eficiencia al funcionamiento
de los mercados
3. Descentralizacion para evitar subsidios cruzados y permitir la autonomia
de gestion
4. Leyes antimonopolicas para proteger la competencia.”®
La forma especifica de estos mecanismos dependerd de las condiciones
particulares del mercado en que se apliquen, ademas de que deben estar bajo
constante supervision para que puedan evolucionar de acuerdo a las
circunstancias del pais.
Meéxico se encuentra en un proceso de apertura y enfrenta la necesidad de
incrementar su intercambio comercial. Esto exige, también, que el
transporte de mercancias sea un sistema cada vez méas moderno y eficiente,
para lo cual, el transporte multimodal se presenta como una opcién viable ,
puesto que tiene y tendra un papel muy importante a condicién de que se
defina un programa vinculado con las necesidades del comercio exterior e
incorpore las técnicas e infraestructura mas modernas y adecuadas.
El proceso de privatizacién del sector comunicaciones y transportes , ha
representado un parteaguas para el desarrollo del pais. En la actualidad
practicamente la mayoria de las ramas de este sector estd bajo
administracién privada, con la excepcion de los correos y telégrafos.... “Si
bien el avance en la desincorporacion del sector es evidente, existen todavia
algunos retos que se deberan enfrentar en los siguientes afios, como es la
creacién de un ente supervisor y regulador de la participacién privada en la

infraestructura concesionada.”®

62 Jdern
63 Osiel Cruz “Infraestructura modema”, Siglo X3 Meéxdico, vol T, Diciembre 1999, p.8
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Si bien el sector comunicaciones y transportes en nuestro pais apenas se esta
abriendo a la inversion privada, con el objetivo de fomentar el transporte
muitimodal, también es necesario tomar en cuenta que los procesos de
privatizacion deben aplicarse acompaiiados de una actuacion del Estado que
asegure que los beneficios que conileva ampliar los espacios para la
participacion privada en la economia no se logren a expensas del interés de
la colectividad nacional.

La inversion extranjera en el sector transporte representa el 7.5% del total
de lainversion en dicho sector.

Inversion extranjera directa en el sector transporte

Clases de actividad Empresas | Part. %
Transporte aéreo regular en|9 3.4
aeronaves con matricula nacional
Servicio de transporte por |4 1.5
ferrocarril

4 1.5
Servicio de transporte maritimo
de altura
Servicio de autotransporte de |3 1.1

carga en general

Fuente: SECOFI. Direccion General de Inversion Extranjera 1997

La inversion extranjera en el subsector transporte se encuentra bajo el
régimen de inversién neutra., ya que la legislacién mexicana no permite Ia
inversion privada en este rubro. En 1997 la SECOFI declaré que: “ El
gobierno no permitira que mas empresas dedicadas al transporte de carga

operen en México bajo la figura de inversién neutra ...pues aunque en el

64 Tversion neuta: Es aquella realizada en sociedades mexicanas o-en fideicomisos autorizados confonme al presente
titulo{quinto) y no se computard para determinar el porcentaje de inversion extranjera en el capital social de sociedades
mexicans. Vénse. Ley de Inversidn exiranjera 1999.
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pais tres empresas fueron autorizadas a operar bajo este régimen.. que tiene
por objetivo que las empresas puedan capitalizarse mediante la inyeccion
de recursos del exterior, y en donde el control debe estar en manos de
empresarios mexicanos ..existe el caso de la empresa Chneider que
consiguiod la autorizacion antes de la entrada en vigor del TLC y que ahora
detenta el contrcel de la compafiia y de la toma de decisiones
empresariales.”®

Fuera de este ramo, los demas subsectores como ferrocarriles, puertos y
aeropuertos se han abierto a la inversién privada tanto nacional como
extranjera, con la finalidad de hacer mas eficiente el sistema de transporte
en México.

Los procesos de privatizacion han permitido que el transporte multimodal
opere de manera mas eficiente. Sin embargo, no ha sido suficiente, pues se
debe considerar que ante la apertura comercial México necesita mejorar su
infraestructura; de lo contrario puede resultar insuficiente para atender la
demanda del crecimiento de la economia y, por lo tanto, se corre el riesgo
de dejar de lado el servicio de calidad a bajo costo, lo que constituye uno de
los principales objetivos del transporte multimodal.

En México, el transporte multimodal no es muy utilizado en comparacién
con el uso fragmentado de los demds medios de transporte. Esto se debe
principalmente a la desigualdad que existe en el trafico de importacién y
exportacion, lo que origina que muchos de los contenedores que ingresan al
pais con mercancias de importacion, no regresen llenos al puerto por falta

de carga de exportacién, afectando en esta forma los costos maritimos y

65 Armando Flores y Yadira Mena. “En transporte de carga no se autorizari mas empresas con
inversion neutra:SECOFL.”, El economista, México, D.F, http:/feleconomista/1997/html
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portuarios. Sin embargo, se considera prioritario fomentar y desarrollar este
tipo de transporte.

El incremento en el comercio exterior de México confirma la necesidad de
contar con infraestructura, transporte eficiente y a bajos costos, mismo que
se pretende esté constituido por el transporte multimodal. La OCDE
considera que el desarrollo de este tipo de transporte requiere:

a) Ganar eficiencia: El multimodalismo solo se desarrollard en donde haya
algunas ventajas como: la existencia de flujos de carga de grandes
distancias, carros ferrocarril de doble estiba, libertad de rutas y un
mecanismo de tarificacién apropiado.

b) Masa critica: es necesario un volumen considerable de trafico para
sostener las altas frecuencias, los bajos costos de servicio de transporte y las
pesadas inversiones en infraestructura.

¢) Alta calidad en el servicio: Se requiere de una alta calidad de servicio en
todos los modos de transporte de la cadena multimodal; si hay un eslabén
débil, dicha calidad no podra lograrse. Los modos individuales necesitan
sustentarse en infraestructura y logistica de alta calidad, con la finalidad de
proporcionar un servicio seguro y confiable, lo cual es costoso. Por ello,
para minimizar las inversiones requeridas, es necesario enfocarse hacia la
provision de servicios multimodales en corredores especificos.

d) Puntos de transferencia: son uno de los principales cuellos de botella en
las cadenas multimodales

e) Estandarizacién o normalizaciéon: 1.- Equipos y procedimientos
operativos; 2.- Documentacién y sistemas de tecnologia y 3.- Acuerdos de

responsabilidad legal.
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f) Sistemas de informacion eficientes: Existe la necesidad de monitorear y
rastrear la carga asi como el movimiento entre los diferentes modos de
transporte en una cadena multimodal que, aunque ya se estén llevando a
cabo, atn falta por desarrollarse.

En cuanto a los obstdculos que hasta el momento se han presentado para el
desarrollo del multimodalismo, de acuerdo con la OCDE, se encuentran:

a) Conflictos de interés. Entre los gobiemos y empresas del sector privado
involucradas en el transporte multimodal: el primero busca maximizar el
beneficio econémico vy, el segundo, esta mas interesado en la rentabilidad.
b) Escasez de recursos financieros: El crecimiento de este modo de
transporte ha sido retardado por la escasez generalizada de recursos
publicos para la inversion, y hay pocos proyectos de infraestructura del
transporte que sean satisfechos con el 100% de la iniciativa privada.

La OCDE considera que parte de los problemas anteriores, se puede
resolver mediante una asociacion piblica - privada, ya que combinan la
experiencia del sector publico en el desarrollo de la infraestructura y
elaboracién de politicas con la visién comercial y la voluntad para aceptar
riesgos de la empresa privada.

Durante una reunién de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) en 1992, los expertos sobre transporte
multimodal hicieron referencia a la necesidad de fomentar el desarrollo de
los ferrocarriles de doble estiba, pues hasta el momento muestran grandes
ventajas para el transporte multimodal y reconocen que, en la mayoria de
fos paises, la infraestructura aGn deja mucho que desear . Sugirieron la
intervencién publica y privada para que este sector se convierta en uno de

los principales ejes del transporte multimodal internacional, pues es el
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medio que permite la creacidn de economias a gran escala y ademas es uno
de los menos contaminantes.®

En - México, actualmente, el sistema ferroviarioc presenta nuevas
oportunidades de desarrollo y servicio que, aunque no son las optimas ,
forman parte importante del transporte multimodal *...Con la firma del TLC
de América del Norte, México esta ante un amplio y profundo proceso de
redefinicion de su espacio productivo, una modificacion de la direccién de
los flujos de materias primas y mercancias, asi como cambios en la
composicién de los productos de intercambio que favorecen los
movimientos de productos industrializados. Tres empresas norteamericanas,
Unién Pacific, Santa Fe, y Southern Pacific, tienen desde mucho tiempo
atrds una relacion solida con FNM por tener accesos directos a México. Esta
relacidn se reforzd a partir de 1989, cuando Southern Pacific extendi6 sus
movimientos de doble estiba en México. En 1995 se habian consolidado tres
tipos de rutas terrestres internacionales para los servicios de trenes de doble
estiba que involucran a México...sin embargo la modernizacién de los
ferrocarriles a partir de la doble estiba no se lograra si no se dispone de un
buen nimero de estaciones de transferencia, capaces de agrupar envios y
entregas por lotes de contenedores.” ¥Es decir, aun falta incrementar la
creacion de terminales intermodales que permitan la operacién,
concentracion y movilizacién de las mercancias que se transportan,
asegurando la mejor articulacion entre el ferrocarril y los medios de

transporte locales, evitando demoras en carga y descarga.

66 Vease, Conferencia de s Naciones Unidas Sobre Comercio y Desanollo, Informe del prupo de Expertos en tremsporte
Multimodal sobre s reunion, Ginebra, 9 al 13 marzo 1992

67 Instituto Mexicano del Transporte . La revohucion de os fermucailes vel iransporte jntermodal en América del
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En Meéxico el sector comunicaciones y transportes , para que pueda ser
competitivo y lograr los principales objetivos del transporte por medio de
un buen funcionamiento, ain requiere mejorar su infraestructura, para lo
cual es “indispensable renovar la red ferroviaria que permita consolidar un
sistema de transporte eficiente y competitivo...esto incluye construir 800
kilémetros de vias principales, 2,800 de vias secundarias 2,000 de vias
dobles...Es necesario también, la construccién de 55,000 kilometros de
carreteras, de las cuales 12,000 serdn de altas especificaciones, para contar
con una red superior a los 300,000 kilémétros. ..Se requiere el equiparmiento
de los 22 puertos maritimos incluyendo la construccion de instalaciones que
faciliten el manejo de la carga, para lograr la obtencidn de estandares
internacionales. Las obras auxiliares incluyen la construccion de muelles e
instalaciones asi como el dragado...En materia de aeropuertos 12 de los 83
que conforman la red tendran que ser remodelados y reacondicionados para
poder alcanzar estandares internacionales, ademds de ampliar la terminal en
la Cindad de México o construir un puerto alterno.”®®

En el puerto de Manzanillo, a pesar de que predomina la inversion
privada, se presentan serios problemas de infraestructura y coordinacién,
pues aunque ya hemos mencionado que el tren de doble estiba se
considera como una parte fundamental del desarrollo del transporte
intermodal en México, la operacion no alcanza la suficiente rapidez y
puntualidad requerida por los clientes mas exigentes, por lo que tienen
que utilizar el autotransporte, aunque esto implique mayores costos en la

parte terrestre. Lo anterior confirma la necesidad de que Ferromex

68 Javier Amaro Garcia, “Creacion de Infraestructura” El Economnista, 2 de octubre de 1997 hitpy/Aimam mxel
economista1 997/octy/analisis1 html
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reduzca substancialmente los tiempos de llegada a destino y mejorar el
sistema de vias para evitar los descarrilamientos que, en ocasiones, se
presentan de manera frecuente. “Un sistema ferroviario con
infraestructura adecuada y eficiencia operativa es vital en la consolidacion
de la posicion competitiva del puerto. Por el volumen, el costo y alcance
territorial, este modo de transporte estd llamado a ser un eje fundamental
en la integracién modal en el puerto de Manzanillo.”®

El autotransporte, aunque es uno de los mas utilizados en el puerto de
Mangzanillo, muestra también debilidades en su funcionamiento: “...pues
las empresas de autotransporte que manejan carga contenerizada
practicamente no tienen negociacion directa con los duefios de la carga,
pues son contratados por operadores de transporte multimodal que
pertenecen a las principales navieras que operan en el puerto. Esta
dependencia ha provocado que muchos operadores del transporte
multimodal castiguen las tarifas y los margenes de utilidad de los
camioneros, lo cual puede generar efectos negativos que deterioren la
calidad del servicio”™ Esto puede provocar que los clientes mas
exigentes, al no encontrar un eficiente manejo y envio de su carga,
modifiquen las rutas de sus cadenas de transporte , utilizando puertos
americanos del Pacifico y los accesos terrestres por la frontera norte del
pais para manejar sus cargas, dando como resultado una disminucién de
los volimenes manejados en el puerto y, sobre todo, una menor captacion

de recursos.

69 1dem
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Aunque la inversién privada se considera como un elemento fundamental
para el desarrollo del transporte multimodal, es necesario tener en cuenta
que “una privatizacion carente de ciertas medidas precautorias para proteger
el interés publico a la larga puede acarrear consecuencias indeseables para
un pais”. La CEPAL considera que existen los llamados cuatro fantasmas de
la privatizacion:

1.- Socializar las pérdidas y privatizar las ganancias. En el pasado el Estado
tuvo que adquirir empresas deficitarias por diversas razones, destacando
quizds el objetivo de impedir la desaparicién de puestos de trabajo. Al
hacerlo asumi6 pérdidas millonarias, que después tuvo que subsidiar con
fondos plblicos. Sin embargo no se conocen casos de empresas privadas
que hayan alcanzado el éxito con ayuda del Estado, o que hayan decidido
compartir sus utilidades.

2.- Desde el punto de vista de los consumidores, sustituir los monopolios
del sector publico por los del sector privado es negativo. E! monopolio
publico impide el alza de los precios pero tiende a ser ineficiente y
subsidiado con recursos publicos. El monopolio privado, fija los precios que
maximizan sus utilidades, sin reparar en la economia de sus clientes.
3.-Eliminar las genuinas conquistas de los trabajadores. En el proceso de
privatizacién es frecuente que el comprador establezca como condicién la
rescisién del contrato colectivo vigente, la liquidaciéon de los trabajadores y
el derecho de recontratar a quienes le parezca. En este proceso existe el
peligro real de que las nuevas condiciones de trabajo no so6lo eliminen
disposiciones contractuales nocivas de la productividad, sino que afecten

derechos legitimos de los trabajadores.
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4.- Al retirarse el Estado de ciertas actividades y abrir mayores espacios a la
inversién privada, incluida la extranjera, puede ocurrir que ciertos servicios
o industrias necesarios para garantizar la soberania nacional queden en
manos de empresas privadas, incluso extranjeras.””’

En este sentido, la inversién debe ser regulada sin perder de vista los
objetivos sociales y nacionales, pues de nada sirve privatizar sin supervisar,
asi como permitir que no se avance en la construccién ¢ innovacion de la

infraestructura necesaria en el sector transporte.

71 Oscar de Buen Richkarbry, “los cuaro fantasmas de b privatizacin”, Hitpwwiwimtmx/ Espafiol
Notas/| (Vart2 i, p1
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Conclusiones

A nivel internacional el transporte multimodal se ha convertido en una
necesidad y, a su vez, en una opcion viable para mejorar los flujos
comerciales entre paises, pues ofrece en un mismo transporte las ventajas
de todos los demas.

El principal objetivo del transporte multimodal es obtener una reduccion de
costos y tiempo en el proceso de entrega de las mercancias en su destino
final.

La entrega de las mercancias bajo el concepto “Just in time” resulta una
parte fundamental para el desarrollo de este tipo de transporte , pues
actualmente lo que se busca es que los importadores y exportadores agilicen
sus procesos de envio para evitar los grandes inventarios en bodegas que,
junto con el alto precio del flete, les causa costos que finalmente recaen en
el consumidor final.

La importancia de fomentar este medio de transporte se ve reflejado en la
preocupacion de la UNCTAD y la OCDE, organismos que han analizado los
principales problemas a los que se enfrenta el desarrollo de este tipo de
transporte; en términos generales, se reconoce la necesidad de invertir y
mejorar la infraestructura, mediante una asociacién publica- privada en la
que se garanticen los intereses tanto del sector privado, como del sector
social.

Desde que apareci6 el contenedor, en sus diversas modalidades, comenzo
una nueva era en el manejo de la mercancia, pues con el paso del tiempo,
ha quedado demostrado que constituye una buena opcién para manejar

grandes volimenes de carga y, a su vez evitar su maltrato.
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Ante la apertura comercial, México requiere fomentar el comercio, y la
modernizacion del transporte constituye una parte fundamental de este
proceso.

El desarrollo del transporte multimodal en nuestro pais es relativamente
nuevo; de hecho, la Secretaria de Comunicaciones y Transporte fijé como
uno de sus objetivos promover su desarrollo institucional abarcando a
diferentes dependencias, tal y como son las terminales de carga,
transportistas, navieras, etc, para, en lo posible, disminuir las trabas que
hasta el momento se han presentado.

En el marco legal se han registrado cambios que buscan una mayor
apertura, con la finalidad de mejorar la infraestructura y fomentar el
transporte multimodal. Ha sido el caso del Reglamento de Transporte
Multimodal Internacional (1980) adoptado por México en 1982, mediante el
cual se han efectuado reformas y privatizaciones cuyo objetivo era mejorar
la infraestructura de cada medio de transporte: ferrocarriles, puertos,
terminales intermodales, autotransporte de carga, carreteras, autopistas y
recientemente, los aeropuertos.

Sin embargo, la modificacién de los reglamentos para permitir la
participacién de la iniciativa privada en este sector no ha sido suficiente
para el fomento de transporte multimodal, pues faltan establecer los
lineamientos y las responsabilidades bajo los cuales las empresas privadas
que operan los diversos medios de transporte, cumplan para facilitar su
operacion, asi como establecer los mecanismos para que el Estado pueda
supervisar y participar en esa operacion.

La combinacion de transporte mas utilizada en México es la del buque,

ferrocarril- autotransporte, tomando como base el tren doble estiba, pues
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representa la mejor opcion para desarrollar economias de escala ya que, en
teoria, mover un mayor volumen de contenedores, permitiria obtener un
precio mas bajo, lo cual, a su vez seria un mejor negocio para los
proveedores contratados por el operador de transporte multimodal, ya que
tendria como resultado una mayor ganancia y, por lo tanto, una mejora
continua de la infraestructura.

En México no opera el transporte multimodal, pero en su lugar se esta
desarrollando una modalidad similar llamada Intermodal que, a diferencia
del primero, toma al ferrocarrili como base de su operacion; lo mas
importante es que el operador de este tipo de transporte no emite ningiin
documento de responsabilidad sobre la mercancia que estd manejando.

Cabe mencionar que uno de los principales problemas que argumentan los
operadores de transporte multimodal para no emitir tal documento, es que
las aseguradoras no quieren tomar la responsabilidad de responder ante
cualquier percance que suceda en un trayecto largo. Se pretende que este
obstaculo disminuya con el aumento de la responsabilidad en cada tipo de
transporte, con la finalidad de que la aseguradora tenga confianza en correr
el riesgo.

El proceso de privatizacién que se ha efectuado, sin la correcta supervisién
del Estado, ha propiciado la constitucion de monopolios, lo cual ha
provocado que el servicio sea deficiente y los costos elevados.

Manzanillo es el principal puerto del Pacifico mexicano que cuenta con una
de las mejores infraestructuras a nivel nacional; practicamente toda su
operacion esta en manos privadas; sin embargo presenta deficiencias que
tienen como resultado: largos tiempos de trinsito por ferrocarril,

descarrilamientos por la falta de mantenimiento en vias, falta de equipo para
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la carga por autotransporte, demoras de contenedores debido a que la

terminal no tiene el equipo o la programacion suficiente para realizar la

carga y descarga de contenedores de uno a otro medio de transporte, etc.

Todos estos elementos encarecen el costo del flete total, pues el cliente ya

ha tenido que pagar almacenajes, ha perdido tiempo o clientes que ya tenia

contactados para vender su mercancia, lo cual recae en el precio final al
consumidor y obviamente el producto perderd competitividad en destino
final.

El transporte muitimodal, tal y como se define conceptualmente, no se

desarroila en México debido a los siguientes problemas:

e Las aseguradoras temen tomar una responsabilidad tan amplia en y
desde diferentes partes del mundo y en los diversos medios de
transporte.

e La infraestructura en México continda siendo deficiente para los
requerimientos del comercio exterior.

« Falta una comision coordinadora entre las parte que permita que este tipo
de transporte sea eficiente y funcione bajo el concepto “Just in Time”

e Serequiere una mayor participacién y supervision gubernamental en el
proceso de privatizacion del sector transportes.

e Falta de capacitacion de los operadores de transporte, en cuanto a la
importancia y los beneficios del transporte multimodal

¢ Falta de recursos humanos con una cultura de servicio al cliente

o Falta la organizacion de cadenas logisticas que permitan tener el

seguimiento detallado de la carga.

En suma, para que el transporte multimodal se aplique y opere en nuestro
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pais de manera eficiente, se requiere: mejorar la infraestructura, los tiempos
de transito, fomentar la construccion de terminales intermodales que
permitan reducir el tiempo en la carga y descarga de los contenedores, la
reducciéon de tramites aduaneros, una alta calidad en el servicio (entrega
puntual, territorio cubierto y niimero de oficinas, grado de control sobre ¢l
servicio prestado, facilidad y oportunidad en la tramitacién de quejas), la
disposicion de medios electrénicos de informacion y rastreo de la carga,
fomento al uso del contenedor y una mayor racionalizacion en el proceso de
privatizacién y apertura econdmica, para que finalmente la operacion del

transporte multimodal refleje los resuitados esperados.
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ANEXO 3
Terminales en el Puerto de Manzanillo

Apasco

Tipo de Instalacion: Terminal Portuaria Especializada para el manejo de cemento
Productos Manejados: Cemento y Materia Prima

Posiciones de Atraque: 1, Longitud (m): 189

Tamaiio Maximo de Barco (TPM): 70,000

Almacenes en m2 de Bodega: 3,648.00

Operadora de la Cuenca del Pacifico

Tipo de Instalacion: Instalacién de Usos Multiples I

Productos Manejados: Carga General y Contenerizada
Posiciones de Atraque: 2, Longitud (m): 450

Tamaiio Maximo de Barco (TPM): 40,000

Almacenes en m2 de Bodega: 6,174.05, Patios (m2}: 33,364.67

Cemex

Tipo de Instalacion:

Terminal Portuaria especializada de carga para manejo y
almacenamiento de cemento y materia prima

Productos Manejados:Cemento y materia prima

Posiciones de Atraque: 1, Longitud (m): 225

Tamaito Maximo de Barco (TPM): 40,000

Almacenes en m2 de Bodega:Cemento 3,600 m2 Clinker 4,500 m2



Van Ommeren-TMM Terminals, S.A. de C.V.

Tipo de Instalacion: Terminal Portuaria para recibo de productos liquidos
Productos Manejados: Liquidos

Posiciones de Atraque: 2, Longitud (m): 460

Tamafio Maximo de Barco (TPM): 70,000

Almacenes en m2 de Bodega: Tanques con capacidad de 13,900 m3

La Junta

Tipo de Instalacion:Terminal Portuaria especializada de carga y descarga
de uso publico, para manejo de granos y aceites

Productos Manejados:Graneles agricolas

Posiciones de Atraque: 1, Longitud (m): 225

Tamafio Maximo de Barco (TPM): 70,000

Almacenes en m2 de Bodega:2 Domos de 52.73 m. de diametro por
26,365 m. de altura

Operadora Portuaria de Manzanillo

Tipo de Instalacién: Terminal Especializada de Contenedores
Productos Manejados: Carga Contenerizada

Posiciones de Atraque: 1, Longitud (m): 250

Tamafio Maximo de Barco (TPM): 70,000

Almacenes en m2 de Bodega: 2,960.00

Patios (m2): 123,429.01



Servicios Alimenticios Mejorados (Cofrumex )

Tipo de Instalacién: Terminal Portuaria especializada de carga de uso particular,
para el manejo de carga general, graneles y de carga refrigerada

Productos Manejados:Productos perecederos

Posiciones de Atraque: 2, Longitud (m): 377

Tamatio Maximo de Barco (TPM): 70,000

Almacenes en m2 de Bodega: 975.00

Terminal Internacional de Manzanillo

Tipo de Instalacion: Instalacion de Usos Multiples II
Productos Manejados: Carga General y Contenerizada
Posiciones de Atraque: 2

Longitud (m): 450

Tamatio Maximo de Barco (TPM): 40,000

Almacenes en m2 de Bodega: 27,222.20

Patios (m2): 5,763.91



