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A ninguno de nosotros le sorprenderá que al comentar el notable cambio económico que ha venido viviendo 
nuestro país en esta última década, lleguemos a observaciones que son además de interesantes, 
agradables; todo ello se debe a diferentes !actores (internos y externos). eminentemente comerciales. 

El propósito del presente trabajo, es evidenciar la trascendencia de la lngerneria en el proceso de desarrollo 
económico de una nación, mediante la participación del transporte de carga en dicho proceso. En múltiples 
ocasiones, habrá al menos una persona que diga ¿qué relación podrá haber entre economia e ingeniería, y 
viceversa? la respuesta es sencilla: ambas disciplinas conforman una simbiosis. Esto es, la economía 
mantiene cierta dependencia con la forma en que se concibe estructural y operativamente una obra de 
infraestructura (particularmente si ésta guarda relación con el transporte), y por olra parte, la necesidad de 
contar con más y con mejores obras de estas caracterí s\icas se ve satisfecha si el proceso de crecimiento 
económico de la nación lo permite 

Conviene delimitar cuál es el enfoque y los alcances de este trabajo. Sabiendo que el Ingeniero aporta sus 
conocimientos en beneficio de la sociedad, es en particular el Ingeniero Civil al que le corresponde la 
concepción, caracterización y construcción de las grandes obras de infraestructura por medio de las cuales 
será posible alcanzar el desarrollo; parte fundamental de dichas obras, son aquellas relacionadas con el 
transporte. Debemos entender además, que la participación del Ingeniero Civil dentro de las obras 
relacionadas con el transporte, no se limita exclusivamente al proceso tradicional de "diseño" o de 
"construcción"; por el contrario, la participación de este tipo de profesionistas es esencial en todo el proceso 
denominado "Proyecto", que actualmente comprende incluso la operación (y mantenimiento) del mismo. De 
ahí la necesidad de contar ahora con Ingenieros Civiles que sean especialistas en aspectos de normatividad 
ambiental y en planeación y operación del transporte, pues con su apoyo será más fácil hacer que los 
nuevos proyectos sean concebidos bajo un enfoque "integral"; es decir, donde se analicen y evalúen 
correctamente todos los aspectos relacionados con el proyecto en cuestión. 
Por tanto, la Planeación es la herramienta que nos permite relacionar a la ingeniería con la economía y 
concebir a dichos proyectos bajo el enfoque "integral". En particular, la Planeación del transporte deberá ser 
una prioridad para el gobierno por su trascendencia para el sistema económico del país. 

Haciendo estas consideraciones, he definido como objetivo central de esta tesis: estudiar la relacuón que 
hay e11tre oma adecuada Planeación del Sistema Nacional de Transporte y el Crecimiento de la 
Economía Nacional e11 los últimos años. 

Este análisis es descriptivo, por lo que se estudiarán en conjunto la economía y su relación con el transporte 
de carga y la tendencia al manejo de carga contenerizada a través de diferentes modos de transporte. A 
esto se agrega el desarrollo de la logística como una herramienta importante para hacer más eficiente la 
operación de las terminales. sin necesidad de efectuar grandes inversiones. Lo anterior se complementa 
con una sección que analiza el caso del Puerto de Progreso, donde se estudia lo anterior de manera 
ejemplificada y se agregan otros aspectos de la Ingeniería C"1v·11: se expone el proceso constructivo de la 
ampliación del puerto y el análisis de impacto ambiental de dichas obras y así como las medidas de 
mitigación en las diferentes etapas del proyecto 

Es tal la cantidad de información involucrada en este trabajo que s1 se deseara profundizar en el análisis de 
cada capitulo, bien podría pensarse en que cada uno de ellos podría ser considerado como tema central 
para el desarrollo de otras tesis profesionales Se invita pues a los estudiantes interesados en este campo 
de conoc1miento. en considerar alguna de las propuestas 

la estructura de este traba10 de invest1gac1ón se compone de 7 capituios, donde 4 son de análisis de 
planeac1ón, operación y adrninistrac1ón del transporte, otro estudia al Puerto d8 Progreso como un caso 
donde se están haciendo fuertes 1nvers1ones en obras c1v1les. y los dos restantes son complen1ento, uno 
cont1cne n1a.tena\ graf1co de c8da uno de los capítulos anteriores y el Ultimo consiste de conc\us1ones y 
rccorr1cnd2c10;1cs 



Introducción 

Esto se comenta con mayor de:alle a continuación: 

En el Capítulo 1, se exponen las relaciones del transporte de carga con la economía, ya que un componente 
importante de la economía de un país queda representado por las relaciones comerciales de éste con el 
exterior. Como integrante elemental de esa relación de intercambio comercial, se involucra en fonma 
determinante al sistema de transporte de carga. 
Para analizar esta situación, se expone la evolución reciente de la economia nacional, las caracteristicas del 
sistema de transporte de carga en nuestro país, así como generalidades acerca de la infraestructura de que 
disponemos para tales fines a nivel nacional. 

El capítulo 11 trata los aspectos más importantes acerca de un concepto no tan reciente, pero sumamente 
eficiente y en franco desarrollo: el manejo de la carga en contenedores. 
Se expone el origen del contenedor y las necesidades que le dieron origen, además de los diferentes tipos 
que hay en la actualidad. Esto se complementa wn nuevo equipamiento en las tenminales de transferencia 
de carga, especialmente las marítimas que desempeñan la función de concentradoras y distribuidoras de 
tráficos. Asimismo, se presenta la dinámica mostrada por el tráfico de carga contenerizada por los puertos 
nacionales. 

En el Capítulo 111, una vez que se han analizado la importancia del transporte de carga en la economía y la 
eficiencia que se puede lograr mediante el empleo ele contenedores, se hace evidente la necesidad de 
contar con tenminales de carga especializadas: las terminales intenmodales. Aquí se comentan la nueva 
visión que se tiene en la operación de las terminales de carga, la integración de los diferentes modos de 
transporte de carga y la actualidad de este tipo de terminales en nuestro país. 

Por lo que respecta al Capítulo IV, se expone la necesidad de adoptar una estrategia nacional por medio de 
la cual sea posible elevar el nivel de eficiencia de nuestro sistema de transporte de carga, mediante la 
adopción de la logística y nuevas políticas de transporte. Esto permitirá una mayor operatividad de 
esquemas adoptados internacionalmente, como el "justo a tiempo", que también se analiza aquí. 

El Capítulo V estudia el Puerto de Progreso, que representa un caso específico donde se aplican los 
conceptos expuestos en los capítulos anteriores. Además del análisis comarcíal y de las caracterfsticas de 
la región en la que se sitúa, se agregan dos aspectos importantes: 

La ampliación de su terminal remota, que involucra numerosas actividades de construcción, desde 
prolongar el rompeolas y ampliar el viaducto, hasta incrementar en 5 veces el tamaño de dicha terminal, 
al pasar de 3. 6 a más de 24 hectáreas. 
El estudio del Impacto Ambiental de las Obras de Ampliación a la Terminal Portuaria de Progreso y ias 
correspondientes medidas de mitigación en cada etapa del proyecto. 

El Capftulo VI se compone de presentaciones elaboradas en Microsoft PowerPoint 97 que sintetizan el 
contenido del presente trabajo. Este material queda contenido en el CD que se anexa. En caso de no tener 
instalado este paquete en su computadora, en el CD se incluye cómo solucionar el problema para tener e 
instalar dicho software. 

Las conclusiones y recomendaciones derivadas de la realización de esta Tesis Profesional quedan 
contenidas en el último capitulo. 
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Siendo el principal objetivo del presente trabajo destacar la necesidad que tiene el país de contar con una 
adecuada integración de los diferentes modos de transporte de carga para fomentar con ello las actividades 
agrícola, ganadera, industrial y comercial, es importante mencionar lo siguiente. 

Se define el término "Economía" como el estudio de la forma en que la sociedad decide qué se va a 
producir, cómo y para quién. Algunos autores destacaoios como Samuelson, por ejemplo, establecen 
además que la economía es el estudio de la manera en que los hombres y fa socieoiad utilizan (haciendo 
uso o no del dinero) unos recursos productivos escasos, para obtener distintos bienes y distribuirlos para su 
consumo presente o futuro entre las diversas personas y grupos que componen la sociedad. A estos 
"recursos escasos" se les denomina factores de la producción, que son: la tierra, el trabajo, el capital y los 
conocimientos técnicos. 
Con estos elementos, se fundamenta el análisis del sistema mediante el cual las naciones pretenden lograr 
un mejor nivel de vida para sus habitantes: fa macroeconomía, que estudia la política económica de un país 
en relación con su proceso productivo. Además, estudia las relaciones económicas de un país con el 
exterior. Por ello, esta disciplina relaciona todos los temas de la economía, como son' la producción de 
bienes y servicios de un país, el ingreso público, el desempleo y la inflación Según Dornbusch y Físcher, la 
macroeconomía se ocupa del comportamiento de la economía como un todo. 
Hay dos conceptos elementales en macroeconomía, a los que se cita frecuentemente: el Producto Nacional 
Bruto y el Producto Interno Bruto. 
El Producto Nacional Bruto (PNB), es el valor de todos los bienes y servicios producidos por nacionales a 
precios corrientes y vendidos en el mercado durante un intervalo particular de tiempo. 
Por otra parte, el Producto Interno Bruto (PIB), es el valor de los bienes y servicios producidos en el interior 
de un país, en un determinado período de tiempo. En este caso, se contabilizan todos los bienes y servicios 
producidos por los residentes de un país, independientemente de que sean nacionales o extranjeros. 

Estas han sido unas cuantas cons1derac1ones que sirven para tener un panorama más amp\10 en lo 
sucesivo Por ejemplo, más adelante se hará referencia a la contribución del transporte al PIB de México 

1.1.1 Relación entre la Economía y la Ingeniería. 

Antes de hablar de la dinámica mostrada por el intercambio comercial entre países de todo el mundo, es 
adecuado ubicar el ambiente ba10 el cual se dan estos fenómenos. Actualmente se habla con mucha 
msistenc1a de la "economía de mercado", así como del tantas veces aludido "neoliberal1smo" Tal parece 
que algunos sectores de la sociedad tienen un interés específico por destacar únicamente los 
inconvenientes de adoptar este sistema económico; pero difícilmente hablarán de todas sus características, 
considerando sus ventajas y desventajas 

Debemos recordar que los pueblos de todos Jos tiempos han procurado la adm1mstrac1ón adecuada de los 
recursos necesanos para la subs1stenc1a del ser humano. Ejemplo claro de ello es la espec1al1zacíón que 
han alcanzado algunas regiones, dependiendo de las características del entorno, siendo que así se han 
constituido grandes ciudades de negocios agrícolas, mineros, e igualmente comerciales e industriales Esto 
nos demuestra que en la medida que una sociedad tiene un mayor ingreso percápíta y su producto nacional 
bruto i.1ene un crecimiento constante, las grandes obras de ingeniería como io son !as carreteras, los 
aeropuertos, y los puentes acompañarán a las ciudades para poder d1stnbuir de me1or manera las 
mercanc1as producidas 

C::slo es í1cl íelleJO de que la 1ngen1er1a. con todas sus drsc1pl1nas, y ia econornía. eslán s1er1pre a Is pa.~ del 
crcc11111~;1to oe unn. nac1on 



Capítulo 1 
El Sistema de Transporte de Carga en la Vida Económica de México 

Incluso, la interrelación entre la economía y la ingeniería se hace cada vez más estrecha, por las 
implicaciones que los factores de producción tienen en un contexto macroeconómico no solo nacional, sino 
internacional. Esto ha sido muy notorio durante el desarrollo de las últimas tres décadas. 
Las teorías económicas mas recientes, destacan la organización económica intrínsecamente ligadas con la 
ingeniería. Bajo este lineamiento la ingeniería alcanza una importancia vital en el desarrolle de proyectos 
específicos, así como en la gobemabilidad de los mismos. 
Asimismo, las economías de escala son aquellas donde la especialización, la división del trabajo y los 
factores tecnológicos tienden a reducir el costo unitario de producción aumentando el tamaño de la planta. A 
medida que hay una expansión de las er-,,,onomías de escala se producen cambios cualitativos y 
cuantitativos en el equipo (de las empresas y del transporte). 
Actualmente, la organización económica es uno de los eslabones mas importantes dentro del proceso de la 
producción, e implica un costo denominado "de transacción"; éste determina todo proceso organizacional. 

Una vez descrita a grandes rasgos la estrecha relación entre la economía y la ingeniería (de cualquier 
especialidad), podemos hacer una breve descripción de! modelo económicc imperante en todo el mundo, 
denominado "capitalismo". 

• Ei Sistema de Economía de Mercado. 
El sistema de economía de mercado o sistema capitalista se caracteriza porque los medios de producción 
son propiedad privada. El sistema de economía de mercado se ocupa, tal como se puede inferir de su 
nombre, en el funcionamiento del mercado. El mercado es el mecanismo que responde, como ya se 
mencionó, a las tres preguntas fundamentales que se plantea todo sistema económico: ¿qué producir?, 
¿cómo producir?, ¿para quién se produce?. Es decir, estas tres decisiones elementales las define el 
mercado. 
Cuando se habla de mercado, se está pensando simultáneamente en el juego de la oferta y de la demanda. 
La interacción de ambas determina los precios, siendo éstos las señales que guían la asignación de 
recursos. los precios cumplen dos misiones fundamentales, la de suministrar información y la de proveer 
incentivos a los distintos agentes, para que, actuando en su propio interés, hagan que el ccnjunto del 
sistema funcione eficazmente. 
El sistema de producción capitalista moderno, con alto grado de división del trabajo, necesita de un conjunto 
donde se ccmpren y vendan los bienes producidos. Bajo esta perspectiva, un mercado es una institución 
social en la que los bienes y servicios, así como los factores productivos, se intercambian libremente. En el 
intercambio se utiliza dinero, y existen dos tipos de agentes, los compradores y los vendedores. En los 
mercados de productos es Upico distinguir entre consumidores y productores. En los mercados de factores 
existen quienes desean adquirir factores y quienes desean vender o alquilar los recursos de la producción 
que poseen. 

Tipos de Mercado. 
En la mayoría de los mercados los ccmpradores y los vendedores se encuentran frente a frente. Pero la 
proximidad física no es un requisito imprescindible para conformar un mercado. Algunos mercados son muy 
simples y la transacción es directa. En otros casos los intercambios son complejos. En todos los casos, el 
precio es el instrumento que permite que las transacciones se realicen con orden. 

Al analizar los mercados es frecuente establecer la siguiente división: 

- Mercados transparentes. Cuando hay un solo punto de equilibrio. 
- Mercados opaccs. Cuando, debido a la existencia de información imperfecta entre los agentes hay más 

de una situación de equilibrio. 
- Mercado libre. Cuando son sometidos al libre juego de las fuerzas de oferta y demanda. 
- Mercado intervenido. Cuando agentes externos al mercado, como por ejemplo, autoridades económicas, 

fijan los precios. 
- Mercado de competencia periecta. Cuando en un mercado existen muchos vendedores y muchos 

compradores, es muy probable que nadie, por sus propios medios, sea capaz de imponer y manipular el 
precio. 

- Mercado de competencia imperfecta. Cuando sucede lo contrario al punto anterior, o sea, cuando hay 
poco vendedores, o solo uno, y estos ponen el precio que ellos desean para el beneficio personal. 
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Capítulo 1 

El Sistema de Transporte de Carga en !a Vida Económica de México 

La competencia es el verdadero motor de un gran número de actividades. La competencia se asocia, con 
frecuencia, a la idea de rivalidad u oposición entre dos o más sujetos para el logro de un objetivo, como la 
utilidad personal o la ganancia económica pnvada. 
En Econom ia, esta concepción se ha visto complementada por aquella otra que considera a la competencia 
como un mecanismo de la organización de la producción y de la determinación de precios y rentas. Así, 
para los economistas clásicos la libre competencia era la fuerza ordenadora que impulsaba a una empresa 
individual a la reducción del precio de sus productos con la finalidad de incrementar su participación en el 
mercado. 

Factores coriHolfcDioDllanttes ¡p~ra OJ[.De LI-üayai una compettencDai pertecra. 
La competencia perfecta es una representación idealizada de los mercados de bienes y de servicios en la 
que la interacción recíproca de la oferta y de la demanda determina el precio. Para que este proceso opere 
correctamente, el planeamiento formal de los mercados compe!itivos requiere que se cumplan las cuatro 
condiciones siguientes: 

1. Existencia de un elevado número de compradores y vendedores en el mercado. 
2. Tanto compradores como vendedores deberán ser indiferentes respecto a quien comprar o vender 
3. Que todos los compradores y los vendedores tengan un conocimiento pleno de las condiciones 

generales de mercado. 
4. La libre movilidad de los recursos productivos, de forma que las empresas tienen libertad de entrada 

y salida al mercado. 

Por consiguiente, una industria debe entenderse como un grupo de empresas que produce un bien 
homogéneo. Si las empresas existentes no pueden impedir la aparición de otras nuevas, y s1 se supone, 
asimismo, que no existen prohibiciones legales de apertura o de cese, la libertad de entrada y de salida 
asegura que los recursos productivos se puedan asignar a los sectores más eficientes 
Se supone también que en las industrias respectivas, las empresas no actúan tratando de establecer 
acuerdos entre ellas, es decir, no se da colusión. Respecto al funcionamiento del mercado, se supone que 
éste es libre en el sentido de que no existe ningún control externo que infiuya sobre su funcionamiento y que 
cree unas condiciones artificiales de mercado. 

Causas de im¡oeoiección de los mercados. 
Son dos los factores que suelen impedir que se incorporen a la industria un número elevado de empresas y 
que, en consecuencia, originan la aparición de imperfecciones en los mercados: 

Los costos de la producción. 
Las barreras a la entrada de las 1ndustnas. 

º fortalezas del sistema de Economia de i\llercado. 
El sistema de economía de mercado funciona con un alto grado de eficiencia y de libertad económica. Los 
agentes económicos, tanto las empresas como los individuos, actúan guiados por su propio interés y de 
forma 1 ibre. 
El mercado motiva a los individuos a utilizar cuidadosamente los recursos y bienes escasos, pues los 
precios actúan racionando las escasas cantidades disponibles El papel de los beneficios como guia de la 
economía de mercado es fundamental, pues provee de recompensas y penaliza el comportamiento de los 
empresarios ineficientes. Además, la entrada y salida de empresas al sistema hace que éste tienda hacia la 
eficiencia económica, pues induce a las empresas a reducir los costos de producción 
Este sistema de economía de mercado o sistema capitalista se caracteriza porque los medios de producción 
son propiedad privada 

En el mundo real nos encontramos con economías mixtas, en las que el Estado colabora con la in1c1at1va 
privada en la resolución de los problemas de la sociedad 
El sistema de libre mercado en el que el Estado no interviene en la asignación de recursos. y la economía 
a.utontana, aparecen como los dos extremos de la t1pologl2 de s1sternas económicos 
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Esto es. en el mundo actual hay los siguientes "Sistemas Económicos": 

• Economía de libre mercado 
• Econom fa mixta 

Planificación centralizada. 
P!a:i¡ficaclón totalmente centrallzada o economía auto;itari2. 
Socialismo de mercado. 

• Debmdades de! sistema de econom1a de Mercado. 
El sistema de economía de mercado se ha criticado. entre otras cosas, porque no distribuye la renta en 
fonma equitativa. La ausencia de una distribución equitativa se debe en parte a las rentas que reciben los 
propietarios privajos del capital físico (los capitalistas). Los críticos del sistema de economía de mercado 
señalan, ademas, que el poder económico y político de los capitalistas limita los intentos del sector público 
por alcanzar una sociedad mas equitativa y justa. 
No solo se han criticado las implicaciones sobre la distribución de la renta, sino también aspectos 
relacionados con la fonmación de los precios y, en general, con la ausencia de competencia. 
Por último, las criticas de! mercado señalan que un sistema no regulado por una autoridad que planifique 
quedara en manos de las iniciativas de las empresas privadas y tendera a ser muy inestable. Las crisis y las 
recesiones económicas del sistema capitalista han sido un serio problema a lo largo de la historia, siendo 
los costos sociales ligados a ella de gran envergadura. 

De los problemas relacionados con el funcionamiento del sistema de economía de mercado, quizás los 
señalados en primer lugar, esto es, los relacionados con la distribución de la renta y la desatención a los 
más necesitados, son los que tienen una mayor relevancia y también los que con mas fuerza han 
argumentado sus críticos para defender la conveniencia de adoptar un sistema económico alternativo. 
Sin embargo, la limitada eficiencia económica de estos sistemas alternativos se presenta como un serio 
problema, y explica el profundo proceso de revolución económica y de acercamiento al mercado que los 
países comunistas en fechas recientes han iniciado. 
En las economías planificadas centralmente, o socialistas, los medios de producción son propiedad estatal y 
las decisiones fundamentales le corresponden a una agencia de planificación central. 

Con esta infonmación, disponemos de los elementos suficientes para comprender los fenómenos 
comerciales que se han venido presentando a gran escala durante las últimas tres décadas, lo cual queda 
de manifiesto mediante la creación de nuevos tratados, los cuales facilitan estas operaciones. 

1.1.2 Evolución de ¡os F!ujos Comerciales. 

A partr de la crisis de 1982 se producen cambios sustanciales en nuestro modelo econom1co que 
conducen, entre otras cosas, a una rapida apertura comercial de México hacia el exterior. Los aranceles se 
reducen notablemente a partr del año de 1985, cuando el país ingresa formalmente al GA TT; se liberaliza el 
flujo de capitales y se estimula el ingreso de la inversión extranjera. Estas medidas, se adicionan a la 
creciente privatización y desregulación de la economía, elemento indispensable para reemplazar el anterior 
modelo de desarrollo basado en la sustitución de importaciones y la protección del mercado interno. 

En este contexto de apertura comercial, a mediados de la década pasada, los flujos de mercancías que 
circulan a través de las costas del pais comienzan a mostrar gran dinamismo. 
Este aumento e~ el manejo de mercancías ha sido posible, en buena medida, debido a la reciente 
modernización portuaria que ha propiciado mejoras en la operación y en la infraestructura de las tenminales 
marítimas. Sin embargo, el incremento y la diversificación de los flujos de comercio exterior plantea nuevas 
necesidades, nuevos roles y nuevos problemas para alcanzar el desarrollo sostenido de los puertos. Uno de 
los problemas centrales consiste en establecer una vinculación efectiva del litoral con las regiones 
interiores. donde se localizan los principales centros de producción, distribución y consumo del pais. 
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at) :Estadisfü:¡¡¡s IIT"lftemzcfm1ales. 

Segun la información contenida en las estadisticas más recientes. Estados Unidos representa el más 
destacado país exportador en el mundo y le siguen. en orden de 1mportanc1a, Alemania, Japón, Francia, 
Reino Unido, Italia, Canadá, Holanda, Hong Kong y China, constituyéndose como los diez principales 
países exportadores del mundo. 

De acuerdo con datos del Fondo Monetario Internacional (FMI), durante el periodo 1993/1997, las 
exportaciones mundiales registraron un crecimiento de 46.5% al pasar de 3,730,700 millones de dólares 
(mdd) en 1993, a 5,467,500 mdd en 1997. Durante este periodo, la mayor tasa de crecimiento se registró en 
1995, 19.7%, en tanto que la tasa más baja se registró en 1996, cuando solo ascendió a 3 7% Los años de 
1994 y 1997 registran crecimientos de 13.8 y 3.8%, respectivamente, lo que da como resultado que el 
crecimiento promedio de las exportaciones mundiales, para el periodo señalado, fuera de 11.6%. 

El país que mayor participación tiene en el comercio mundial, tomando como base los datos de 1997, es 
Estados Unidos con un 14.28%, como resul:ado de una exportación que corresponde al 12.59% de la 
exportación mundial y un 15.9% de la importación mundial. 
México, en este contexto, se sitúa como el 19º pais exportador con una participación en el total de las 
exportaciones mundiales de 1.35%, de acuerdo con cifras del Fondo Monetario Internacional. 

Por el lado de las importaciones, Estados Unidos también se presenta como el primer país, con 15.9% de 
las importaciones mundiales. Le siguen Alemania, Japón, Reino Unido, Francia, Italia, Canadá, Hong Kong, 
Holanda y China. En este aspecto, México, con su 1.3% se sitúa en el lugar 19º. 

De esta manera, la participación de México en el comercio mundial es de í .32%, como resultado de una 
cuota en las exportaciones de 1.35% y en las exportaciones 1.30% 

Principales paises exponadores {1997) 
(Millones de dólares) 

I País Exportación lParticipación %1! Importación 1 ParticipaciónOfof___ Total I Participaciónº/o 

F~--- ~Ie_t~_da_º~i-~_n_i_d_os ----~~~'. ___ jJ_~I-- ~t,~;~j-- ___ 1;;%i-- -1 ;~;~~~¡ ____ 1§i~ 
1 ~ ~~~~~Iª ----·-- -- ~~"~~¡ - ··- ~-~~ -·--· ~~~~~1~ 1 f~W ~~~ ~~~I ~~~I 
[ 5 fReino.Unicio-- - -28i~513! --- 515 - 312.920· 5 54[ 594.433' 5 351 

_ .. -_ 
7
6_ _ _c1.1_aa.1n'_ªa_·d··a· .. · _-·_ ·_-_-_·J_·_ . 238,.2:40 4 36) 2.08, 114 3 69' 446,354 4 02 1 

2.1~c4.2.2 _.33~9525 ¡. 2o_o._9.29 356, 415,351 374 
8 Holanda . __ 194,_D.08 --·- ., 177,373 371,3811 3.341 
9 ,Hong Kong 1 188,063 3.44 208,616. 396,6791 3 57 
10 1Ch1na 182,877 3.34 142, 189j 325,066. 2 93' 

3.14 
3 70 
2 52 

11 'sel!L.")(____ 170"2;)2'. 311 ~6,4361 326,728 2941 - 2 77: 
:z--55¡ '-¡ 12 Corea 136,617] - _ ... --25Íll 144,6361 281,2531 - -- 2 5311 

13 S1nga,~ur_ 124,986' 2 29 132,437 257,4231 2 32 2 351 
14 ¡Ta1w~ri 1 121,301 222 113,930[ 235,2311 2121 2 02 
15 ¡España 1 104,363 

1
1 

6
9
0
11 122,717i 227,0801 204 

16 Rusia 87,368 67,6191 154,987 1 39
1 11 :sUeci3 - s2,139 1 s1 65,483 14s,222, 1 33 

2 17: 
1 20 
1 16] 

18 llMalasia 78,32i 1 43: 78,4181 156,745¡ 1 411' 
19 ¡México (lJ 74,069. 1.35', 73,4871 147,5561 1.331' 
20 Suiza 72,498• 1 33, 71,064 143,562 1 29: 

1 391 
1.30, 
1 26· 

TOTAL MUNDIAL J 5,467,500f 100.001 5,645,3001 11,112,800 100.ooj 100.00¡ 

Fu8nte Fondo Monetario Internacional 
·'."<I El FMI sciizil2 que lo=i cxport.:::c16n tot2l de i\11Cx1co en 199'? ;:llc:inzó lu c1!r3 de G5 268 rn1llones de dól,irc~ !\ est:J c11r2 del Fílf.1. que 
excluye el v;-i!or de l;-i 1mportoc16n tcmoor::il rccxport::id:J se le h,J ;:;:í:::id1do el v::ilor ;::i~yc~1;ido por IJ 1ndustri.: m:-iqu1l;idor::i 
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Participació:i de Méxfco en e[ Comercio Exterior 

Suec.a 1 33% 

Kus:a 'í 39% 

:=spaf.a 2 04°'éi 

Taiv,1én 2 12°1, 

Singapur 2.32% -

Co·ea 2.53%- . 

!' 3el/Lt.:x 2.94°/o--·íll~ii~~ 
1 

f China 2 93%-· 

j Hong Kong 3.57% - -

Holanda 3.34%--

Cana¿a 3 74% -

i'!alia 4 02% 

Re\no Unido 5 35% 

Estados -Jn,dos 
1"13% 

PART!CIPAC!ON DE MEXJCO DENTRO DEL CONTEXTO COMERClAL MUNDIAL 

b) Evolución del Comercio Exterior de Méx•co. 

Es importante destacar que el ritmo de crecimiento de las exportaciones mexicanas en el periodo 1993/1997 
fue de 108%, lo que indica un aumento promedio anual de 27.2%, hecho que permitió que México haya 
pasado de ocupar el puesto de 27° exportador mundial en 1993, al 19º en 1997, rebasando en este periodo 
a Noruega, Tailandia, Indonesia, Dinamarca, Brasil, Austria, Arabia Saudita y Australia 

Este crecimiento del 109% es muy superior al registrado por las exportaciones mundiales (46.5%). Así, el 
promedio anual de las exportaciones mexicanas, de 27.2%, también se presenta muy superior al promedio 
del crecimiento mundial que fue 11.6% y es, al mismo tiempo, el más alto de los 20 principales países 
exportadores. 

Si consideramos las cifras proporcionadas por la Secretaría de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI), en 
1997 las exportaciones mexicanas ascendieron a 110,380 mdd, de tal manera que México se posiciona 
como el 15º exportador mundial superando a España, Rusia, Suecia, Malasia y Suiza, en el grupo de los 
principales 20 países exportadores. 
Sobre la misma base de cifras proporcionadas por la SECOFI, para í 997 las importaciones mexicanas 
ascendieron a 109,798 mdd, lo que situó a México como el 15º importador mundial, superando de nuevo a 
España, Rusia, Suecia, Malasia y Suiza. 
Por lo que se refiere al ritmo de crecimiento de las exportaciones mexicanas en el periodo 1993/1997, de 
acuerdo con las cifras de la SECOFI fue de 112.9%, lo que nos proporciona un promedio anual de 28.2%. 

c) Distribución Geográfica de !as Exportaciones Mexicanas. 

E! crecimiento de las exportaciones mexicanas tiene como principat destino América de! No~e. 

En 1980, las exportacrones de nuestro pais hacia Estados Unidos solo const1tuian el 65.3% de: total. contra 
el 85.4% de 1997. Por el contrario, nuestros envios a la Unión Europea, oue en 1980 significaban el 16.í% 
del total de nuestras exportaciones, en 1997 sólo fueron del 3.6% 
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Situación muy similar se presenta con Asia, Aladi (Asociación latinoamericana de Integración) y 
Centroamérica, que en 1980 se conformaron como un mercado para los productos mexicanos del 5.1 %, 
4.2% y 1.5%, respectivamente, en tanto que en 1997 sólo representaron el 1 8%, 3.4% y 1.3% de los 
destinos de nuestras exportaciones. 

ASIA 
1.8% 

,. 

PRINCIPALES DESTINOS DE LAS EXPORTACIONES MEXICANAS 

Ahora bien, considerando además las cifras de las exportaciones mexicanas sin maquila, proporcionadas 
por el Banco de México (mismas que coinciden con las cifras del FMI), en 1997 ascendieron a 65,300 mdd, 
podemos ver que éstas se encuentran fuertemente concentradas en un reducido número de ramas y 
productos 

Por sectores, es preciso indicar que el equipo de transporte y partes para maquinaria ocupan el primer lugar 
al participar con el 47% del total de nuestras exportaciones. Le sigue, en orden de importancia, el sector de 
petróleo y gas natural que paruc1pa con 15.9%, es decir, dos rubros abarcan 62 9% del total de las 
exportacrones mexicanas 

Otros sectores con importante participación son productos químicos con 5 9%; textiles y productos de cuero 
5 6%, agricultura y silvicultura con 5 2%; hierro y acero 4 7%; alimentos, bebidas y tabaco con 4.6%. 
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Ex ortaciones de Méx[co, or sector (Porcenta"e) '11 

1930 1985 1 1990 1997 
55 64 

1 
5.4 5.2 

í o 1 6 0.7 06 ! 2 Ganadería y Pesca 
í Agricultura y S¡Jvicuftura 

¡ 3 lndustrlas i=xtract1v2s -
i' 

1: 

Petróleo y oas natural t 61.4 1 332 1 18.2 15 9 ' 
Otras Industrias extractivas i 2.4 1 2.3 0.8 0.7 

36 8 35 5 18 9 í6 6 

1.4. !ndustr1a Manufacturera 1 29.7 1 55.4 ' 74.7 773 1 

Alimentos, bebidas y tabaco 1 3.5 1 4.1 i 45 : 4.6 ¡ 

T ext1les y oroductos de cuero 0.9 i 24 1 45 1 06 1 

Productos de madera 03 06 0.8 i 1.0 ! 

' Papel e imprenta 0.4 0.8 07 1 0.8 
Derivados del petróleo 6.2 i 3.3 1.1 1 o 
Productos petroquímlcos 0.5 1 1.1 1 0.4 1 0.4 
Productos químicos 3.1 6.3 6.1 i 59 
Productos de o!ástico v hu:e 1 0.2 0.5 1.0 ' 1.1 
Productos de minerales no metálicos í.4 2.0 2.1 1 2.2 

1 Hierro v acero 1.1 3.4 4.4 1 4.7 

' rv'iinería V r.ietaluraia 1.9 1 36 1 2.7 i 2.4 j 
Equipo de transporte y partes oara maauinaria 9.8 

' 
27.0 45.6 47.0 

1 Otras industrias 0.3 0.5 1 0.5 0.6 1 
i 5. Otros 1 O.O 1.0 i 0.3 1 0.2 1 
Total (en mil millones de dólares) 15.5 ¡ 21.7 1 26.8 65.3 ! 

Fuente: Banco de México. 
c~):::xcruye Endustria maquiladora. Nota: !as cITras han sldo redondeadas. 

Princioales oroductos exoortados oor México,., (Porcenlaie) 
1985 1990 ; 1997 1 

' Petróleo crudo 61.4 33.2 1 15 8 1 
Automóviles 1 1 

' 
' 

0.5 9.3 15 1 1 
1 Camiones 1 0.1 0.1 1 6 1 ' 

t Motores para auto:Tlóvil v partes para motor 5.0 6.0 1 38 
~ Computadoras 0.3 1.3 3.6 
j Cables para electricidad aislados 01 06 26 

Jttomates y veaeta!ss 1 1.7 1 32 2.2 ¡ 
Manufacturas de hierro y acero 0.8 1.8 2.6 
Partes para maquinaria ' 0.3 1.1 3.2 
Acero en barras v linqotes 0.2 1 2 21 

1 Manufacturas textiles 0.2 06 2.5 
1 Partes para automóviles 1.1 1.6 1.6 ! 
t Café 23 1 1.2 1.3 1 

1, Cobre v plata en barras 1 1.2 1.8 1.0 
Fruta fresca i 0.4 

1 
0.9 1 0.9 

Tequila v cerveza 0.5 1 0.9 1 1.1 
1 

1 Materiales plásticos v resinas sintéticas 03 1 0.9 ! 09 

1 
' Fibras textiles artificiales 0.4 

1 
0.6 ! 0.9 

Vidrio y manufacturas ée vidno 07 1.0 1 09 ., 
Camarón conQelado 1.5 1 0.8 1 0.7 i 
Acido policarboxílico 1 7 i 0.8 1 04 1 

Derivados del petróleo 
1 

28 ¡ 1.4 1 1 o ! 

Ganado 11 0.9 ! 1.3 1 0.3 
Otros t 16.4 1 28.3 1 29 4 

1 
Total (en mil millones de dólares) 1 21.7 26.8 65.3 

' 

Fuente: Banco de México. 
1lExc!r.:ye rndustria maquiladora. Nota: las cifras han sido redondeadas. 
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Son diversos factores los que han contribuido a que el proceso de concentración geográfica se haga cada 
día más evidente. Algunos de ellos son· 

El volumen de importaciones temporales realizados por México, procedente de los Estados Unidos, 
para llevar a cabo labores de maquila y que posteriormente son reexportadas con el mismo destino, 
esto motivado por la prácticamente nula capacidad de nuestra planta industrial para proveer insumos a 
la industria maquiladora. 
El desconocimiento que se padece en México de otros países que podrían representar mercados 
idóneos para los productos mexicanos. 
La incapacidad de las autondades promotoras de las exportaciones para 1r definiendo nuevos nichos en 
el exterior a fin de que los empresarios mexicanos accedan a nuevos mercados pero, sobre todo, la 
incapacidad para proveer los mecanismos que permitan conocer y posicionarse adecuadamente en el 
mercado meta. 
Generalmente, el personal que ocupa los puestos directivos en la promoción de las exportaciones, es 
personal poco capacitado en la materia y con escasa experiencia en la promocón y concreción de 
operaciones de comercio exterior, además de no contar con un conocimiento adecuado de la geografía 
económica mundial. 
La decreciente participación de la banca de desarrollo en el financiamiento de nuestro comercio extenor. 

En este escenario, también se tiene que señalar que hay factores que han contribuido grandemente a crear 
esta fuerte concentración geográfica en los destinos de nuestras exportaciones: 

La cercanía con el mercado más grande del mundo constituido por Estados Unidos y Canadá, hecho 
que ha contribuido a generar una inercia en los empresarios mexicanos para orientar sus exportaciones 
hacia América del Norte. 
Las ventajas a través del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, que permiten un fácil acceso 
de nuestros productos a Estados Unidos y Canadá, y hacen a este mercado muy atractivo, teniendo en 
cuenta que, actualmente, el porcentaje de productos mexicanos desgravados en esos países alcanza el 
92 4 % y 86 8% del total de la tarifa, respectivamente. 

r--- E~Portación mexicana por principa~es oJesiinos - -¡: 
L_ (porcentaje) _J 
r,C----_· ::·::::··::··::::1:_:1 ::1~9'-s:_o~_~.~~-'1-'-99'-(J'-·-· .+--'1-'-99'-1'---1---'1-'-99=2 .J. 1993- - ;¡99,r~=-;¡·995~19961 -r¡;97¡ 
11 América del Norte 65.3 70 1 82 1 83.1 1 85 9 87.5 85 5 86 1 87 4 1 
i Estados Unidos ] 64.6 68 7 79 5 81.0 83 o 85 1 83 4 83 8 85 4 

Canadá 0.7 14 26 2.1 2.9 24 21 2.2 19 
Unión Europea 16.1 13 O 7 7 7 1 5 1 4 4 4 2 3 7 3 6 
Alad1 4 2 3 2 2.3 2 9 3 O 2 6 3 _ _1!_ ______ 2.1!._ __ --2:'_ __ 

1~A:::s,,ia:_ ______ ,¡_--".~-'~'---1--"-~-"~'---l--"-~-c::--l---'2:c.1 "-~--l---'6-~ -- - ~ ~ ··- · --~ :}- ,---+~- -++-1 
centro Arnér~ca-. __ J _ __ _ _ ___ _ 

Fuente: SECOFI. 
·ALADI (Asoc1ac16n Latinoamericana de 1ntegrac16n), formada por: Argentina, Bol1v1a, Brasil, Chile, Colomb;a, Ecuador, México, 
Paraguay, Perú, Uruguay y Venezuela_ 

En realidad, la posición geográfica de México ofrece la posibilidad de desarrollar el 1ntercamb10 comercial en 
todas dtrecc1ones, y alcanzar prácticamente cualquier mercado internacional (para el caso especial de la 
primera potencia mundial, los Estados Unidos de Norteaménca, tenemos como alternativas las vías 
terresire y marítima) 
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Adicionalmente, hay que mencionar que entre los paralelos 30° y 60º de latitud norte, se genera cerca del 
82% del Producto Mundial Bruto y el 80% del Comercio Internacional (por medio del transporte internacional 
·integrado y de las cadenas logísticas empresariales). Sin duda alguna, esta es una fortaleza que, de ser 
debidamente aprovechada por nuestro país, nos permitirá alcanzar una mayor competitividad dentro del 
contexto mundial, por la proximidad geografica que tenemos respecto de los principales flujos del comercio 
internacional. 

MEXICO EN EL CONTEXTO GEOGRAFICO MUNDIAL 

Formar parte del pnncípal bloque comercial del mundo, coloca a nuestro país con grandes posibilidades de 
crecer comercialmente, y lograr con ello un mejor desarrollo económico. Aprovechando la cercanía 
geografica que tenernos con la primera potencia económica del orbe, es que se han efectuado los esfuerzos 
necesarios para consolidar un poderoso mercado en la región de América del Norte (mediante el TLC); pero 
para ello se ha requerido además, que nuestro país esté en similares circunstancias de competencia. 

Un aspecto trascendental ha sido adecuar la infraestructura relacionada con el transporte, pues ademas de 
ser un elemento básico para el desarrollo de la economía local e incluso regional, constituye un medio 
fundamental para poder efectuar las operaciones comerciales bajo los mismos estándares internacionales 
de operación. Por ello, la tendencia creciente al uso del contenedor; porque cada vez son más las naciones 
preparadas para manejar este tipo de carga (al contar con similares equipamientos para su traslado y 
manipulación), y lograr ccn ello mayor uniformidad en la ccntinuidad de los servicios de transporte de carga. 
De ahí que los esfuerzos de las recientes administraciones federales han estado dirigidos a mejorar las 
condiciones de las infraestructuras carretera, ferroviaria, marítimo-portuaria y aeroportuaria; dado que las 
operaciones de transporte son, en forma creciente, de carácter internacional. 

Por otra parte, la g!obalización de la economía 'la significado la intensificación de los flujos comerciales, así 
corno la modificación de los patrones del tráfico en el mundo; por lo cual, los corredores de transporte 
establecidos después de la Segunda Guerra Mundial, e intensificados durante la Guerra Fría se han 
modificado nuevamente desde la caída del muro de Berlín y la desaparición del mundo socialista. 
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En la actualidad, las nuevas alianzas comerciales y la consecuente confonmación de bloques económicos 
evolucionan de acuerdo a diferentes exigencias del mercado. La presencia del Bloque del Tratado de Libre 
Comercio de Norteamérica, Ja consolidación de la Comunidad Económica Europea y del denominado 
bloque de las naciones asiáticas han determinado cambios sustanciales en la red del transporte 
internacional, que se asocian con la captura de los mercados emergentes, especialmente de la Europa ex
social1sta, los recién liberados paises africanos y en buena medida los paises iberoamericanos 

Con la finalidad de reducir esta distorsión y dependencia tan pronunciada en nuestro ccmercio exlerior, 
dentro de un esquema de apertura comercial, también se han finmado tratados de libre comercio con 
diversos paises de América Latina, y se han iniciado negociaciones con Ja Unión Europea con el mismo 
objetivo; sin embargo, se deberá pugnar por implementar una política de promoción que sea efectiva, la cual 
permita Ja d1vers1dad geográfica y estructural de nuestras exportaciones, y que tome en cuenta la realidad 
de la oferta nacional y la existencia de verdaderos nichos de mercado en el exterior, definidos por un 
adecuado conocimiento de la geografia eccnómica mundial y, por tanto, de Jos mercados externos, de Jos 
mecanismos de acceso y de la logistica de traslado de Jos productos a dichos mercados. 

Ante la proximidad de un provechoso acuerdo comercial con Ja poderosa Unión Europea (UE), sobra 
destacar las considerables oportunidades que para el sector productivo del pais se abrirían mediante Ja 
gradual reducción de aranceles que estas negociaciones proveen. Los paises que actualmente confonman 
el mercado de Ja UE, han representado para México un gran reto trasatlánticc, especialmente en los más 
recientes lustros en que industrialmente nos hemos venido consolidando a escala continental; sin embargo, 
a pesar de los esfuerzos del Gobierno Federal para el fomento de las exportaciones, no sólo no hemos 
podido integrar los suficientes canales de comercialización que materializarian importantes ventas ya para 
estas fechas, sino que porcentualmente, de nuestro volumen total de exportaciones, la porción de ventas a 
ese conglomerado de 15 naciones, se ha reducido de 16.1% en el año de 1980, a solo 3.3% en 1998. 

Será importante trabajar con la mediana empresa mexicana para inducirla a interesarse en los amplios 
mercados de la UE. Actualmente, de los 1 O principales productos de exportación mexicana a Europa, 7 son 
fabricados y exportados por empresas con inversión europea en México y sólo el petróleo, el azúcar y el 
café sin descafeinar se pueden considerar productos elaborados y exportados por empresas con capital 
enteramente mexicano. 

l.i .3 El Transporte y la Economía. 

El transporte surge como una necesidad; que como cualquier otra requiere ser satisfecha. Esta necesidad 
de transportar (ya sean personas o mercancias) siempre ha estado presente, desde que el hombre 
comenzó a integrar grupos sociales; y de manera paralela a como lo ha hecho la humanidad misma, el 
transporte ha vivido también todo un proceso de evolución (de carácter tecnológico). 
Pero además de ser una necesidad que debe verse resuelta, es indispensable para lograr el desarrollo de 
una región; por lo cual constituye un aspecto prioritario para el Gobierno de un pais, pues además de ser un 
servicio, contribuye a confonmar el PIS de dicha nación. 

Para el caso de México, a principios del siglo recién concluido, eran las actividades agropecuarias las que 
ocupaban el primer lugar dentro de la fonmación del PIS con una participación del 19.9%, seguidas por la 
naciente producción de manufacturas con un 12.3%. Esta proporción ha evolucionado paulatinamente con 
el paso de los años, principalmente como resultado de las politicas de desarrollo macroeconóm1co que a 
partir de la década de los cuarentas impulsaron la 1ndustrial1zación 

El transporte. como act1v1dad económica, tiene una p2rticipac1ón en la formación del P!B, que fue del orden 
del 2 5% entre 1952 y 1969 y alrededor del 6 0% entre 1970 y 1986. Con esta comparación, no habria duda 
de que una alta part1c1pac1ón del transporte dentro del PIS fuese un fiel reflejo de su gran dinamismo en su 
papel dentro de la econon11a, sin en1bargo, este comentario no es del todo cierto, porque iamb1en puede 
1nd1car algunos s1ntornas perjudiciales, con10 lo serían por ejemplo, que los precios del serv1c10 son 
den1asiaoo ai~os, OL1e se eí2c~~8.n 1·2corricios 1n•1eces.srios o exl:enscs. que se L•2nsporta carg2 ,¡1?.yOti":lGn',e 
;--;escc2 o voíu:11::ios2 e 1~:c:L!SO que e: scclo:- es 1:-:et:c12:J:e 
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El abatimiento de costos y el incremento de la productividad en todos los órdenes de las actividades 
económicas, han sido los ejes dinámicos y centrales a los que han debido subordinarse los factores de la 
producción a escala internacional; los viejos modelos de la especialización han sido eliminados ante el 
incontenible empuje de lo que bien puede caracterizar a nuestra época: producir y consumir en la medida 
que ésto sea posib!e. Así, los intercambios comerciales entre la mayoría de !as naciones se rea!izan cada 
vez con más altos volúmenes de materias primas y productos terminados, en virtud de innovaciones 
tecnológicas y cambios radicales en los conceptos del transporte y la distribución masiva de unos y otros. El 
transporte, representa por tanto, el movimiento de personas, alimentos, consumos, insumos industriales y 
productos manufacturados indispensables para mantener el equilibrio económico de una sociedad. 
los transportes eficientes son la base del desarrollo, el cual depende de la producción, donde se 
complementan los recursos locales, con ia importación procedente de otras regiones y de ello resulta ei 
comercio de exportación de manufacturas excedentes. la moderna transportación terrestre ha hecho 
posible la formación de grandes ciudades localizadas fuera de las zonas maritimas o lacustres y riveras de 
ríos navegables donde se iniciaron las antiguas civilizaciones, logrando con ello, el crecimiento de nuevos 
polos de desarrollo (de producción). 

Es evidente por tanto, que todo proceso de producción depende de factores tales como: mano de obra, 
tierra, capital, gestión y tecnología, mismos que se combinan de distinta mane<a, pero también depende del 
transporte de materias primas, así como de los productos terminados que resultan de un proceso de 
producción especifico. 

Debe destacarse además que el transporte constituye uno de los cuatro componentes que promueven la 
globalización. Junto con las comunicaciones, la liberalización del comercio y la tecnología de computadoras, 
la mayor eficiencia de los servicios de las terminales de carga y de los servicios de transporte, han facilitado 
la compra y la venta de mercancías, materias primas y componentes en casi todos los lugares del mundo. 
De hecho, la tecnología de la información es la base de la economía de servicios post-industrial; y la 
liberalización del comercio permite la asignación eficaz de los recursos a escala global. 
Precisamente, la globalización del comercio se refiere a la interdependencia comercia! entre los factores de 
producción de distintos paises, resultante de los esfuerzos colectivos por producir materias primas y 
componentes y brindar servicios de montaje y distribución de bienes que pueden venderse en todo el 
mundo. Esto quiere decir que las actividades de transporte y distribución, que anteriormente se 
consideraban subordinadas, se han integrado en el proceso que comienza con la extracción de materias 
primas y termina con la distribución del producto terminado al consumidor final. 

En este sentido, la competitividad de los productos que serán comercializados, depende mucho del 
transporte y específicamente del costo de éste; del tiempo de tránsito necesario para trasladar los bienes 
desde su origen hasta su destino; de la factibilidad de la entrega, y de la seguridad del medio utilizado De 
esta manera, el transporte deberá integrarse a la logística de las empresas, para obtener máximos 
resultados, siendo de primordial importancia la elección del medio idóneo que, para su traslado, requiere 
cada una de las mercancías. 

Otro aspecto fundamental que debe ser considerado en nuestros días, está referido a la Planeación de los 
Transportes. Una adecuada planeación de las comunicaciones y transportes es base indispensable para el 
desenvolvimiento económico del país, sobre todo cuando es concebido a largo plazo. Esto se observa con 
claridad, si se considera que casi todo el volumen de la inversión en materia de obras de comunicación y en 
general de obras de infraestructura, es de larga duración y vida útil y las decisiones correspondientes son 
en su mayor parte irreversibles. 

No hay aspecto de la vida económica, social, cultural o política, en su sentido más amplio, que no se 
relacione directamente con los transportes. Contar con una adecuada red de carreteras, ferrocarriles, 
puertos y aeropuertos, es condición insustituible para obtener el máximo potencial de producción de la 
energía y de los recursos humanos y materiales; también para reducir al mínimo los costos que representa 
el recorrido de las distancias, movilizar bienes y recursos en regiones de difícil acceso, facilitar el desarrollo 
de la producción en gran escala, permitir la expansión de las zonas de mercado y el abastecimiento de las 
empresas, y en general, propiciar las actividades económicas relativas al comercio exterior 
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Existen diversas definiciones de la palabra "transporte"; y más aún para "sistema de transporte". Para 
hacerlo de una manera más efecliva valdría la pena hacer las siguientes observaciones. 

El transporte es una actividad intrínseca al proceso evolutivo de las sociedades humanas; es decir, 
confonme el "progreso" característico de una época se ha ido haciendo cada vez más complejo, ha ido 
evolucionando paralelamente la necesidad de hacer cada vez más eficiente el "transporte". 
Esto es, el progreso de la sociedad abarca todos los aspectos; empezando por el poder económico (que es 
consecuencia directa del nivel de desarrollo de las relaciones comerciales en el interior y el exterior de la 
nación sujeta a análisis). Refiejo del desarrollo económico de esa nación, es el rnvel de desarrollo cienlifico 
(y por lo tanto, también tecnológico) 
De tal fonma que, entre más complejas sean las relaciones comerciales entre las diferentes naciones (y en 
el interior de las mismas), más complejo será satisfacer de manera adecuada la necesidad de unir las 
diversas actividades que se llevan a cabo en lugares separados (que representan los orígenes y destinos), 
en busca de una utilidad o beneficio, mediante el transporte de personas y de mercancías a través de 
diferentes medios de comunicación 
La capacidad de satisfacer esta necesidad ha sido y será uno de los principales elementos que contribuyan 
a elevar el nivel de vida de las sociedades de todos los paises del mundo. 

Ahora bien, si una determinada área (ya sea urbana o rural), desea crecer y prosperar, será necesario 
planear, diseñar, proyectar, construir, operar, conservar y administrar nuevos sistemas de transporte, lo 
suficientemente amplios, que permitan conectar e mtegrar las actividades que se desarrollan en los 
diferentes lugares de la región, mediante la ya antes citada movilización de personas y/o mercancías. Estos 
sistemas deberán, al igual que los elementos ya existentes, ser operados de tal forma que se produzca el 
máximo fiujo libre en el tránsito. Para ello es necesario que haya una coordinación apropiada entre los 
diferentes "elementos" que integran el "sistema", manteniendo siempre los criterios elementales aplicables a 
cualquier obra de ingeniería: adoptando la "mejor" solución, tanto por economía, seguridad, y factibilidad de 
realización; añad1éndosele además una característica esencial de las obras relacionadas con el transporte: 
el "rnvel de servicio", que hace que efectivamente, la obra proporcione los beneficios esperados. Esto es, se 
parte de un detallado análisis de cómo se van a operar las instalaciones a lo largo de todo el horizonte de 
planeación, para que se atienda siempre de manera adecuada a la demanda, pero tampoco se hagan 
inversiones excesivas que habrán de reportar beneficios sino hasta dentro de varios años después. 

1.2. i Definición de Sistema de Transporte. 

Para definir la palabra "sistema" se puede recurrir a diferentes puntos de vista El que a nosotros nos 
interesa, corresponde a entenderle como el conjunto que comprende a todos aquellos elementos que 
mtervienen para el anál1s1s de una situación (o circunstancia) en particular. Esto es, sistema "es la 
combinación de los elementos 1nterrelac1onados entre si que integran un todo, y funcionan como tal". 

Por otra parte, de acuerdo con el Instituto de Ingenieros de Transporte (ITE), la Ingeniería de Transporte 
puede quedar definida de la s1gu1ente manera 

"lngerneria de Transporte es la aplicación de los pnnc1p1os tecnológicos y c1entif1cos a la planeación, al 
proyecto funcional, a la operación y a la adm1nistrac1ón de las diversas partes de cualquier modo de 
transporte, con el fin de proveer ia movilización de personas y mercancías de una manera segura, rápida, 
confortable, conveniente. económica y compatible con el medio ambiente" 

Para M L Manhe1m, el anal1s1s de sistemas de transporte debe apoyarse en dos cond1c1ones elementales 

El s1sten1a global de transpoíte de un3 región debe ser visto con10 un sistema mult1modal sirnple 
F.I anai1s1s del Sistern2 de transporte no puede:: separarse del anál1srs del sistema social, económico y 
rol 1t1cc de IJ ~eg:on 
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A partir de estos comentarios podemos establecer que: 

"Un sistema de transporte es ei conjunto integrado por todos ios vehiculos (incluyendo su mecanismo de 
fuerza motriz), vías cie comunicación, terminales, así como los sistemas de control (e informac'ón)'". 

Por lo cual, es importante destacar que, en el análisis del sistema global de transpor'.e, se deben considerar: 

Todos los modos de transporte. 
Todos los elementos del sistema de transporte: personas y mercancías; vehículos, y red de 
infraestructura (incluyendo terminales y puntos de transferencia). 
Todas los movimientos a través del sistema (incluyendo los flujos desde todos los orígenes hasta todos 
los destinos). 
El viaje total, para cada fiujo específicc. 

Por otra parte, ccnviene mencionar además c;ue el sistema de transporte de una región está estrechamente 
relacionado con su sistema socioeconómico. Esto es, el sistema de transporte comúnmente afecta la 
manera como los sistemas socioeconómicos crecen y cambian y, a s:.i vez, las variaciones en los sistemas 
socioeconómicos generan cambios en el sistema de transporte. 
En otras palabras, todo análisis referente al trar.sporte se fundamenta en tres variables básicas: el sistema 
de transporte, el sistema de actividades (que es el patrón de actividades sociales y económicas que se 
desarrollan en la región), y la estructura de fiujos (los orígenes, destinos, rutas y volúmenes de personas y 
carga que se mueven a través del sistema). 
En lo que coinciden todos los autores es e'1 que la scciedad utiliza al transporte como un servicio (que 
satisface una necesidad), que se efectúa mediante la interacción de los múltiples lugares donde se llevan a 
cabo las distintas actividades (que es donde se rec'ben los beneficios). 

Hay publicaciones de algunos organismos internacionales que resumen de forma acertada, cómo se podria 
definir al transporte, sus funciones, sus características, y la relación que permanece entre sus distintos 
modos. Por ejemplo, el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), que es un centro de investigación y 
desarrollo tecnológico dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México, fue 
creado en 1987 cerno un órgano desconcentrado del Gobierno Federal. El IMT surge como respuesta a la 
necesidad de apoyar a modernizar la infraestructura, optimar la operación, desarrollar o adaptar tecnologías 
conforme a los requerimientos del país y promover la producción de la industria nacional. Entre las 
funciones del IMT se encuentran la investigación básica y aplicada, la generación y adaptación de nuevas 
tecnologías para ei transporte y la capacitación de los recurscs humanos del sector en nuestro pais. 

En general, mediante determinados objetivos específicos, el IMT realiza una serie de investigaciones 
enfocadas a un mejor aprovechamiento de nuestra infraestructura existente, así como la evaluación de 
proyectos factibles (que se toman como recomendaciones en la dependencia correspondiente), dentro de la 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 
Gracias a esta serie de trabajos de investigación, se han adoptado algunas de las recomendaciones 
emitidas por el Instituto como parte de las modificaciones que actualmente se efectúan en algunas obras de 
transporte en el país. Por ejemplo, como resultado de las investigaciones relacionadas con la forma en que 
se han comportado los flujos comerciales en los puertos del Pacífico Mexicano, se ha logrado llevar a la 
práctica estas sugerencias, teniendo un impacto positivo en ia operación de las terminales portuarias de 
dicho litoral. Inclusive, muchos de los beneficios que actualmente se reportan en el Puerto de Manzanillo, se 
deben gracias a estas aportaciones del IMT. 

16 



Capitulo 1 
El Sistema de Transporte de Carga en !a Vida Económica de México 

Físicamente, la estructuración básica de todo sistema de transporte queda de la siguiente manera 

Conexiones o medms 

Unidades transportadoras 

Terminales 

ESTRUCTURA FlSICA BAS!CA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

Observamos que mediante la provisión de redes compuestas de esta estructura, se efectúa la misión del 
transporte. Esto es, 

i. las co'1exiones o medios. 
Son aquellas partes o elementos fijos, que conectan las terminales, sobre los cuales se desplazan las 
unidades transportadoras, y pueden ser de dos tipos· 

Conexiones físicas 
Conexiones navegables 

Las conexiones físicas, están representadas por los elementos que el hombre ha construido para efectuar la 
transportación, esto es, carreteras, calles, rieles, duetos, rodillos, cables 
Las conexiones navegables, son aquellas que no reqweren ser construidos por el hombre, sino que se 
puede disponer de ellas haciendo uso de algún vehículo Son los mares, rios, el aire y el espacio 

2. Las m1¡dades transportadoras. 
Son las unidades móviles en las que se desplazan las personas y las mercancías 

Pueden ser medios simples, como cabinas, bandas, motobombas, la presión y la gravedad. 
O también vehículos. automóviles, ferrocarriles, aviones, embarcaciones y vehículos no motorizados 

3. las termim1les. 
Son aquellos puntos donde el viaje o embarque comienza y termina, o donde tiene lugar un cambio de 
unidad transportadora o modo de transporte 

Hay los siguientes tipos de terminales 
Grandes aeropuertos, puertos, termtnales de autobuses y de carga, estaciones ferrov1anas y 
estac1onam1entos en ed1f1c1os 
Pequeñas plataformas de carga, paradas de autobuses y gcra1es res1denc1ales 
Informales estacionamientos en la calle y zonas de transferencia 
Otros tanques dé! alrnacenarn1ento y depósitos 
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1.2.3 Sistemas y Modos de Transporte. 

Es por todos conocido que las actividades de transporte se pueden efectuar mediante cinco grandes 
ambientes: terrestre (compuesto del carretero y ferroviario). aéreo, acuático, y ductal (o de fiujos continuos). 

En general, la evaluación de estos modos de transporte queda referida a tres grandes atributos: 

1. Ubicación. 
Es el grado de accesibilidad a: sistema, facilidad de rutas directas entre puntos extremos y facilidad para 
acomodar un tránsito variado. 

2. Movilidad. 
Cantidad de tránsito que puede atender el sistema (capacidad) y la rapidez con que este puede transportar. 

3. Eficiencia. 
Es la relación por todos conocida entre los costos totales (directos e indirectos) del transporte respecto de 
su productividad. 

En general, se dice que todo sistema posee las siguientes propiedades características: estabilidad, 
adaptabilidad, eficiencia y sinergia. En estas propiedades se fundamentan los principios básicos de todo 
sistema, que son: subsidiariedad, interacción, determinismo y equifinalidad. 

Por estabilidad, se entiende que es la cualidad por la cual el sistema permanece en 
funcionamiento eficaz frente a las acciones de los factores externos al mismo. 
La adaptabilidad es la propiedad por la cual el sistema es capaz de evolucionar 
dinámicamente con arreglo a su entorno. 
La cualidad por la cual el sistema atiende a su objetivo con economía de medios se denomina 
eficiencia. 
La sinergia es la característica por la cual la capacidad de actuación del sistema es superior a 
la de sus componentes sumados individualmente. 

En cuanto a los principios, se define a la subsídiariedad como el hecho de que ningún sistema 
es completo en sí mismo; ya que todo sistema es subsidiario, en su delimitación y en sus 
aportes, de otros sistemas en virtud de los cuales actúa y que forman su entorno. 
La interacción se refiere a que todos los sistemas están mútuamente relacionados. 
trascendiendo los efectos a lo largo de todo el sistema total. 
El determinismo implica que todo fenómeno de conjunto que actúe en o a través de los 
sistemas, es resultado de causas definidas y constatables. 
El que todo sistema esta diseñado de tal manera que pueda alcanzar un objetivo a través de 
medios y acciones diferentes entre sí se denomina Equifinalidad. 

Estos principios son aplicables para cualquiera que sea al sistema sujeto a estudio, por ejemplo, el sistema 
nación y sus componentes (sistema económico, sistema transporte, sistema educativo; con sus 
correspondientes integrantes). 
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Sistema. 

n 
Carre~erro 

lliledio 

Carreteras 
y calles. 

Muy alta. 
Acceso directo a 
la propiedad 
lateral. 
Rutas directas 
limitadas por la 
topografía y el 
uso del suelo. 

Movi[io1ad 

Velocidades 
limitadas por 
factores 
humanos y 
controles 
Baja 
capacidad 
vehicu!ar, pero 
alta 
disponibilídad 
de vehículos 

Efic~encia 

No tan alta en 
ténninos de 
segundad, 
energia y 
algunos costos. 

Limitada por la Mayor Generalmente 

l'Jiodo 

Camiór.:. 

Al.lléobáis 

Aut.ornóvi[ 

Bicic[eb 

Servicio de J pasajeros 

1 nterurbano y 
local. 
Interurbano y 
local. 
Local y 
recreacional. 

Servicio de , 

Carga ,I 

Interurbano, local y 1 

rural, hacia centros 
de procesamiento y 
mercados. 
Cargas pequeñas y 
contenedores. 
Paquetes 
(interurbano! 

Objetos personales. 

Insignificante 

alta inversión en velocidad y alta, pero los IFerrocarri[ ! interurbano. 
Interurbano. 
En volumen. 
Contenedores Rieles la estructura de capacidad que costos laborales 

las rutas y por la los modos por pueden bajar la 
11 +""'""'~afia. carretera. eficiencia. 1 

Los costos de Las Moderadamente 
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l.2.4 Funciones de¡ Transporte. 

El transporte tiene de forma elementa: los siguientes efectos sobre la sociedad: tiene repercusión 
·'económica", ·'social" y ·'política". 

En general, las obras de infraestructura enfocadas a la materia de transporte (llámese puerto, aeropuerto, 
ferrocarril, o carcetera), estarán en función de las características de la región a la que le estén 
proporcionando el servicio. 

A continuación, se detallan las principales funciones del transporte en la sociedad. 

Función Económica. 
La economía se ocupa de la producción, la distribución y el consumo de bienes y servicios. La función 
económica del transporte consiste en permitir el desplazamiento de las personas y las mercancías que 
intervienen en el proceso económico. 
En el caso de la carga, el transporte da utilidad a las mercancías en lugar, tiempo y calidad, lo que significa 
que gracias a él los productos adquieren valor en espacio y tiempo. 

Función Social. 
Radica en permitir que los individuos tengan acceso a los bienes y servicios que requieren y puedan 
alcanzar niveles satisfactortos de bienestar. En el caso de las mercancías de consumo final, el transporte 
las lleva hasta lugares específicos donde pueden ser adquiridas. También permite que las personas vayan 
hasta los sitios donde pueden adquirir esos satisfactores. 
Un aspecto fundamental de la función social del transporte es abrir posibilidades de acceso al empleo, a la 
recreación, al estudio y a otras actividades. Una cocnunidad sin medios de transporte padecerá mayores 
niveles de aislamiento y estancamiento que otra cuyos pobladores puedan desplazarse con facilidad 

Función Política. 
Consiste en propiciar la integración de un territorio, así como contribuir a fortalecer la identidad nacional de 
los habitantes de las diferentes regiones de un país. Junto con el desarrollo de las funciones económico
sociales del transporte, los países se preocupan por aprovecharlo para garantizar la soberanía nacional, la 
protección de la población y, en casos extremos, la defensa del territorio. 

Efectos derivados del cumplimiento de ias funciones del transporte. 

Efectos Económicos. 
Una consecuencia destacada del transporte es propiciar la especialización regional de la producción y, por 
tanto, ampliar las posibilidades del comercio. 
Al existir la opción física de transportar personas o mercancías entre dos lugares antes incomunicados, la 
producción de cada uno de ellos tiene acceso al otro. Un ejemplo de los efectos del transporte en la 
especialización regional y en la localización de las actividades productivas se observa en el desarrollo de las 
industrias de maquila y en la globaiización de la producción. 

Efectos Sociales. 
El transporte ha influido en la organización de las sociedades al contribuir a establecer las primeras 
comunidades sedentarias, proporcionándoles acceso a los recursos naturales de sus territorios vecinos. 
Además de las ventajas económicas que representa la disponibilidad de medios de comunicación, el 
transporte elimina el aislamiento, contribuye a la identidad nacional, y promueve el acceso a la salud, a la 
educación y a la recreación, aunque a veces propicia la emigración. 

Efectos Políticos. 
La cobertura del transporte es fundamental para preservar la integridad territorial de un país. No es casual 
que las instalaciones del sistema de transporte sean estratégicas, tanto por su relevancia para la 
comunicación y el acceso a las regiones del territorio, como por permitir la movilización de elementos de 
control, vigilancia y auxilio 
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Efoc~os del tra11sporí:e sobre el erotomo. 
El valor de las funciones económicas, políticas y sociales del transporte de personas y mercancías es tal, 
que justifica la constante preocupación para que opere con una calidad y cobertura razonables para atender 
las necesidades de la población, sin embargo, al satisfacer esos requerimientos, el transporte también 
produce consecuencias indeseables para la sociedad, las cuales son resultado dtrecto de su 
funcionamiento. 

U.2.5 Ilmpllicadoraes c!iall Sñsiema !le lírnrrtsporta !E\fidara1e, era eil Desarmllllo 
!Ecoraómico r::llell Pais. 

Se puede distinguir con claridad cómo algunos desequilibnos en el sistema nacional de transporte se han 
ido tratando de corregir en las recientes administraciones. Son numerosos los ejemplos con que se cuenta 
actualmente de cómo al hacerse eficiente la operación de un puerto, por ejemplo, se tiene un impacto 
positivo en la economía local y regional. Si hacemos una comparación de cómo se encontraba el sistema 
nacional hace algunos años, y cómo se encuentra actualmente, observaremos que han habido avances 
significativos, sin duda alguna; pero aún queda mucho por hacer. 

Hay una cantidad importante de información en las publicaciones técnicas del Instituto Mexicano del 
Transporte (IMT). Algunos artículos, publicados hace poco más de diez años, representan en la actualidad 
metas que han tratado de realizarse eficientemente en el sector. 

En nuestros días, se ha llegado a la etapa en la cual es posible ver física, operativa y administrativamente 
las repercusiones que están teniendo ciertas decisiones tomadas hace algunos años. El balance es 
favorable y mantiene una tendencia a lograr cada vez mejores resultados. 
En esta etapa del proceso, se observa una constante búsqueda por mejorar lo que actualmente se tiene y 
se opera; esto significa que ha habido además un cambio de mentalidad en los empresarios, orientado 
hacia una mayor competitividad. 
Por tanto, el proceso que nos permite brindar mejores soluciones de acuerdo con los tiempos actuales, se 
convierte en dinámico. Esto se puede verificar en numerosas estadísticas. 

Por eiemplo, el número de operaciones (y de pasajeros transportados) en los aeropuertos mexicanos ha 
mantenido una tendencia creciente; los flujos vehiculares en algunas carreteras se han acrecentado 
después del fracaso inicial que se tuvo, en el sector portuario se ha incrementado también la actividad en un 
número considerable de las terminales; y en el sector ferroviario, a partir del proceso de privatización 
comienzan a notarse ciertos efectos pos1t1vos 

En general, las últimas administraciones han acertado en el proceso de Ja toma de decisiones, y han 
logrado con ello reducir el rezago que tenia nuestro pais Esto queda de manifiesto en las estadisticas, 
donde es posible apreciar que los volúmenes de carga que actualmente circulan por nuestro pais son cada 
vez mayores Además, no sólo se ha incrementado el volumen de mercancías, sino el valor agregado de 
éstas, pues también se ha mantenido una tendencia a transportar más productos terminados, en Jugar de 
materias pnmas únrcamente 
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El transporte de carga es una actividad económica muy importante para el pais, pues representa el 
suministro de bienes de capital, consumo o insumo que permiten continuar con el proceso productivo y 
desde luego con el ciclo económico 
Para ello es necesario contar con las obras de infraestructura que permitan elevar la eficiencia de cada una 
de sus modalidades, así como de permitir una adecuada ccmplementariedad entre sí. 
Por estos motivos, en este apartado se detallará cuál es la infraestructura de que disponible nuestro país 
para los diferentes modos de transporte. 

Como ya se ha mencionado en lineas anteriores, durante las últimas dos décadas el mercado de 
infraestructura de México ha crecido de forma considerable debido a la participación de la iniciativa privada 
y del gobierno en una gran cantidad de obras. La apertura del país, la globalización económica y financiera, 
así como el fortaleamiento de la economía de mercado han estimulado una mayor participación de 
inversionistas y empresas pnvadas en la construcción y operación de infraestructura. 

A continuación, se expondrá información de carácter general referida a la infraestructura que hay en el país 
en materia de transportes; asi como algunos procedimientos adoptados por el gobierno federal para hacer 
más eficiente su operación. 

a) Subsedor Carretero. 

El automóvil hizo su aparición en México en el año de 1906, trayendo consigo la revolución de los viejos 
conceptos del transporte; sin embargo, en nuestro país no significó ninguna mejora para los caminos 
existentes, pues la situación económica no lo permitía. Recuérdese que con la Revolución Mexicana (1910), 
se vivió un desequilibno en los aspectos social, político, económico y cultural; originándose con ello una 
época de crisis que impidió a los gobiernos la realización de construcciones importantes. 
En 1917 se creó la Dirección de Caminos y Puentes, como organismo especializado dentro de la Secretaria 
de Comunicaciones y Obras Públicas. Esta dependencia planeó los caminos a las capitales de los estados 
de Hidalgo, Puebla, México y Morelos 
Primero se pugnó por comunicar a la capital mexicana con las ciudades, puertos y aduanas más 
importantes del país Tocó al gobierno del General Lázaro Cárdenas, la terminación en 1935 de la carretera 
de México a Nuevo Laredo, que por su longitud, destacó como una de las grandes obras de ingeniería 
mexicana 

Para 1930 el pais ccntaba con solo una ciudad de un millón de habitantes y otra más de 50 mil. En ellas 
v1via el 16% de la población, en tanto que en las localidades pequeñas residía el 84% de los ciudadanos del 
país. En esos años únicamente unas cuantas localidades tenían comunicación por carretera, tal era el caso 
de la Ciudad de México y 11 ciudades medias 
En 1940 el territorio nacional era en lo fundamental de tipo rural y muy pocas regiones del pais presentaban 
una fisonomía medianamente urbana· la capital y 13 poblaciones con más de 50 mil habitantes, en las 
pequeñas localidades se ubicaba el 72% del total de los pobladores del pais. 
Cuando se iniciaba la rehab1l1tación de los pnmeros caminos para automóvil, el pais tenia 15 millones de 
habitantes. La producción era incipiente en general y los transportes se fueron desarrollando paralelamente 
a las v!as de comun1cac1ón 

Por lo que respecta a !a evolución de los transportes carreteros, gracias a la construcción de !os caminos 
que se consideraron en esa época como los más importantes, se comunicaron tres áreas: la ciudad de 
Mex1co con las de Pachuca. Puebla, To!uca y Acapulco. la de Mérida con e! Puerto de Progreso y 
Valladolid, y la de Monterrey con Nuevo L2redo 
Es entre 1925 y í 930 cuando se realizaron los prirneros 1,420 kilornetros de carretera que unian a los 
puntos 3r-r1bo r11enc10~10dos c:·1 este LJltir-no arlo s2 h2b12 1ritegrado a~ tr2f1co auton1ov1l1st1co el uno por ciento 
dC'~ h':'Ui'tOrlO ll'3C101 .. Lll 
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Carreteras de Altas Especmcaciones. 
Cuando se terminó de unir por medio de la red de carreteras la capital de la República con las de los 
estados, ciudades fronterizas y puertos principa:es, ante el empuje de las fuerzas económicas y sociales, el 
crecimiento demográfico y !a expansión de !a industria automotriz, !as carreteras se saturaron, motivando 
que el Gobierno Federal construyera en 1952 un nuevo camino entre México y Cuernavaca, el cual entregó 
para su operación a una sociedad 2nónima de partic!p2ción estatai, mediante la percepción de cuotas para 
amortizar la inversión. 
Las carreteras de altas especificaciones que operan en la República Mexicana fueron proyectadas para 
mejorar los índices de seguridad, de velocidad y economía. Cuentan con mejores especificaciones 
geométricas de curvatura, mayor distancia de visibilidad, pendientes moderadas, señalamientos, mayores 
dimensiones de sus carriles y acotamientos, características que !as convierten en mejores y más seguras 
Tienen control de acceso a lo largo de su recorrido, ya que el derecho de vía se encuentra protegido por 
alambradas y cuenta con tramos a desnivel para cruce de peatones, de ferrocarriles y de otros caminos y su 
trazo permtte a los usuar[os el ahorro en tiempo y dtnero. Además, estas vías rápidas cuentan con ventajas 
importantes para el usuario, ya que ofrecen servicios médicos de urgencia, vigilancia, ayuda mecánica, 
información turística y expendios de combustibles, entre otros. 

El sistema de carreteras de altas especificaciones ha permitido solucionar problemas de congestionamiento 
en las vías libres, de las que sen rutas alternas y alivian por medio de la cuota la presión financiera directa 
scbre el presupuesto gubernamental, además contribuye al crecimiento económico de las regiones del país, 
y se convierten en agentes de desarrollo, por lo que se justifica ampliamente la necesidad de su 
construcción. 
Dentro de la estrategia del Sector Comunicaciones y Transportes se han tomado en cuenta las políticas de 
los sectores de asentamientos humanos y de transporte, entre los que destacan la contribución al 
fortalecimiento y desenvolvimiento de nuevos polos de desarrollo, propiciando la creación de nuevos 
empleos; el aprovechamiento de los recursos tucísticos nacionales, que conllevan a la aportación de divisas; 
el apoyo a la infraestructura del transporte con el establecimiento de nuevas zonas industriales o su 
expansión, la reducción de costos de transporte y tiempos de recorrido para beneficio de la economía 
nacional; la reducción del índice de accidentes y mediante el sistema de cuotas, la modernización y 
expansión de la red de carreteras con especificaciones acordes a las necesidades del país. 

El autotransporte de carga. 
Por otra parte, en el subsector carretero la tecnología aplicada a los autotransportes ha contribuido a la 
fabricación de grandes vehículos para pasajeros y carga, que brindan al usuario mayor seguridad y 
comodidad y que cada día circulan en mayor número por las rutas que cubren el territorio nacional. 
A la infraestructura carretera, también le ha sido aplicada tecnología, tanto en la construcción del camino, 
como de edificios terminales de pasajeros a nivel nacional y estatal, donde se concentran las unidades que 
cubren determinadas regiones del país. Básicamente, este sistema permitió avanzar con rapidez en el 
desarrollo de los servicios de transportistas y usuarios, aumentando su cobertura y calidad a través de una 
mejor utilización de la capacidad disponible en el país. 
Igualmente, los transportes de carga cuentan con terminales especiales que cubren el servicio regular 
nacional. Se ha logrado en la actualidad que el servicio de carga regular se explote en rutas fips y se pueda 
transportar cualquier clase de mercancías, excepto aquéllas que por sus características requieren de un 
manejo especial; en este caso el servicio sera proporcionado sin ruta fija, con vehículos acondicionados 
para cargas especiales. 

Para la expansión de los transportes se ha puesto el mayor empeño en ampliar su capacidad y en coordinar 
todos los sectores productivos del pais, a efecto de satisfacer la creciente demanda de servicios y lograr 
con ello una mayor eficiencia en la transportación de productos y un funcionamiento armónico de los 
diferentes servicios. 
Específicamente, el Gobierno Federal con apoyo de los Gobiernos Estatales y Municipales, ha planteado 
acciones para mejorar la organización y la eficiencia del tr<msporte. Con base en la legislación vigente y en 
estudios realizados, se establecieron varios tipos de servicios para atender la demanda de carga y obtener 
una mejor estructuración de la industria 
Al integrarse a los sectores productivos y sociales, los transporres deben proporcionar condiciones de 
viabilidad y base de sustentación a las metas en esos sectores. 
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Para alcanzar esta meta, los programas estuvieron encaminados a incrementar la d1sponibil1dad de los 
transportes poniendo especial atención en el mejoramiento operativo y en la organización de los servicios, 
así como en la ampliación y modernización de la infraestructura que les sirve de apoyo. 

Asi, este subseclor logró durante la administración anterior (1988-1994), atraer la mayor cantidad de 
inversiones privadas, lo que se reflejó en que el sector privado contribuyó con un 80% del total de las 
inversiones en el subsector carretero. 
A partir del Programa Nacional de Autopistas, se contemplaba la participación de empresas privadas en el 
sector a través de esquemas de concesión del tipo COT (construir-operar-transferir), donde se generaría 
nueva infraestructura para beneficio del pueblo, pero dado que el capital provendría de particulares, éstos 
tendría la posibilidad de explotarla durante el tiempo estipulado en la concesión, para que al final de dicho 
plazo, la Federación fuese ya en lo futuro la responsable de su administración. 
En septiembre del año 1997, el Gobierno decidió otorgarles un apoyo fiscal de 18 mil 800 millones de pesos 
para reorganizar sus pasivos bancarios y asumió el control de 19 autopistas involucradas. Los principales 
aspectos que influyeron para que el aforo real fuese muy inferior al estimado, se debieron al impacto de las 
tarifas establecidas por los concesionarios, al mismo tiempo que la devaluación de diciembre de 1994. 

Longñhid )! carnclerislicas de la red carcelera por Enlidad f'ederaliva {kilómetros) (~999) 

Enlida<l 

Aguascal1entes 
Baja California 
Baia California Sur 
Campeche 
Coahuila 
Colima 
Chiapas 
Chihuahua 
Distrito Federal 

Brechas 
rnejoiradas 

4,456 
2,282 

59 

Terracer~a 

720 

438 
8 

723 
1,033 

1 

Pavimentadas 
Revestida1s l~~~"""""'~~~=-....,.--i 

2 carriies 4 o más carriies 
955 878 108 

4,450 2,402 291 i 
1,899 1,549 48 i 

765 3,107 60 
7,248 1,975 306 
1,106 713 142 
14,377 5,557 66 
6,421 4,290 867 

Toral 

1,941 
11,599 
6,498 
3,932 
9,967 
1,969 

20,782 
12,611 

1¡ 

i 

1 Durango 1,207 - 6,034 2,795 416 10,452 
Guanaiuato 2,576 - 4,590 3,515 388 11,069 

l
.~~---+~-+---'-~~-+----~C~-' 

Guerrero ! 1,221 2,298 5,037 3, 102 280 11,938 
Hidalgo , - 238 4,233 2,671 117 7,259 '1 

México 2,315 6,054 812 649 9,830 
Michoacán 2,429 788 6,689 2,324 396 12,626 
Morelos ¡ - - 1,534 429 155 2,118 

l --'-N=a"-"y;a~ri~t~-----~~-2~,~4~12=---i.----=23~3=--+---1~,=88=4'-----"--"8~7~4--+---1~3~6--~e---'5~,5~3~9=--~I Nuevo León - - 2,936 3,773 542 7.251 

1 

Oaxaca 1 3,620 - 8,214 4,043 22 i 15,899 ! 
:--P-ue_b_l_a ______ ;le -~15-4--e----_--+--4~.-3-37--+--3~,7-8-0-+---2-38 __ __,, __ 8_,5~0-9---'I', 

11 Querétaro ¡ - 180 1,841 1.237 168 3,426 
Quintana Roo 242 3,703 907 159 5,011 1 

San Luis Potosi - 204 7,418 2,899 152 10,673 
Sinaloa ' 5,560 1,677 6,036 2,509 614 , 16,396 , 

1 Sonora 11,648 - 15,572 4,959 770 1 32,949 1! 

:===~T~a=b=a=s=c=o===========::' =========:===1=.8=4=4===:====3=.2=0=4===:==2=·=6=2=5==:======5=5====~+,,1 •• :._--:_--:_~_--:_7--:_,~1,;20:8-.:_--:_--:_--:_~"' 
1 Tamaul1pas 68 8,279 3.542 172 12,061 1 

, Tlaxcala 1 1.235 1.170 79 1 2.484 1 

ll_ ---~~~---~- ___ -=-.----~J-. __ -. -__ -. _-_ -__ -_-._-_+·---~~j-;6G4 _ __ _ _ _-_- -·.--~-:;-~--~----_J--+.--_-_ -~·e:~·-_;-~·-_ = =-=-~-~~- -::'.',------.-_ 1"'s6":_9=~~5=_!1'-_-_-_-1¡! 
! _______ _!_i~~~~~)S 1 7,733 __ J :),488 1 '\r ____ !' 10 358 ___ __ ! - - - -· -·. ! ·· 1 . - ··-· .. ! . - ! - -

Totz: 51,780 15.188 160,649 87.4-BL; 8.376 323,977 
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1 

Año 

1988 ' 

,I 1989 
1 1990 

li 1991 
1 

1 1992 1 
(1 1993 

LiiiH ' 
1 1997 1 

! 1998 ! 
' 

' ~I 1999 
11 
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ESTADOS UNIDOS 

.-,~D . .JUAREZ 

PRINCIPALES EJES CARRETEROS EN MEXICO 

GOLFO 
DEMEX[CO 

Longitud y características de !a Red Carretera Nacional (kilómetros) (1999) 

Brechas TerracerÍa Revestidas Pavimentadas 2 carriles 
4omás 

Total meioradas carriies 
33, 120 

1 
3,781 116,783 

1 81,349 
1 

74,457 4,484 1 235,033 

33, 120 3,781 118,195 81,961 74,788 4,765 237,057 

33, 120 3,781 118,472 83,925 75,995 5,522 239,235 

33, 120 3,301 119,610 85,931 76,734 6,702 1 241,962 

33, 120 1 3,058 120,245 87,433 77,331 
1 

7,607 243,856 

33, 120 3,026 )20,666 88,371 77,921 7,982 245, 183 

50,536 ' 13,305 144,893 94,680 82,087 9,066 303,414 1 

50,602 i 13,596 147,244 96.541 83,772 9,0íO 
' 

307,983 

50,432 
1 14,429 148,275 99, 165 85,346 9,562 312,301 

51,32í 
1 

16,925 148,666 
1 

104,827 88,276 9,9í í 
1 

321,739 

52,416 H,121 148,195 1 104,302 88, 180 9.753 322,034 
' ' ' 

51,780 15, 188 160,649 1 102,729 87,484 i 8,876 1 323,977 

Fuente: Subsecretaría de Infraestructura, S.C.T. 
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' 

1 

1 

1 

Terminales de 

IErirú:idacJ 
pasajeros 

lrao1ividua.les Ce nitra: les Pa.saje 

Aquascallentes - 3 5 
Baia Calrforn1a 2 2 16 
Baia California Sur 15 - 6 
Campeche 8 1 6 
Coahuila 15 2 34 
Colima 2 2 6 
Chiapas 5 5 57 
Chihuahua 3 3 7 
Distrito Federal 3 4 200 
Dura no o 1 3 3 
Guanaluato i 8 16 22 
Guerrero 14 9 24 
Hidalgo 9 5 17 
Jalisco - 7 33 
México 6 3 19 
M1choacán 15 7 37 
Morelos 17 - 10 
Nayarit 33 1 5 
Nuevo León 13 2 29 
Oaxaca 4 3 81 
Puebla 4 2 51 
Querétaro - 4 12 
Quintana Roo 10 1 12 
San Luis Potosí 1 5 19 
Sinaloa 11 2 16 
Sonora 22 2 19 
Tabasco 4 7 22 
Tamaullpas 5 5 15 
Tlaxcala 12 1 8 
Veracruz 37 12 54 
Yucatán 3 8 
Zacatecas 2 7 
No especificado 54 

---~--~~ ----- ~--~---- --- __ j 

-• .~7f_j_~_124_J Tota.[ !I 914 
~-~~-~-,-.,_-_., ~~ - --_-, -
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!Empresas 1 Terminales Empresas 
cerntraies 

Carga 
Turismo Toral de carga Carga 

Total 
aenera! esoecializai!lla. 

1 6 1 ¿¡..¡; 10 54 
9 25 - 65 5 70 
26 32 1 29 2 31 
- 6 - 27 5 32 
8 42 2 373 48 421 
3 9 1 34 1 35 
3 60 1 49 5 54 

2 9 1 135 12 147 
208 408 1 1,010 186 1,196 

- 3 1 51 2 53 
12 34 - 130 21 151 
13 37 1 24 8 32 
2 19 1 59 13 72 

11 44 1 310 45 355 
7 26 1 224 31 255 
1 38 - 111 6 117 
6 16 - 36 6 42 
4 9 - 26 7 33 
14 43 1 619 138 757 
25 106 1 50 8 58 
13 64 - 219 23 242 
8 20 - 92 10 102 

63 75 - 13 3 16 
2 21 1 143 13 156 
7 23 1 91 19 110 
2 21 1 87 9 96 
5 27 1 48 18 66 
2 17 2 680 45 725 
4 12 - 28 9 37 
15 69 1 ' 245 57 302 ' 14 22 1 31 9 40 
3 10 - 24 2 26 

10 64 -

.-1 
-- - J 1 503 1 1,417 1 23 _5, 1()_7 J 776 J. 5,883 -~--1 

Fuente: Dirección General de Autotransporte Federal, S.C.T 
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b} Subsector Ferroviario. 

La infraestructura ferroviaria, construida en su mayor parte en el siglo pasado y principios del actual, quedó 
en un estado de_olorable después de la Revolución Mexicana. Su mejoramiento y rehabilitación, se había 
hecho con !as limitaciones impues:as por las condiciones económicas del :-no~ento. De esa manera el 
es'.ado físico constituía un elemento de ineficiencia, pues afectaba la velocidad comercial, ia seguridad y la 
capacidad de circulación. 
En los primeros años del periodo postrevolucionario se procuró la rehabilitación de los ferrocarriles, 
mejorando el equipo, corrigiendo trazos y tendiendo nuevas vías para tratar de comunicar los principales 
centros de producción y distribución del país, ya que era el único medio disponible para cubrir largas 
distancias. Los gobiernos posteriores elaboraron y aplicaron planes para rehabilitar el transporte ferroviario, 
el cual ha estado íntimamente ligado al desarrollo económico de México, pues ha hecho posible el abasto 
para las grandes industrias, la expansión de los mercados de consumo y la explotación de recursos 
naturales. El tráfico del ferrocarril volvió a crecer con esas acciones, pero el uso del equipo, caracterizado 
por muchos años de servicio y poca capacidad, hacía que el mantenimiento y reparación fueran sumamente 
costosos. 

Dentro de este marco de condiciones, se puso empeño en fortalecer la red ferroviaria, de tal forma que el 
fe:-rocarril recobrara su papel de enlace de nuevas regiones y que interviniera en el crecimiento de polos de 
desarrollo, al apoyar ias actividades productivas. Pero de todos modos los planes y programas para el 
desarrollo se dirigieron a fortalecer en mayor escala el transporte terrestre en su modalidad de 
autotransporte. 

Lázaro Cárdenas decretó en í 937 la expropiación de los bienes de los Ferrocarriles Nacionales de México, 
medida que aceleró el proceso de mexicanización de la empresa. Tratándose ya de un sistema ·nacional, se 
creó un Departamento de Estado que lo administró; y en lo sucesivo lo hicieron diversas corporaciones 
públicas descentralizadas del Gobierno Federal. 
Algunas líneas ferroviarias, que originalmente no eran de Ferrocarriles de México, fueron anexadas a éstos, 
como son el T ransístmico de Tehuantepec y el Mexicano; posteriormente lo fue el de Coahuila a Zacatecas 
En años posteriores, se sustituyó definitivamente la fuerza tractiva de vapor por diese!; se elevó la 
potencialidad de trabajo de las vías; se construyeron nuevas terminales de carga y pasajeros; se logró 
eficacia en el mantenimiento y se adquirió equipo rodante necesario para satisfacer las necesidades de los 
usuarios. 
Dentro de la organización ferrocarrilera, el Instituto de Capacitación cumple hasta ahora la tarea primordial 
de contribuir al aprendizaje y petfeccionamiento de los conocimientos prácticos y técnicos que requieren los 
trabajos para el desempeño adecuado y eficiente de su actividad. 
Se implantaron técnicas más modernas en telecomunicaciones que favorecieron en mucho la operación, 
principalmente en lo que respecta a eficiencia del manejo y seguridad de convoyes, así como ahorro en 
tiempos de traslado. 

Al paso de los años, la infraestructura ferroviaria siguió creciendo en diferentes regiones geográficas; 
conformando en total cinco: 

1. Ferrocarril de Sonora a Baja California (inaugurada en 1948); 
2. Ferrocarril del Sureste (conclusión en 1950, con transbordos obligados; pero al quedar terminado 

el Puente Coatzacoalcos, quedaron unidos tres ferrocarriles: Los Nacionales de México, de México 
a Coatzacoalcos; el del Sureste, de Coatzacoalcos a Campeche; y los Unidos de Yucatán, de 
Campeche a Mérida_ Con esto quedó establecido el servicio directo entre México y Mérida) 

3. FerrocarrH de Chihuahua al Pacíftco (iniciado en los cuarenta, pero se terminó en 196í ); 
4. Ferrocarril Transístmico y 
5. Ferrocarril Mexicano. 

Ferrocarriles Nacfonales de Méxfco (FNM). 
Por acuerdo presidencial de enero de 1977. las cinco empresas ferroviarias antes mencionadas quedaron 
bajo la responsabilidad de Ferrocarriles Nacionales de México (Ferronales). 
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A los ferrocarriles corresponde la prestación de serv1c1os públicos indispensables, como es el transporte de 
pasajeros y el acarreo de materias primas e insumos necesarios para la marcha de las ac!Jvidades 
productivas y de servicios 
Para cumplir con eficiencia su cometido, Ferronales tiene bajo su responsabilidad la conservación y 
rehabilitación de la infraestructura, el mantenimiento del equipo y la administración del sistema 
Corresponde a la SCT llevar a cabo programas de ampliación y mejoramiento de la red ferroviaria, asi como 
la regulación y control del servicio 

En tan sólo un siglo, el ferrocarril ha evolucionado desde aquellos convoyes compuestos de pocos vagones 
arrastrados por máquinas de vapor por combustión de leña y de carbón, hasta las actuales que consumen 
diese/, y las unidades electrificadas de arrastre. Ahora estos trenes corren sobre vía elástica y se apoyan 
sobre durmientes de concreto, en vez de los de madera usados hasta hace poco más de una década 
Con ello se ha propiciado que la eficiencia de este medio de transporte sea cada vez más grande, en lo 
referente a ahorro en tiempo de recorrido y costos, sobre todo para carga y a largas distancias. 
Para su mejor operación, el sistema ferroviario ha sido dotado de tableros de control electrónico de 
convoyes, aumentando con esto la seguridad en su recorrido, y de un señalamiento a lo largo de las rutas 
Cuenta también con sistema de telex y radiocomunicación directa entre estaciones. El equipo moderno y su 
infraestructura proporcionan mayor rapidez en el desplazamiento. 

En los últimos años se ha venido promoviendo entre los usuarios que el sistema cuente con la capacidad 
suficiente de almacenamiento, así como de vías interiores y mecanismos de descarga. De igual forma, las 
industrias deben dar a conocer con la debida anticipación sus necesidades de transporte, a fin de prever el 
equipo de unidades tractivas y de arrastre. 
Se requiere programar los convoyes para atender la movilización de grandes volúmenes de mercancías a 
grandes distancias. En relación con el transporte de pasajeros, se necesita de un mayor impulse para 
aprovechar las ventajas comparativas del ferrocarril sobre los autotransportes, participando de manera mas 
activa en el desplazamiento de personas. 
Para superar las limitaciones, los servicios tienden a actualizarse permanentemente La modern1zac1ón, 
ampliación y conservación de la infraestructura requieren de una atención continua. 
La coordinación multimodal en el transporte ferroviario propicia el fortalecimiento de su posición dentro de 
los sistemas de transporte, ya que le permite incrementar la utilización del equipo. 

De esta manera, las principales obras que se realizaron de 1963 a 1982 fueron las siguientes 

Rectificación del tramo de Pinto a Bocas, San Luis Potosi 
Construcción de doble vía en el tramo de Jaltocan a Teot1huacán, Estado de México. 
Construcción de la línea de Coróndiro a Las Truchas, Michoacán. 
Se inició la doble vía de México a Querétaro. 

El Objetivo básico del Programa de Modern1zac1ón en Ferronales fue consolidar la vocación de los 
ferrocarriles mexicanos por el serv1c10 de carga, y convert1rtos en una empresa "sana", es decir, altamente 
eficiente y competitiva, capaz de mantener una autosuficiencia f1nanc1era, que le perrn1t1era su desarrollo 
independiente a largo plazo, al mismo tiempo que se garantiza liberar al Estado de transferencias para su 
operación. La nueva misión de los ferrocarnles es la de competir abiertamente con calidad y precio, 
individual o integrado con otros medios de transporte, ya que en el traslado de productos a granel el 
ferrocarnl tiene un monopolio natural, además de que constantemente crece su part1c1pac1ón en el 
movimiento de productos manufacturados o contenenzados, tanto para el mercado nacional como el 
internacional 

Ferrocarnles Nacionales de México FNM, tiene en la actualidad una extensión de 26,613 km, de los cuales 
20,688 son de vias principales y 4,380 son de vías secundarias 
Un dato interesante es que el 96°/o del tráfico total se concentra en tan solo una cuantas rutas. mientras que 
el 49°/ii de las toneladas~k1lon1etro que se transportaron por todo el sistema en años recientes, fueron 
rr1aneJadas en el 9°/ti de la red lotai nacional 
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La infraestructura de un selo organismo descentralizado, Ferrocarriles Nacionales de México fue 
concesionada a particulares en las siguientes unidades negocios (el gobierno seleccionó esta clasificación 
como parte de su estrategia): 

í. Ferrocarrii dei Noreste; 
2 Ferrocarril Pacifico Norte; 
3. Ferrocarril del Sureste; y 
4 Terminal Ferroviaria del Valle de México. 

Los ferrocarriles en México están dedicados fundamentalmente al transporte de mercancías; y atendiendo 
un fenómeno mundial mediante el cual e! tráfico por ferrocarril ha seguido una tendencia creciente, se ha 
obligado a las empresas operadoras del servicio a ampliar sus existencias de equipo de transporte. La 
participación del ferrocarril en el mercado del transporte terrestre de carga es del 20%, medida en 
toneladas-kilómetro. Durante el año de 1995, se movilizaron por ferrocarril un total de 52.48 millones de 
toneladas y 37,613.3 millones de toneladas-kilómetro, con un ingrese cercano a los 700 millones de dólares. 
La cifra histórica más alta se registró en el año de 1984, transportando 64 millones de toneladas y 44,600 
millones de toneladas-kilómetro. 

El sistema ferroviario ha sido diseñado para mover grandes volúmenes de carga y el sistema multimodal, en 
coordinación con el subsector marítimo-portuario, tiende a proporcionar un servicio más rápido y eficiente 
aprovechando el use de contenedores. 
A últimas fechas se ha instalado en las rutas que asi lo han requerido, el sistema de doble via, que se inició 
en la de México a Querétaro, al mismo tiempo que su electrificación. Se espera que en los próximos años, 
con la inversión de las empresas privadas que o¡>eran las líneas, haya más rutas de doble via (por ejemplo, 
e! ferroCGrrif transístmico ). 

Longitud de Vías existenl:es en el País (kilómetros) (1999) 

Año · Principales Secundarias Particulares Total Via ancha 1 Via angosta 
1987 " 20,295 4,520 1,472 26,287 25,896 391 

' 

1: 1988 20,366 4,536 1,497 26,399 26,010 389 i 

1, 1989 20,351 4,537 1,473 
' 

26,361 ! 26, 182 179 

1990 20,351 4,537 1,473 ' 26,361 26, 182 179 

1991 20,324 4,537 1,473 1 26,334 26, 163 171 

1992 ¡ 20,445 4,460 1,540 26,446 ' 26,274 171 
1] 

1993 20,445 4,460 1,540 26,446 
' 

26,274 171 
11 

1994 ¡,. 20,477 4,460 1,540 26,477 26,310 ~67 1 
' 1 

1995 20,687 4,380 1,545 26,612 1 26,455 1 167 ' ¡ 

' 1996 20,687 4,380 1,555 26,622 1 26,455 
1 

167 

1997 I¡ 20,687 4,380 1.555 26,622 1 26,455 1 167 I, 

1998 i 20,687 4,380 1,555 26,622 26,455 167 1' 

1999 20,687 4,380 1,555 26,622 26,455 167 1 

Fuente: Ferrocarriles Naciona[es de México. 
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Aguascalientes 

Baja Calífornia ' 1 

Baja California Sur 

1 Campeche 
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Colima 
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Guerrero 

1 Hidalgo 
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México 
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Tlaxcala 
Veracruz 
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! 
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~.c.-_ 

li Toral 
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Trollcales Secundla11rias ?articn..G[aires Total 
v ramaies 

133.594 86 776 2.186 222 556 

144.043 50.779 28 426 223 248 

- - -

1 

358 917 32.930 23 815 415662 ' 1 

1,698 889 358.733 152.238 2,209 860 

128 810 57 441 32 225 218 476 

488 952 51 819 15 785 556 556 ! 
2,230 705 332 784 90 978 2,654 467 

132 557 106551 35657 274. 765 

1,012963 125 189 15 098 ! 1,153 250 

751 279 240 383 93.192 1,084 854 

86.092 4.242 3 312 93 646 
i 708.565 102 429 53 709 864 703 ' 

751.429 271.700 85 102 1,108231 1 

795252 307.661 181 062 1,283 975 

1,035.820 151 127 55 538 ' 1,242 485 i 1 

228 016 21 840 9 284 259 140 

311 285 74.970 7 943 1 394 198 

804 695 187 037 100.174 1 1,091 906 

520 400 92.101 21 373 633 874 

860 990 158 956 37 211 
1 

1,057157 i 
387 407 67 466 21 492 476 365 

- - - - l. 
' 

999115 200 662 34 915 1,234 692 

905 324 227 255 62 000 1,194579 

1,571 957 339 672 96 689 2.008318 

256 509 29 527 14 248 300 284 

683 916 158 273 84 889 927 078 ,·, 

260 536 70 €56 20586 351 778 

1,311 121 349 063 146 351 1,806 535 

544 149 40 926 24 413 609 488 

584 088 81 298 5 256 1 670 642 

! 
20,687.375 1 4,380.2",6 1 1,555.147 1 26,622.768 

Fuente Ferrocarriles Noc1011CJles de Mex1co 
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Se dice que por sus características, el transporte marítimo es el medio más importante en los sistemas de 
transporte mundial y su cuantia puede apreciarse cuando se observa que en los últimos años el volumen 
total transportado por via marítima ha crecido significativamente. 
De hecho, el transporte marítimo es uno de los que mayormente se encuentra influenciado por el desarrollo 
económico de las naciones, por lo que ha tenido que responder a las presiones del comercio, sufriendo 
grandes cambios tendientes, principalmente, a aumentar su capacidad de carga y rapidez, así como su 
especialización. 

Esto significa que el transporte marítimo representa un elemento básico para desarrollar el comercio exterior 
de un país, toda vez que un gran porcentaje del intercambio de bienes con el extranjero se realiza por esa 
modalidad de traslado. Por ello, la política sectorial ha estado orientada a incrementar la capacidad del 
sistema marítimo-portuario y a mejorar las condiciones de su operación, para satisfacer las crecientes 
necesidades de transporte de mercancías y de personas. 

La República Mexicana abarca una superficie de casi 2 millones de kilómetros cuadrados y más de 11,500 
kilómetros de litorales, repartidos en el Océano Pacífico, en el Golfo de México y el Mar Caribe, por lo que 
se cuenta con un sis:ema portuario estratégicamente ubicado para apoyar el desarrollo del comercio 
exterior e interior de! país 
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El sistema portuario nacional está conformado por 107 puertos y terminales habilitados como tales, con una 
longitud total de muelles que asciende a 11 O kilómetros De esa longitud, 45% se localiza en el Océano 
Pacífico y el 55% restante en el Golfo de México y el Caribe 
De la actividad principal o vocación de los 107 puertos y terminales, 64 son de altura, 46 tienen actividad 
pesquera, 38 turística, 19 petrolera y 42 comercial La mov1l1zación de carga y pasa1eros se lleva a cabo 
fundamentalmente en 26 puertos comerciales, turísticos e industriales y 10 terminales especializadas 

Los puertos de nuestro país han tenido actividades desde hace varios siglos; destacando sobre todo dos 
que se localizan en el litoral del Golfo de México: Veracruz y Tampico. De hecho, la infraestructura 
"moderna" de estos puertos corresponde a fines del siglo pasado, de la época del General Porfirio Diaz. 

Desde comienzos de siglo, han habido varias dependencias creadas con la finalidad de e1ercer control 
sobre los puertos mexicanos; en la época del General Cárdenas hubo avances significativos; y en gobiernos 
posteriores al suyo se aplicaron varios programas con la finalidad de explotar comercialmente nuestros 
l1torales. 
Hasta 1976, la Secretaría de Marina tuvo a su cargo la administración de puertos y la construcción de la 
infraestructura portuaria. A partir de 1977, se incorporaron a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes 
todas las actividades relacionadas con el fomenlo de la marina mercante, la provisión de la infraestructura, 
así como la administración y operación portuarias. 
La prestación de los servicios a los usuarios de Jos puertos nacionales requirió establecer sistemas 
integrados de organización, regulación y operación. Con ello, las tareas ejecutivas incrementaron su 
rendimiento como consecuencia del ordenamiento de los métodos de trabajo, la mayor disponibilidad de 
maquinaria y equipo de maniobras, el mejoramiento de las instalaciones y de los sistemas de control y 
manejo de las cargas. A fin de elevar la eficiencia en la operación de los servicios se tomaron medidas para 
mejorar la vialidad interna de los puertos y se realizaron adecuaciones para asegurar que la recepción, 
clasificación y despacho de la carga en patios y bodegas, se efectuara ágilmente. Además se optimizó el 
sistema de ayudas a la navegación marítima, con el objeto de aumentar la seguridad del tráfico 

La introducción al proceso modernizado fue paulatina, habilitando terminales especializadas en la medida 
que el tráfico lo requeria. Se promovió el desarrollo de sistemas operacionales para permitir el fiujo expedito 
de los contenedores en dichas terminales, así como la capacitación de los trabajadores portuarios. Estas 
acciones han contribuido de manera sustantiva a perfeccionar la operación marítima y sus mecanismos de 
enlace con el transporte terrestre, incluyendo las obras físicas, el equipamiento y la organización necesanos 
para fortalecer el sistema portuario nacional y el desarrollo integral de la marina mercante mexicana 
En este sentido y ante la creciente demanda del transporte marítimo, tanto de altura como de cabotaje, se 
puso el mayor empeño en rehabilitar y ampliar la infraestructura portuaria 

Con la ejecución del Programa de Pmml:os Comercñaies se logró el crecimiento de longitud de atraque, se 
incrementó la capacidad del área de almacenamiento y de los accesos, asi como la modern1zac1ón y 
ampliación del señalamiento marítimo. Para completar estas acciones, los puertos fueron dotados con 
equipo especial para el manejo de mercancías y se sistematizaron Jos métodos de trabajo, logrando que las 
tareas operativas incrementaran su rendimiento. 
Con el Programa de P11ei1tos industrñales, se contnbuyó a la desconcentración de las actividades fabnles 
creando nuevos polos de desarrollo y fomentando el asentamiento de nuevas industrias en areas cercanas 
al mar 

Los puertos mexicanos son puntos clave de la act1v1dad comercial con el extenor, a través de ellos transitan 
el 85 % del volumen total de exportaciones y el 67% de las 1mportac1ones Diversas e importantes 
mercancías como petróleo, petroquím1cos y derivados, acero, sal, yeso, cemento, azufre, automóviles, 
sorgo, soya, trigo y maíz, además del movimiento de pasajeros, requieren de los servicios portuarios. Por 
ellos se mov1l1zan mas de 236 millones de toneladas, casi una tercera parte de la carga mane¡ada por todos 
los modos de transporte, que llega a ser de 625 millones de mneladas 

A través del sistema portuario se realizan importantes act1v1dades económicas, entre las cuales destacan 

~ El transporte de rnercancías Ce con1crc10 rntenor y exterior 
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La producción de sal y otros productos minerales 
El turismo internacional de cruceros, industria en la que México participa en un 20% de los pasajeros 
atendidos. 
E! turismo de playa, co~ la operació!l de un grar. número de embarcaciones e [nsta!aciones de recreo, 
tales como lanchas y yates. 

El sistema oortuario nacional vfve a partir de las recientes adm[nistraciones federales una nueva etapa. El 
modelo de organización y operación de íos puertos establecido en estos últimos años impulsa la eficiencia y 
la competitividad; además de que asegura el crecimiento y modernización de la infraestructura para atender 
adecuadamente !a creciente demanda actua[ y futura, para de esta manera, planificar debidamente su 
desarrollo en el largo plazo. 

Los puertos comerciales, industriales y turisticos del pais cuentan con una administración propia, con 
autonomía de gestión y autosuficiencia financiera (figura representada por la Administración Portuaria 
Integral (API)) que no sólo opera sin subsidios sino que genera utilidades, paga impuestos y realiza nuevas 
obras de infraestructura en función de la demanda de servicios. 
El profundo proceso de reestructuración, iniciado en 1994 con la constitución de las Administraciones 
Portuarias Integrales (APIS) para descentralizar la administración de los puertos, permite contar ahora con 
puertos modernos, eficief'tes, competitivos, en calidad y precio, y st..<ficientes para apoyar la apertura de la 
economia mexicana y !a participación compe'.itiva de nuestro comercio en los mercados internacionales. 
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¡L_ [nfraesfcrucfcuía con que cuen~an ~os ?uertos de~ PacllTico por Entidad Federativa {":i999) 

Entidad y p1U1erto 

Baja Ca.[ffolírui01 

El Sauza!"'1 

EnsenadaLI 
Isla Cedros¿/ 

Rosar1to"'"''"" 
San Felipe 
Venustlano Carranza'" 

Adolfo López Mateas 
Cabo San Lucas 
Guerrero Ne~ro 
(Chaparrrto)2 

Isla San Marcos¿1 

La Paz 
Loreto 

P1ch1!inque¿' 

Puerto Escondido 
Punta Prieta 

_] 

San Carlos¿' 1 
San Juan de la Costa¿1 

San José del Cabo 
Santa MaríaL1 

Santa Rosa!ía"1 

Colima 

Manzan1!10"1 

San PedrrtoL' 

Guerrero 

Acapulco"'1 

lxtapa 
Puerto Marqués 
Vicente Guerrero 

~ _ ~-~~~;.i-~t?n_~~º----
Jaiisco 
Barra de Navidad 

Puerto Vallarta 

Michoacán 
1 Lazara Cárdenas'· 
' --·-,-----~. . .·.--··· -

Navarit 
Cruz de Huanacaxtle 
Nuevo Vallarta 
Puerto Balleto 
San Bias 

Obras ole 
protección 

{mei:ros) 

Longitud de atraque (metros) Areas de Almacenamiento 

Comercial Pesquera. Turistica Oí:ros 11 11 (metroscil!Zdrados) 

1,064 74 614 
5,641 888 1,309 717 2,121 108,519 

754 1,302 410 112,500 

1, 190 

2,135 167 22 

65 77 

2,878 6,646 595 

3,600 292 245 27,671 

300 80 90,000 
3,900 189 5,472 1,336 

692 440 57 28 

89 
456 253 261 265 15,666 

1,703 748 49 

276 

550 6 72 218,394 

270 250 72,448 

52 
1,056 57 87 198 130 8,727 

700 216 45 734 7,398 

1,050 - 1,95_5 655 160 660 303,379 

4,886 151 470 
---~~~~ ---~~=- -- -

84 348 436 3,350 342 14,025 

374 3,500 

472 117 

84 122 
------- . -

289 2.900 
1 

3,273 

-, ¡ 
9.911 170 

¡_ 
-·~- _J 

2,520 70 360 

566 140 

1.018 2.904 154 

58 11 

3,491 132 26,250 
¡1 

'·1.C' ',1_·,1 
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Escuinapa li 
Mazatlán¿' 11 3,073 1,257 1 2,í70 429 í,í25 84,897 
ieacapán ¡, 938 

" Topo!o!::JampoL' i' 2,263 537 688 1 11 o _L 726 1 137,7QO 
Sonora 1 

GuavmasL1 
'1 244 1 1,508 

1 
í,824 1 '.49 4,319 1 160,547 

Puerto PeFiasco li 2.262 1 598 796 
?uerto L1be:-tad ,, 220 350 1 i 1 1 

R Sánchez Taboada 'i 851 1 227 
Santa Clara 1 1 

Yavaros 11 2.554 ' 
586 1 260 1 

San Carlos 1, 255 ' 3,073 1 1 

Total: 53 puertos 1 33,405 7,257 7,857 26,775 8,953 762,488 

Fuente: Coordinación Genera; de Puertos y Marlna Mercante, S.C.T 

j_/ Considera les muelles de PEW.EX, armada, reparación y construcción de embarcaciones 
ff Puertos cuyo nivel de carga integra el total reportado en la estadística sobre el mov1m1ento de carga en puertos 

nacionales de! !ct.oral de! Pacifico. 
'ª-' Dispone de boyas para e! atraque de embarcaciones que no se contabt!¡zan en su longitud de atraque. 
1_/ No se registra infraes~ructurE:. 

Infraestructura con que cuentan [os puertos del Golfo y Caribe por Entidad Federativa (1999) 

i, 
: 

I! 
!I 

], 

:: 
: 
,, 

' ;¡ 

·' 
' ,¡ 

1: 

Entidad ;• puerto ~j 
Obras de 

protección 
(metros) 

longitud de atraque (metros) 
Areas de Almacenamiento !¡ 

lmetrosc<a:!raóosl · 
1 Comercial Pesauera l Tuñstica 1 Otros 1/ 

Camp.eche 11 1 

Campeche 1 241 1 1 19 
San Francisco ~ 8,740 569 1 

Cavo Arcas¿¡ 1 1 
Cd. del Carmen (M.F.)"" 106 296 1 465 
Champotón 
Isla Aouada i 
Laouna Azu! 
La Puntilla 

,, 
,, 

16 1 

2,750 88 
4,189 

Lerma¿¡ 1 ,300 1 424 

Sevbaplaya 
Quintana Roo 
Banco Playa - 1 635 
Cancún - 8,226 
Chetumal ¡! - 356 63 150 23 

!sla MuieresLI ' - 249 290 2,433 371 
La Aguada - 84 
Maiahuar 180 
Plava del Carmen - 1 70 
Puerto Aventuras ! - í ,86::i 
Puerto Juárez f

1 

- 60 955 920 
Puerto Morelos21 400 436 509 156 25 
Punta Allen '' 186 1 135 77 
Punta Venado" - 250 1 270 1 

Xcalak - 1 239 i 1 

í,050 

1 
1 

i: 

! 

; Tabasco 1 1 1 

¡~ __ C=.ch~l!t~e~p=e=c~~----l~----'1~,3~7~0----+~---+l---"8=5--+----+--1~2~1--+-I -~--------~: 
:1 Dos Bocas.<!~ 8,240 2,234 1 189,850 il 
<-.¡ --cFo-r-o-nt=e=ra"'-il"'-------+----~5=0=0~--___,l __ 34~4--+l -~7~2~0--+---1-1---i-; --=2718c---+l----=2-c,5'"0370---~:¡ 
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Sánchez Maaallanes 
V1l!ahermosa 

Tamaulipas 
Altamira"' 
El Mezquital 
La Pesca 
Tamp1coL1 

Vera.cruz 

Alvarado 
Nautla 
Coatzacoalcos¿1 

M1nat1tlán 
Pa1aritosL1 

.;¡ 

Tecolutla 
Tlacotalpan 
Tuxpan~ ~· 

VeracruT' 

YPJJcatán 
Celestum 
Chuburná 
Dz1Jam de Bravo 

El Cuyo 
Las Coloradas 
Progreso"" 

Río Laoartos 
San Felipe 
Sisal 
Telchac 
Yukalpetén 

Total: 54 puertos 

11 1,448 

11 

' 
2,573 
1,290 

1,680 

11 3,305 
e ,, 

' 
2,303 

, 

9,306 
310 

, 

593 
, 

3,973 
5,680 

552 

560 
480 

593 

5,120 

1,601 

660 
489 

656 
560 

65,918 
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456 15 7,567 

66 79 , 

1,450 351,273 
160 150 4,958 
231 687 350 

4.411 1,481 329 4,488 134,533 

1,190 216 900 

13 25 8,000 
2,103 14 213 125,233 

73 76 576 6,860 

100 5,723 9,540 

80 30 , 

186 15 
904 143 249 1,607 334,177 

4,048 520 2,849 404,470 

594 , 

145 , 

459 , 

532 , 

312 , 

481 409 138 26,976 
45 , 

278 , 

607 , 

323 , 

1,100 2,341 688 , 

1 16,()33 1 17,804 1 21,500 1 20,574 1 1,608,267 

Fuente: Coordinactón Genera! de Puertos y Marina Mercante, S C.T_ 

11 Considera !os muelles de PEMEX, armada, reparación y construcción de embarcaciones 
'?:_/ Puertos cuyo nivel de carga integra el total reportado en la estadística sobre el mov1m!ento de carga en puertos 

nacionales del litoral del Golfo 
'}.! Dispone de boyas para el atraque de embarcaciones que no se contabilizan en su longitud de atraque 

1 

Por mandato de ley, Jos bienes del recinto portuario (zonas de agua, infraestructura, terminales, 
instalaciones y áreas de tierra) son del dominio de la Federación, únicamente se conces1onan para su uso, 
aprovecham 1ento y explotación 

i 

' 

11 

Las Administraciones Portuanas Integrales (APJS) son f1nanc1eramente auiosuficientes y no requieren 
subsidios cubren su gasto comente y de mantenimiento de las instalaciones: realizan nuevas obras de 
infraestructura con recursos propios, sin recursos fiscales, atendiendo a la demanda de servicios: cubren 
una renta al Gobierno Federal, pagan impuestos. y operan con utilidades. Actualmente existen 22 APIS, de 
las cuales 16 son federales, 5 estatales y 1 privada 
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d) Subsector Aeroportuario. 

El transporte aéreo es un medio especializado para el desplazamiento de personas y en menor escala, para 
el intercambio de mercancías de elevado valor, con peso y volumen reducidos. Las condiciones que lo 
caracterizan son el impresionante incremento en la demanda de sus servicios, la constante y rápida 
evolución del equipo, y como consecuencia, la permanente necesidad de adaptar las instalaciones 
terrestres a las nuevas exigencias. 
Para poder determinar cuáles aeropuertos deberán ser construidos o ampliados, se consideraron dentro del 
Plan Nacional de Aeropuertos (a mediados de los sesenta), factores tales como la infiuencia del transporte 
aéreo en las actividades socioeconómicas de cada zona, el papel de la aeronáutica en los intercambios 
internacionales; el número de pasajeros que utilizan este medio de transporte; las rutas que existen y las 
perspectivas para establecer nuevas conexiones; la distribución geográfica de los aeropuertos y de modo 
muy especial, las posibilidades de desarrollo de cada región. 

El desarrollo del transporte aéreo se inició en nuestro país en 1924, con el trasoaso de una concesión a la 
Compañia Mexicana de Aviación (CMA) para cubrir la ruta de México a Tampico. Sus primeros servicios los 
realizó en esta ciudad conduciendo la paga de los obreros petroleros a diversos campos de la huasteca 
veracruzana; posteriormente, se ampliaron para el transporte de funcionarios petroleros con las rutas de 
México a Tuxpan y de Tampico a Matamoros. 
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Derivado de esto, comenzó la construcción de aeropuertos; en 1927 estaban perfectamente acondicionados 
y en servicio los de Pachuca, Guadalajara y Torreón; el de México quedó terminado en 1929. 

Se considera que el desarrollo aeroportuario del país se inició formalmente en 1929, cuando se establece el 
primer aeropuerto en la Ciudad de México, el cual contaba con 2 pistas. Dos años después se completa 
dicho aeropuerto con el edificio terminal de pasajeros y algunos hangares 
Al pnncip10 de los años treinta, con excepción del puerto de Acapulco, había ciudades muy pequeñas a lo 
largo de la costa del Pacífico, los estados costeros estaban virtualmente desligados del corazón industrial y 
comercial de México. Las aerolíneas pioneras de la región comenzaron a proporcionar un verdadero 
servicio de transporte a las comunidades, ya que era el único medio disponible. 

Para 1960, México ya contaba con 31 aeropuertos que pertenecían a distintas instancias, tanto del Sector 
Público como Privado. Sin embargo, no todos cumplían con las normas aeroportuarias mínimas necesarias 
establecidas en beneficio de la seguridad y funcionalidad de las mismas. Posteriormente, considerando las 
necesidades de organizar, modernizar y ampliar el conjunto de campos de aviación y de aeropuertos que 
funcionaban en el territorio nacional; así como de atender a su conservación y mejorar los demás servicios 
aeroportuarios, el Estado estimó conveniente la creación de un Organismo especializado que atendiera con 
agilidad y oportunidad estas actividades. Por ello, se crea Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) 
mediante un Decreto de 1965, en el cual se establece su personalidad jurídica como Organismo Público 
Descentralizado y patrimonio propios. 

El Programa Nacional de Aeropuertos era la respuesta al reconocimiento de la importancia que el transporte 
aéreo significaba en las actividades productivas, con la certidumbre de que la transportación está 
especialmente ligada con el turismo, uno de los rubros más importantes de la economía nacional. De esta 
forma, el mejoramiento de la red de aeropuertos contribuyó en gran escala a vigorizar nuestra economía y a 
promover, en el interior y en el extranjero un mejor conocimiento de nuestro país. La reducción en los costos 
de operación aumentó considerablemente el número de usuarios y permitió que la carga aérea alcanzara 
volúmenes importantes, al competir con el autotransporte en grandes distancias. 
De la misma manera que el país debe contar con redes de carreteras, de vias férreas y puertos maríllmos, 
necesitaba disponer de una red de aeropuertos que correspondiera a nuestro desarrollo y que lo estimulara. 
Así, al llevar a la práctica las recomendaciones de la Comisión de Planeación de Aeropuertos, se logró crear 
una infraestructura aeronáutica que no solamente obró de modo complementario, sino esencial en muchos 
casos. Este programa incluyó obras de construcción y modernización para cada uno de los aeropuertos; las 
obras incluyeron caminos de acceso, pistas, edificios, terminales, torres de control, sistemas de ayuda a la 
navegación aérea, servicros de comunicación, iluminación, sistemas de almacenamiento y d1stnbuc1ón de 
agua, combustibles y lubricantes, estacionamientos, plataformas y demás obras complementarias 

En el año de su creación, ASA contaba con 34 aeropuertos proporcionando fundamentalmente los servicios 
relacionados con el aterrizaje y despegue de aeronaves; sin embargo, existían otros servicios que eran 
proporcionados por diversas empresas Por tal motivo en julio de 1978, se fusiona a ASA la Empresa 
Nacional de Combustibles de Aviación, S.A., haciendo así posible que este organismo suministrara los 
combustibles y lubricantes a las aeronaves que operaban en el sistema a su cargo, garantizando la calidad 
y ef1cienc1a de estos serv1c1os 

En 1989 la estructura organizac1onal de ASA se modifica sustancialmente al integrarse la Dirección General 
de Aeropuertos de la SCT a la entonces Subdirección de Proyectos y Obras que cambió, por este motivo, 
su nombre al de Subdirección de Construcción y Conservación, con lo cual el Organismo amplió sus 
funciones a las de construcción y conservación de pistas, plataformas, estacionamientos, hangares y 
edificios terminales en los 57 aeropuertos y las 2 estaciones de serv1c10 que conformaban su patrimonio 
En la actualidad, ASA cuenta con una red integrada por 58 aeropuertos y 2 estaciones de serv1c10 
d1stnbu1dos en todo el territorio nacional 

Desde hace ya vanos afios, pese a! n1ve! de infraestructura alcanzado y el equ1pam1ento que se ha 
desarrollado en la red aeroportuaria. el d1namrsmo observado en la dernanda por serv1c1os aeroportuarios 
requiere de su an1pl1ac1ón y ¡~1odern1zac1on, lo cual se traduce en neces:dades de 1nvers1ó11 crec1e11tes En 
d:c1cn1bre de í 995, se pron1ulgo la Ley de Aeropuertos 
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En el proceso de apertura a la inversión en el Sistema Aeroportuario f\/1exicano, que se fundamenta en ei 
Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 y en el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y 
Transportes '. 995-2000, se definen los objetivos de este proceso como se indica a continuación: 

Conservar, modernizar y ampliar [a infraestructura aeroportuaria nacional. 
Elevar los nive[es de segundad y e~iciencia 
Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios y comerciales. al tiempo que sean 
prestados de manera competitiva y no discrlrninatoria en benefic!o de los usuarios 
Fomentar el desarrollo de la industria aérea y aeroportuaria a nivel regional 
Asegurar permanentemente la continuidad en la operación de todos los aeropuertos que forman la Red 
Aeroportuaria. 

Para desarrollar este proceso, se conformaron cuatro grupcs de aeropuertos (unidades de negocios), a 
saber: 

í. Grupo Ce:itro-Norte, 
2. Grupo Pacífico, 
3. Grupo Sures'.e, y 
"· Grupo Ciudad de México (solamente e! Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México). 

OCEANO 
PACIFICO 

AEROP_UERTOS 
+GRUPO "A!CM" 
& GRUPO "CENTRO-NORTE" 
+ GRUPO "PACiF!CO" 
+ GRUPO "SURESTE" 
0 CORPORATIYO fJSA 

4C 

"am 
--._j 

RED AEROPORTUAq:A NACIONAL 

ESTADOS UNIDOS 

' . . 

1 -- ·,__ 1 
-~ -

1 



1 Entidad 
-

Aquasca!ientes 
Baja California 
Baía California Sur 

Campeche 
Coahuila 
Cofíma 
Chiapas 
Chihuahua 
Distrito Federal 
Durango 
Guanaiuato 

' 
Guerrero 

1 Hidalgo 
Jalisco 
México 
Michoacán 
Morelos 
Nayarit 
Nuevo León 
Oaxaca 

¡ Puebla 

1 Querétaro 
1 Quintana Roo 

1 San Luis Potosí 
Sinaloa 
Sonora 

i Tabasco 

1 Tamaulipas 

1 

Tlaxcala 
Veracruz 

1 

Yucatán 

1 
Zacatecas 

1 Total 

~-!'.~;J~-~.-~-~r:l~.?-Norte 
1 Acapulco 
2 Ciudad Juárez 

.1 

3 Chihuahua 
4 Culiacán 
5 qurango 

Grupo Pacifico 

!I 
Aguascalrentes 

1 

2 BaJÍO 
3 Guadalajara 
~ Hermos1llo 

Gru".}o Sureste 
Ccincún ., 
C:o 'l1n1cl 

.·, Ht,;!tu;co 

1 

! 
' 1 

! 
i 

¡ 

i 

1 

i 
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Aeropuelitos por EnfüJad federativa 11999) 

Aeropll.lleii:os 

Aguascallentes (1) 

Mex1cali (]), T11uana (!) 

La Paz (1), Loreto (1), San José del Cabo (1) 
Campeche (1), Ciudad del Carmen (N) i 
Torreón (1) 

Colima (N), Manzanr!lo (1) 
1 Taoachula (1), Tuxtla Gut1érrez (N) 

Chihuahua (l), Ciudad Juárez (1) 1 

Internacional de la Ciudad de México (1) 
Duranao (1) 

Baiio (1) 
AcapuJco (!), Z!huatanejo {I) 1 

-
Guadala1ara ([), Puerto Vallarta ([) 
Toluca (1\ 

More!1a (!), Uruapan (N) 

Cuernavaca {N) 

Teo1c íNt 
Monterrev ( 1) 

Oaxaca (1), Puerto Escondido (N), Bahías de Huatulco (1) 

Puebla (1), Tehuacán (N) 
Querétaro ([) 

Cancún (1), Chetumal (1), Cozumel (1) 
San Luis Potosí(!), Tamuín (N) 
Cullacán (!), Los Moch1s (\), Mazatlán (1) 
Ciudad Obreqón íD, Guaymas (!}, Hermos1llo (1), Noaales (1) 

V1llahermosa ([) 

Cd Victoria (N), Matamoros (1), Nuevo Laredo (!), Reynosa (!), Tamp1co (1) i 
Tlaxcala (N) il 

1 
M1natrtlán (N), Poza Rica (Nl, Veracruz (!) 1 

1 
Mérida (1) 1 

Zacatecas ( 1) 1 

__ J ___ -~~-~e~?puertos: 
Fuente· Aeropuertos y Serv1cros Aux1l1ares 

(N) Nacional (1) Internacional 

6 Mazatlán 
7 Monterrey 
8 Reynosa 
9 San LUIS Potosi 

5 La Paz 

6 Los Moch1s 
7 Manzanillo 
8 Mcxicali 

.1 i\/1('1.c::1 
fví 1: 1, ;t 11I,11' 

U.1\.,1c.: 

10 Tampíco 
11 Torreón 
12 Zacatecas 
13 Z1huataneio 

9 Morel1a 
1 O Puerto Vallarta 
11 San Josc del Cabo 
17 l1Juana 

l ,1f;.1cln1l;1 
Vcr:1cn11: 
V,;l,:l,('I :10;,,' 

. --·¡ 
! 

li 



Capítulo 1 
E! Sistema de Transporte de Carga en la Vida Econórn!ca de México 

Aeropuertos excluidos der proceso de apertura a la inversión. 
j; 1_ Ciudad Obregón 7_ Guaymas 13 Puebla 
' 2 Ciudad del Carmen 8_ Loreto íL Puerto Escondido 

3. Colima 9. Matamoros 15 Querétaro 
4. Campeche 10. Nuevo Laredo ':6. Tehuac¿n 
5 Cheturr:ai 
6. Ciudad V1ctor1a 

1-;. Nogales 
12. Poza Rica 

17. Tuxtla GutiéríeZ 
18. :aruca 

19 Tamuín 
20 Tepic 
21 Ttaxcala 
22 Uruapari 
23 Cuernavaca 

Los cuatro grupos de aeropuertos que se abren a la inversión privada. comprenden en principio 35 
aeropuertos, los más importantes. Quedan fuera de este proceso los restantes 23 aeropuertos, mismos que 
se mantendrán bajo la Administración de Aeropuertos y Servicios Auxtliares (ASA), que aún atendiendo 
bajos movimientos respecto de los del resto del sistema, tienen importancia como enlaces para propiciar ei 
desarrollo regional. 

1.3.2 Perspectivas para: e! clesarro!io de nuevas obras de fnfraestructura en Méxfco. 

:=1 potencial de crecimiento del sector de infraestructura en México ofrece grandes oportunidades a las 
empresas orientadas a este tipo de negocios. Asi, para el periodo comprendido entre 1997 y el año 2015 se 
estima una tasa media de crecimiento de 8º/o para este mercado. Asimlsmo. el crecim1ento de la economfa 
mexicana esperado para los próximos años asciende a una tasa media de 4.5%, lo cual generará un 
dinamismo que detonará y acelerará los proyectos de construcción y operación de infraestructura nacional, 
después de la severa crisis comprendida entre 1995 y 1997. 

El crecimiento demográfico de México, si bien se ha reducido, sigue siendo relativamente alto y nos exige 
cumplir con una demanda en constante aumento de satisfactores para la población. La infraestructura es 
una necesidad fundamental para !a construcción de u~a economía eficiente y competitiva, así como para 
elevar la calidad de vida de la población, procurando siempre el más alto respecto del medio ambiente y la 
preservación de los recursos naturales. 
Durante los próximos 15 años, los mexicanos estaremos obligados a crear una infraestructura de 
comunicaciones y transportes, industrial, urbana y de servicios para estar a la altura de las necesidades de 
más de 18 millones de nuevos mexicanos. 

Para el año 2015 el país necesitará, entre otras cosas: 

-+ Desarrollar 55 mil kilómetros de carreteras para conformar una red superior a 300 mil kilómetros, de 
los cuales 12 mil deberán ser autopistas con altas especificaciones. En el año 2015, el sistema carretero 
deberá dar servicio a 5 mil 300 millones de usuarios y a 750 millones de toneladas de carga anualmente. 

-+ Realizar diversas obras para modernizar las rutas ferroviarias, construir mil 800 kilómetros de nuevas 
vías principales, 2 mtl 800 de vias secundarias, 2 mil de vias dobles, corregir pendientes, laderas y trazos 
en mil 600 kilómetros de tramos criticas y reforzar más de 5 mil puentes, así como optimizar las terminales 
más importantes del pais. 
Es imprescindible promover e incrementar el uso del ferrocarril para transportar más de 105 millones de 
toneladas anualmente, que es la carga potencia! que deberá trasladarse por este medio. 

-+ Asimismo, será necesario equipar los 20 puertos de altura existentes, construir 5 mil metros de 
muelles; 53 mil metros cuadrados de áreas cubiertas y dragar 20 millones de metros cúbicos, además de 
ampliar los puertos industriales del Golfo de México y del Océano Pacifico. 
Dada la creciente importancia de la carga contenerizada, los puertos mexicanos deberán tener la capacidad 
en el año 2015 de manejar 40 millones de toneladas de carga en contenedores por año. 

-+ Del mismo modo, se requiere renovar 12 aeropuertos de los 83 que constituyen el sistema nacional. 
remodelar las 6 principales terminales aéreas, construir 2 aeropuertos más y establecer un sistema 
aeroportuaria alterno para la Ciudad de México, debido al nivel cie saturación existente en la terminal actual 
Dentro de 19 años el sistema aeroportuario del pais deberá transportar a 105 millones de pasaieros y 630 
mil toneladas anuales. 
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:stimac1ones oficiales indican que la inversión en infraestructura para el año 2000 en México ascenderá a 
'4% del Producto Interno Bruto del pais, lo cual equivale a una inyección de recursos públicos y privados de 
ior lo menos 100,000 millones de dólares _ 

_ os requerimientos de infraestructura hacen absolutamente necesaria Ja part1c1pación complementaria del 
¡ob1erno y de Ja iniciativa privada_ 
"\I gobierno le corresponde la planeación estratégica del desarrollo de obras, invertir en áreas prioritarias, 
3Si como la exped1c1ón de las normas de los procesos, las l1c1tac1ones y los proyectos, las cuales deben 
·efieJar siempre la realidad de la competencia internacional en los mercados de capitales y de 
nfraestructura_ La responsabilidad del sector privado es invertir y desarrollar recursos para el 
ostablecim1ento de una infraestructura moderna y eficiente. 
3obierno e Iniciativa Privada deben compartir los riesgos económicos, en los casos en que la magnitud y 
complejidad de los proyectos así lo demande. 

REQUERIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA PARA El AÑO 2015 

> SISTEMA CARRETERO: 

o CONSTRUCCION DE MAS DE 55,000 KILOMETROS 

DE LOS CUALES, 12,000 KJLOMETROS SERAN DE AUTOPISTAS (VIAS DE ALTAS ESPECIFJCACJONES) 

o SERVICIO A. 

5,500 

5,000 

4,500 

4.000 

Millones <:le Usuarios 

3,500 +----------------~ 

3,000 +----------~~---e--i----1 

2.500 

2 ·º 00 -'--'-'-'"--'-,.-l--"---c-l-'___l---'----1....L_l.-L_!....L__L.,_J__ 

93 95 97 99 

5,300 MILLONES DE PASAJEROS/KM 

;;,.... FERROCARRILES: 

o CONSTRUCCION Y REMODELACION DE 

- 8,200 KM DE VIAS 

2015 

- TERMINALES NUEVO LAREDO, MONTERREY, 

o 

SAN LUIS POTOSJ, CD DE MEXICO, 

GUADALAJARA, Y MANZANILLO_ 

REFORZAR 5,000 PUENTES 
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o FOMENTAR EL USO DEL Ff:RROCARRIL PAR/\ TRANSPORTA!~ 
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;.. PUERTOS: 

o AMPLIAR: TRANSPORT'O TOTAL EN CONTENEDOR 

EN LA COSTA DEL PACIFICO: r.11Htones tie Contenedores 

• 

SALINAS DEL MARQUéS 
SALINA CRUZ 

ENSENADA 

EN LA COSTA DEL GOLFO: 

ELOSTION 
ALTAMIRA 

TUXPAN 

REMODELAR: 
4 PUERTOS. 

VERACRUZ 

ALTAM!RA 

MANZANILLO 

lAzARO CARDENAS 

3.0 

2.5 

2.C 

1.5 

1.0 

C.5 

o.e 
93 95 B7 

INCREMENTAR !.A CAPACIDAD DE MANEJO DE CONTENEDORES A· 40 MILLONES DE TONELADAS 

• CONSTRUIR" 

5, 000 M DE MUELLE 

53, 000 M
2 

DE AREAS CUBIERTAS 

• ÜRAGAR 20 MILLONES DE METROS CUBICOS 

• EQUIPAR LOS20 PUERTOS DE ALTURA EXISTENTES. 

> AEROPUERTOS: 

• CONSTRUIR UNA TERMINAL: 

AEROPUERTO COMPLEMENTARIO AL DE LA CIUDAD DE MEXICO 

• AMPLIAR Y REMODELAR 6 TERMINALES: 

GUADALAJARA, TIJUANA, PUERTO VALLARTA, ACAPULCO, MONTERREY Y CANCUN. 

• RENOVAR 12 AEROPUERTOS 

• PARA EL 2015, TRANSPO'lTAR: 

fl..tllones de Pasajeros Miles de Toneladas 
700 

100-+-----~------~~- 600 

75~~~~~~~~~~~~ 500 

400 

300 

200 

25 ~:~ ~~'-~[t 1 1 
' ' ' ::'.;,~~- t z- ~-~ 

o 

SS 2015 

93 95 97 99 2015 95 96 S7 93 SS 2000 2015 

105 MILLONES DE PASAJEROS 630,000 TONELADAS 
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ílt !El CO~TIE~IElCDOR. 
lfi,-~[Dl!Er!JICGA M~íNlCDuAl A StJ rJlfíllílZACuOU\J. 

La diversidad de mercancías o bienes transportados, así como sus diferentes características, han 
provocado que dentro del transporte comercial exista, por un lado una tendencia hacia la especialización en 
el empaque de ciertos productos y por el otro, el empleo de sistemas más eficientes para el transporte y la 
manipulación de los mismos. Precisamente, al intensificarse los nexos comerciales entre los países, se ha 
hecho necesario contar con vehículos cada vez mas grandes para el transporte de mercancías, y al mismo 
tiempo, ha surgido la necesidad de contar también con sistemas que permitan mov1l1zar estos grandes 
volúmenes en fonma eficiente. 

En estas circunstancias es como se han probado varios sistemas, primeramente la "paletización", luego el 
"LASH", y posterionmente, se implanta el sistema de "contenedores", que se ha desarrollado como un 
sistema altamente ef1c1ente, siempre y cuando haya una adecuada integración de los diferentes modos de 
transporte; consolidandose en la actualidad como el estándar internacional para el manejo de las 
mercancías. 

Como se acaba de mencionar, el contenedor representa la cima en la escala evolutiva de los intentos por 
hacer mas eficiente el trafico de carga. Esto nos da una idea de la trascendencia que tiene el embalaje 
dentro del transporte; pues el éxito de una operación comercial se debe en gran parte a una acertada toma 
de decisiones. Se considera que el embalaje del producto a distribuir es una de ellas, pues s1 no es el 
adecuado puede llegar a estropear una operación comercial. 

11.1.1 la Uniíarización. 

El embalaje tiene como función elemental proteger la mercancía en el transcurso de su transporte, durante 
los manipuleos y cuando se hagan almacenajes preliminares, intermedios y tenminales. Cuando es 
adecuado facilita la manipulación, transporte, estiba y almacenaje de los productos que contenga, lo que 
redunda en una disminución en el pago de la prima del seguro. 

El embalaje debe cumplir ciertos objetivos con relación al producto que contiene, para su mane10 en el 
transporte marítimo específicamente, se consideran los siguientes: 

Prevenir a la mercancía contra la corrosión, la condensación, el medio ambiente y otros agentes 
degradadores; 
Brindar resistencia contra el apilamiento, los choques, presión, torsión, ftexión, v1brac1ones y en general 
contra el manipuleo; 
Proporcionar facilidades de suspensión, amort1zac1ón y apuntalamiento; y 
Constituir un elemento de segundad y protección contra robo 

Hay dos tipos de Embalaje. pueden ser comunes, o tendientes a la unitanzac1ón de la carga 

Se debe entender por unitarizac1ón, el hecho de agrupar diversos elementos o unidades dispersas, de poco 
tamaño y de un mismo tipo de embalaje (y que sean o no de un mismo género o especie), en una sola 
unidad de mayor volurnen 

EJ s1slerna que precedió a! de contenedores, fue el de las paletas 

l __ :Js palct<Js so11 l)éJSCS corist1tu1das por una o v2rias plalaforn18s rez.lzadas y que cuer1t211 cori csp;.:.:ic1os 
SL:flC!C:l~es en su b2sc que pern1:te:1 íc::: :L1t:-oducc1or1 c;c !es Lr\:35 l~C !a i'crc;:..11!:c ce: ilh)n~z:c.:-:rgc-:s So:' 
:~-:::- ,c,:~1us co:~ ci:v~;·s:.:Js :n:-::~~'I . ..-"3!v'S co;r~o c;!L:.~1;:~1c. ;J:,-:~~iCO, ¡~1c:C'-:;ré-: ,J :~:~~cr·;;:!cs C~):~1:..---ut'stcs 
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La Organización Internacional de Normalización (ISO), que es la entidad encargada de estandarizar y 
unificar medidas de peso y volumen, ha formulado las siguientes recomendaciones de !as medidas de 
paletas, sin que esto signifique que cada región gecgráfica del planeta, no pueda establecer las medidas 
que se adecuen a sus necesidades. 

PULGADAS 1 MIUMETROS 
1 

Ancho por [arqo 1 Ancho por largo 
í6 X 24 1 400 X 600 

¡1 32X40 
1 

800 X 1000 

:1 32X48 
1 

800 X 1200 

L 40X48 ! 
1000 X 1200 

¡: 

L8X64 1 1200 X '•600 
48X 72 

1 
1200 X 1800 

Fuente: Centro de Comercio Internacional. (UNCTADIGATT). 
r,'ianua! de Distribucién Físlca de las Mercancías para la Ex;Jortación. Segundo Volumen. Ginebra í998 

El usuario debe tener presente que en el caso del transporte marítimo, por e1emp!o, cada linea naviera 
maneja sus propias medidas de paletas, por lo que es necesario establecer consulta con anticipación, 
deb[do a que d(chas paletas pueden estar d(señadas exprofeso para las bodegas de las embarcaciones que 
opere la línea naviera. 

[i.1.2 La H1stor1a de[ contenedor. 

Fue hasta después de la segunda guerra mundial, cuando se (ncrementó y se modernizó la marina 
mercante en todo ei mundo. En esta década y la siguiente fue cuando el tráfico marítimo comenzó a 
incrementarse notablemente. Durante los años siguientes, los armadores, compañías de seguros, agentes 
exportadores e importadores tenían pérdidas importantes como consecuencia de los !recuentes robos y 
daños a las mercancías; al mismo tiempo que la capacidad de los puertos se vio severamente afectada, con 
lo que los costos de mano de obra se elevaron significativamente 

Se buscaba desarrollar un nuevo método o sistema que permitlera mitigar estos electos. As(, se prueba por 
primera vez el contenedor (que era un modelo utilizado originalmente por el ejército de los Estados Unidos 
para el transporte de material de guerra), y se obtuvieron resultados satisfactorios 
en el año de 1955, el empresario Malcom Mclean (promotor de un nuevo sistema de transporte coordinado 
terrestre/marítimo) adquirió la naviera Waterman, y su subsidiaría Pan Atlantic a través de su compañia de 
autotransporte; para formar una empresa denominada Sea Land. 
Podría decirse que dos años después, en 1957. inició la era del contenedor cuando el Pan Atlant1c Steam
Ship Company y Sea Land Service, !ne., de Estados Unidos, adaptaron los primeros buques de tipo 
convencional, adecuándolos para estos "empaques" denominados contenedores. Sus primeros servicios 
fueron entre New Jersey y Houston; y los primeros barcos especializados desarrollaron la ruta Newark
Puerto Rico. 

Para completar este "sistema" que se supone permitiría hacer más efectivo el tráfico de carga, se mstaió 
dentro de las bodegas un sistema de guias, con mucho éxito, pues para el serv[c10 de línea regular las 
operaciones de carga y descarga se hicieron muy rápidas, ya que no es necesario asegurar los 
contenedores dentro de las bodegas. 

Fue dos años después, en 1959, cuando la empresa norteamericana Matson Navegation Ca., presentó este 
sistema de carga contenerizada a gran escala, empleando para tales ~nes equipos más modernos. Matson 
introdujo este novedoso servicio en el Pac!fico, en su ruta San Francisco-Hono!ulu. En los muelles, esta 
compañía decidió instalar grúas especiales de gran capacidad sobre rieles, así como un complejo sistema 
de tracción para mover los contenedores de los patios al costado del buque y viceversa: logrando un 
notable aumento en ia rapidez de la man;obras requeridas para efectuar la carga y descarga de un buque, 
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haciéndolo ademas con un mínimo de personal, lo cual impactó en la reducción de los costos operativos, y 
consecuentemente, en el incremento de las utilidades del puerto por este concepto 

Al mismo tiempo, en Europa otras navieras comenzaron a implementar este innovador sistema. 

Podría decirse que toda una década (1957-1967) se caractenzó especialmente por el desarrollo de este tipo 
de servicios en todo el mundo, particulanmente por aquellas empresas que iniciaron el movimiento· Matson y 
SeaLand; aunque también contribuyeron las nuevas empresas que se formaron, como New York Líner 
Adm1nistration, African Container Express, Atlantic Container Líne, Overseas Container, Nippon Yusen 
Kaisha y Showa. 
Los años que han seguido a 1967, han sido de consolidación y mejoramiento de los servicios, considerando 
la expansión del use mas generalizado del contenedor, que ha dado lugar a la fonmación de mas lineas 
dedicadas al transporte. 
Los países que tardaron en incorporarse a este tipo de tráfico, tuvieron que hacerlo al correr de los años, 
pues continuar indiferentes a este método, sería renunciar al comercio internacional. 

México también ha tenido que incorporarse a este tipo de tecnologia; los primeros intentos fueron durante la 
década de los setenta, y aunque en un principio se tuvieron dificultades para el manejo de carga 
contenerizada, en 1977 se movilizaron por los puertos nacionales 8,645 contenedores; en 1980 se llegó a 
31,500; seis años después fueron 92,000 contenedores, de los cuales 28,500 fueron de 40 pies, por lo que 
el total de TEU's fue de 120,500. Si parece sorprendente el crecimiento en el manejo de este tipo de carga 
que hay entre los años citados, obsérvese finalmente que en 1997, la movilización de contenedores por los 
puertos nacionales fue equivalente a 1, 102,875 TEU's. Esto nos da una idea clara de cómo ha sido la 
vertiginosa evolución del transporte marítimo y la imperiosa necesidad de contar con mas y mejores 
conexiones terrestres. 

El contenedor se ha convertido al paso de los años en un elemento imprescindible del comercio 
internacional; y desde comienzos de la década de los sesenta, el rapido crecimiento de la contenerización 
ha estado respaldado por la industria de la construcción de contenedores, que ha aprovec'1ado los enormes 
volúmenes de trafico de carga general susceptible de contenerizar para crecer y asi const1tutrse en una 
importante industria a nivel mundial. En general, la industria fabnca contenedores de dimensiones 
estandarizadas para carga seca (de 1 a 2 TEU's). Actualmente, estos contenedores de acero representan el 
87% de la flota mundial, que en 1990 se estimó en 5.8 millones de TEU's 
Los contenedores han revolucionado el transporte de carga general en todo el mundo, pues tienen grandes 
ventajas que facilitan la manipulación y la seguridad de la carga, por lo que se considera como uno de los 
factores que ha logrado impulsar el desarrollo de los buques y los puertos El contenedor, cuando es 
adaptado a un remolque puede colocarse dtrectamente en el buque y sacarlo de la nave al llegar a su 
destino, lo que redunda en menores costos y tiempo requerido para efectuar la transportación. 

11.2. i De1firnicim1es. Difore11tes Tipos de Co11tenedor por sus dimernsiones. 

Se define al contenedor como un recipiente cerrado, en forma de pnsma rectangular que protege a la carga 
de la intemperie, aumenta la seguridad de la misma (reduce daños por man1pulac1ón tncorrecta, el1m1na la 
posibilidad de robos, íac1l1ta la operación, y penmite un mayor control) Ademas, hace mas eficiente la 
operación de la tenm1nal, al penm1tir cargar y descargar grandes volúmenes de carga en tiempos reducidos 

La Organización Jnternac1onal para la Estandanzacrón de Contenedores, proporciona la s1gu1ente def1n1c16n 

El contenedor es un elemento integrante del equipo de transporte, con las s1gu1entes características 
f:::s de ca1-ácter perrnan2nt2 y por tanto, suf1c1enten1en1.e 1es1slente para pern11t1r su uso conslcirüe y 
repetido 
Espec12in112:1le ;deado '.)3ra í2c:i1l2r e! :.'l0r-te c~c rr1erc:-::~1c1~-:s po, uno o v:1r1cs r~:oCos de transporte. s:n 
::12:-::pu:.:::: 1 0;~ :r~:L'í "C('.·~: C1..- I~-: e,::;-~~~: 
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Provisto de dispositivos (candados) que permitan su fácil manejo y, en particular, su transbordo de un 
modo de transporte a otro. 
Diseñado de manera que sea fácrl de llenar y vaciar (facilita operaciones de carga y descarga). 
De un volumen interior de í m3 (35 3 ft3

), por lo menos. 

En sus inicios, no había estánda;-es asociados con las dlmensiones de un contenedor. Ei ejército 
norteamericano habia adaptado las dimensiones de !os contenedores que utilizaba de acuerdo con e! 
tamaño de las cajas de municiones: íO', 20', 30' y 40' de largo. Por otra parte, las primeras líneas navieras 
que adoptaro!l este sistema (Matson y SeaLand). introdujeron como estándares 35' y 24' de largo. Como 
estas empresas eran suficientemente poderosas. no tenían la neces·rdad de intercambiar Jos contenedores 
entre sus flotas. 

Estos fueron los primeros intentos por utilizar un estándar. Hasta el año de 1961 !a Organización 
Internacional de Normalización (ISO), en asociación con la Sociedad Americana de Manejo de Materiales y 
la Sociedad Americana de Ingenieros Mecánicos establecieron las primeras normas, que complementaron 
al año siguiente, estableciendo también los requerim:entos para resistencia y herrajes, asf como otros 
deta11es. 
Esta ISO recomienda las siguientes longitudes. 1 O', 20', 30' y 40'; siendo los más adecuados para ei 
traslado de mercancías a gran escala, los de 20' y después de éste, el de 40'. 

Por tal razón, dentro del ámbito internacional es común observar dos tipos de contenedores: 

Con largo de 19' 10.5", ancho de 8' y alto de 8' Su capacidad máxima de carga es 44,800 lb. 

Con largo de 40' O.O", ancho de 8' y alto de 8' Su capacidad máxima de carga es 67,200 lb. 

Se les denomina comúnmente de 20' y 40' respectivamente, para los cuales están adaptados los sistemas 
de carga, descarga y bodegas de los buques semi-contenedores y portacontenedores. 

En la actualidad, se han intensificado de tal manera los nexos comerciales entre las naciones, que sigue la 
tendencia a emplear cada vez mayores unidades para la movilización de mercancías, desde los 
contenedores mismos (cada vez es mayor la proporción de los de 40' respecto de los de 20'), hasta el 
equipamiento portuario y las embarcaciones. La popularidad de los contenedores de 20 pies está 
disminuyendo considerablemente, conforme los operadores están incrementando el uso de cajas más 
grandes que relativamente no cuestan más en su manejo, pero que sirven mejor para el transporte de 
cargas de alto valor. 
La tendencia comenzó hace varías años y se ha fortalecido conforme el centro del comercio internacional se 
ha trasladado desde las rutas del transatlántico hacia las rutas de la Cuenca del Pacífico, en donde el 
comercio es dominado por las cargas ligeras, que pueden llenar contenedores de 40, 45 y hasta 48 pies. 
Las empresas que prefieran los contenedores de 20 pies, sin embargo, aún podrán contar con estos 
servicios, ya que aún cuando las cajas de este tamaño están disminuyendo como porcentaje de la 
capacidad mundial en contenedores, su número continúa en aumento. 
Esto se puede observar claramente en las estadísticas de "El Instituto Internacional de Contenedores", 
donde el número de unidades de 20 pies aumentó de 1 millón a 1. 8 millones; pero proporcionalmente al 
total de las cajas que hay actualmente en circulación, representan tan solo ei 34.9%, siendo este porcentaje 
muy inferior al de 1990, cuando equivalía al 44 82% 

No obstante, algunos operadores están disminuyendo tanto el porcentaje como el número de contenedores 
de 20 pies dentro de sus flotas. Por ejemplo, SeaLand Service disminuyó su inventarío de contenedores de 
20 pies de 55,956 en 1996 a 40,419 en 1998. Las cajas de 20 pies como porcentaje del total de 
contenedores de SeaLand cayó de 25.8% a 18.6% dcirante 1896 y además la compañia está planeando 
mayores disminuciones anuales, de entre el 15% y el 20% para los siguientes años. Han tomado esta 
decisión basándose en estudios rea!lzados ;:¡orla admln1stració:1 de la empresa, pues éstos demuestran que 
las mercancías más pesadas (que generalmente se transportan en TEU's), son bienes de bajo margen de 
todas maneras, y el costo de manejar tanto TEU's como FEU's es básicamente igual. 
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Ca.racter~s~Ocas de ios contene-Qo¡res OP'erados por la mayoría de Ilas empresas de 'fi:rarisporte 

Dimensiones Eremas 1 Dimensiones lroteriorns Cubicaje 1 

Contenedor 
~argo aruc o ancho z¡iío :n' Cap. Carga kg 

Dry cargo 20 ft 605m 2.43m 2.59m 589m 2 35m 239m 33 2 1 
21750/ 

' 28280 

' il 26640/ Dry cargo 40 ft standard I! 12 19m 243m 2 59m 12 03m 2 35m 2.39m 67 7 ' 28500 ' 
D ry cargo 40 ft High Cube ~ 12 19m 2.43m 2.89m 12 03m 2 34m 2.69m 76 1 

26490/ 
31380 

1 
1 6.05m 

20320/ ' Flat Rack 20 ft 2_43m 2.59m 595m 209m 217m 27 1 1 31380 1 

1 Flat Rack 40 ft 12 19m 2.43m 2.59m 12 06m 222m 194m 51 9 
25485/ 

1 40050 

1 
Open top 20 ft 605m 2.43m 2 59m 588m 2.33m 2 31m 31 8 

21640/ 
28250 

Open top 40 ft 12 19m 2.43m 2.59m 12 03m 2.33m 2 33m 65 3 
1 

26330/ 
26870 

Reefer 40 ft standard 12 19m 2.43m 2.59m 11 56m 2.26m 2 23m 58 4 
1I 

26130/ 1 

28784 

Reefer 40 ft High Cube 12 19m 2.43m 289m 1 11 55m 228m 2 50m 66 1 
26410/ 
28970 

Nora: Las capacidades mínima y máxima de carga de los contenedores, están SUJetas a! diseño y especificaaón del 
constructor y/o propietario, por lo que se deben verificar las capacidades en ta parte trasera del contenedor 
Otro tipo de equipo, lo son los chasises de 40 pies y motogeneradores diseñados especialmente para e! movimiento de 
contenedores refrigerados; asi corno los Power Packs que proporcionan energía eléctrica a ros contenedores 
refrigerados en algunos buques que no a..ientan con esta facilidad. 

Según el presidente de una compañía consultora de Nueva York (R.K. Johns & Associates), 8111 Coffey, los 
contenedores de 20 pies se iniciaron como la mejor opción de contenerizac1ón desde hace 30 años, debido 
principalmente a que cumplen con los requerimientos europeos para transporte en trenes y camiones; fue 
entonces cuando las unidades equivalentes de 20 pies, los TEU's, se constituyeron como el estándar de la 
industria para describir la capacidad 

Pero en la actualidad es tal la dinámica mostrada por los flujos comerciales, que Yangm1ng Marine 
Transport Co está planeando introducir los primeros contenedores de 45 pies el próximo año. cuando 
realice su primera entrega de buques portacontenedores con capacidad de 5,500 TEU"s Esto se presenta 
por el incremento en los volúmenes de mercancías ligeras. 
Además, muchos embarcadores prefieren cajas más grandes porque sus tarifas por pie cúbico o por 
tonelada son menores que las de los contenedores de 20 pies. Los ejecutivos de esta empresa consideran 
que las tarifas por caj3, para cargas ligeras embarcadas en contenedores de 45 pies, fueron el año pasado 
en promedio, únicamente entre 26% y 27% más altas que las de contenedores de 20 pies 

11.2.2 Tipos de Contenelllores por su.i u.iso y su.i constrncdón. 

Considerando las características particulares del tipo de carga por transportar, han surgido una gran 
cantidad de contenedores con diseños especiales, teniendo como base los reglamentos de la ISO que 
definen la manufactura de los contenedores espec1al1zados, para cada tipo de carga 

Podemos encontrar cen el mercado los s1gu1entes tipos de contenedores 

Contenedor cerrado 
Contcnc:dor s12rn1-ab1crio 
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Contenedor granelero. 
Contenedor plegadizo 
Contenedor insulado con calefacción. 
Contenedor refrigerado. 
Contenedor tanque. 

El de uso más común, es el contenedor cerrado, porque se adapta mejor a las diferentes clases de 
cargamento. Por lo general, cuenta con una sola puerta ubicada en uno de !os extremos, aunque hay 
algunos que la tienen a lo largo de un costado, para facilitar las operaciones de carga y/o descarga. 

Por su sistema de construcción, estos contenedores son totalmente impermeables al agua, por lo que 
resulta lo mismo estibarlos dentro de las bodegas, que sobre cubierta o a la intemperie, sin quco sus 
cargamentos resulten afectados. 

• Estructura del contenedor. 

La parte fundamental de un contenedor es el chasis o estructura que puede ser de hierro, aluminio u otro 
metal. Los perfiles usados en la construcción de la estructura suelen ser los L, T, V, H y Z. En algunos 
casos, la estructura se recubre con una lámina corrugada, encima de la cual se fijan barrotes de madera 
dura y resistente que soportarán el peso total del cargamento del contenedor. 
Las esquinas de la estnuctura están constituidas por barrotes que se calculan para soportar grandes pesos, 
sobre ellos se apoyan los demás refuerzos del chasis y en la parte superior están unidos por unas barras 
que forman el cuadro donde se asienta la lámina del techo. 

Por su material de construcción, podrán ser de hierro, aluminio, o plástico. 

Contenedores de hierro. 

Se fabrican en cualquiera de los tipos de chasis mencionados y éstos, a su vez, son forrados en la parte 
exterior con lámina de hierro o acero, delgadas pero altamente resistentes. Pueden ser soldadas o 
remachadas. usando indistintamente láminas lisas, corrugadas o reforzadas, siendo más usada la lámina 
corrugada por ser más resistente. 
Los contenedores de este tipo se destacan por ser los más resistentes y fuertes, y son ampliamente 
utilizados dado que son menos propensos a las averias que los hechos con otros materiales. No obstante, 
tienen la desventaja de tener un elevado costo de mantenimiento, ya que para tenerlo en buenas 
condiciones requiere de gastos importantes en la aplicación de antioxidantes; además de que la reparación 
de roturas se debe hacer fuera de los puertos (ya que por seguridad se prohibe el uso de soldadura); y en 
algunos casos pcede contaminar cargamentos delicados si es que se llega a oxidar el contenedor 

Contenedores de aluminio. 

Para el caso de contenedores de 40' se usa por lo general el chasis de soleras de hierro, así como la 
armazón del piso, debido a que están expuestos a fiexiones importantes por efecto de su longitud. El forro 
exterior es de láminas de aluminio, lisas o corrugadas, y en ambos casos estas láminas van remachadas. 
En el caso de los de 20', en ocasiones se recurre al chasis de aluminio y otras al de hierro: el forro interior 
puede ser de tri play o de fibra de vidrio con poliester. 
Las ventajas que ofrecen es que son muy ligeros, casi no sufren corrosión, la reparación de averías es 
sencilla y se puede hacer en cualquier parte. Sin embargo, son muy propensos a las roturas y averías; y en 
el caso de los de 40' tienden a las flexiones. 

Se han propuesto otros tipos de materiales, menos difundidos aún. Por ejemplo, los contenedores de 
materiales plásticos. 
En este caso, el chasis de los de 40' es de hierro, y el de 20' de aluminio: los forros consisten de fibra de 
vidno con pol1ester, de una sola pieza. Su peso es ligeramente superior a los de alummro, porque la lám:na 
es más gruesa; pero resisten mejor a los golpes y rayones, sin que se vean afectados por el intemperismo 
(corrosión en el caso de los de hierro, y sulfato para los de aluminio). 
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ii.2.3 Ve::i:ta:jas y ilesveL'ltzjas de lai co11~e11e~izaciróL'l. 

Retomando lo que se comentó al principio del capitulo, podemos evidenciar que si ha habido tal crecimiento 
en el manejo de carga contenerizada, se debe a diversas razones que representan benef1c1os a los usuarios 
del sistema. 
Esto es más notorio aún en las naciones altamente desarrolladas, pues el empleo de mano de obra 
intensivo es prácticamente prohibitivo dado el costo que ello 1mpl1ca; por tanto, han recurrido a la 
mecanización, pues sin Importar sus requenm1entos de capital !a inversión resulta económicamente 
Justificada Por el contrario, en países que están en vías de desarrollo, se requiere fomentar la utilización de 
mano de obra, ya que un alto nivel de mecanización reduce las escasas fuentes de trabajo, sobre todo en 
regiones con sobrepoblación, ya que la mano de obra es abundante, barata y sin ningún tipo de 
especialización. 

Una de las más claras ventajas que implica la contenenzación de la carga, se pone de manifiesto mediante 
el sistema que cada día más empresas adoptan. el sistema "puerta a puerta". Esto es, la mercancía 
producida por la empresa es empacada en el contenedor dentro de la misma fábrica, lo cual pemn1te el uso 
de mano de obra que por lo general es más barata y adecuada que la que pueden ofrecer las instalaciones 
portuarias. Consecuentemente, la mercancía únicamente es manipulada una vez al consolidar y otra al 
desconsolidar el contenedor, lo cual implica que la carga sufrirá un menor deterioro que cuando es enviada 
en fomna suelta, ya que en ese caso es manejada por lo menos en dos ocasiones en el puerto de origen y 
otras dos en el de destino. Esto mitiga los posibles daños que podría sufrir la carga, reduciéndose con ello 
los costos de aseguramiento. 
Por otro lado, la ventaja para el usuario de embarcar contenedores en lugar de carga suelta, 1mpl1ca que los 
costos de transporte también se reduzcan, ya que se pueden aprovechar las tarifas que se ofrecen a 
contenedores ya sea en plataformas de ferrocarril, o semi remolque de autotransporte 
Asimismo, las tarifas portuarias que se aplican a carga contenenzada son inferiores a las de la carga suelta, 
por lo que las lineas navieras estarán en posibilidades de ofrecer mejores condiciones a los usuarios de 
este tipo de servicio 

Además, se logran mayores rendimientos en el manejo de carga para el caso de los buques 
portacontenedores, lo cual implica que al hacer las maniobras de carga y descarga en menor tiempo, se 
reduce también su estancia en el puerto, y consecuentemente, se reducen ciertos gastos por permanencia 
en el puerto. Por esta razón, los portacontenedores pueden estar mayor tiempo en operación que los de 
carga en general, y con ello, tendrán itinerarios más frecuentes, además de que los trámites de 
documentación, verificación de carga, inspección de aduana, recepción y entrega se simplifican 
notablemente, lo cual conduce también a reducir el tiempo requerido por estas act1v1dades 

Cuando el volumen de carga no es de tales proporciones, es posible que el usuario recurra a otras variantes 
del sistema Por ejemplo puerto a puerto, donde se aprovecha sólo una parte del volumen total del 
contenedor Aquí, el usuario envía a un puerto su carga, que luego en agrupada en contenedores para su 
traslado vía marítima, y luego entregada en la bodega del puerto de destino Como podemos observar, el 
usuario solo obtendrá algunos de todos los benef1c1os, pero de cualquier modo reducirá sus gastos por el 
concepto de transportación marítima 

Por otra parte, para poder hacer uso ef1c1ente del sistema de carga contenerizada, se requiere contar con 
las instalaciones marítimo portuarias adecuadas Y esto se traduce en dificultades para los paises que están 
en vías de desarrollo 
Por ejemplo, las 1nstalac1ones portuarias requieren de grandes inversiones, y aún teniendo en cuenta que 
por tonelada mov1l1zada su costo es inferior al de las 1nstalac1ones equivalentes para el manejo de carga 
general suelta, es necesario que las 1nstalac1ones de contenedores operen a niveles próximos a su 
capacidad de diseño para que el supuesto ahorro resulte efectivo 
Para lograr los mayores benef1c1os. el sistema de transporte terrestre deberá ser también eficiente Esto lo 
observan1os en los países altan1c:nte tecn1f:cados, pu8s !a red de ferrocarn!es y carreteras es extensa y con 
conexiones adecuadas Por el contrario, en países que tengan d1f1cultades f1nanc1eras, las cor11un1cac1ones 
sercH1 O(;f:c1e:1:c:s e 1n1pc:d1r~1í1 e! dcsar-rollo del lransooi-te 111ul:1n1od:JI, por lo que sera pr2-,cl1ca111ente 
1rn:..1os:t11,- C0"1fo1:n:11~:~Jdcr1,~s11~'.cq:,;,,i~1s de• L!.1nsp1..1r:(: 
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Otros aspectos que se deben considerar son el volumen y la natura<eza de los productos que participan en 
e! ¡ntercarnbio, pues para hacer eficiente el sistema de contenedores, debe haber una s!m!!!tud en cuanto a 
las importaciones y expcrtaciones. Esto es, un obstáculo importante podría ser el intercambio entre países 
en desarrollo y los industrializados, pues !os primeros exportan materias pnmas de bajo costo, o que 
difícllmente pueden ser contenerizables; mientras que las !mportaciones corresponderían a productos 
manufa~urados, altamente contener[zables. En estas co:idiciones, [a contenerlzación generaría un gran 
desequilibrio en el manejo de los recipientes, pues se daría el transporte de muchas de ellas vacías en su 
viaje de retorno, con el costo de operación que nulifíca en buena parte los beneficios del sistema 

Otro aspecto que puede llegar a impactar negativamente al desarrollo adecuado de este sistema, es la 
estructura administrativa del país en cuestión, pues el proceso de inspección y documentación de la 
mercancía pcdrá reducir los beneficios en tiempo que el sistema ofrece, al prolongar la estadía de un 
contenedor en el recinto portuario, y retardar el tránsito del mismo hacia el interior el país. Afortunadamente, 
en México se ha intentado resolver esta problemática, lográndose buenos resultados durante los úl1imos 
años 

Una de las principales ventajas que ofrece la contenerización de las mercancías, como ya se dijo, es la 
seguridad al usuario de saber que su carga llegará en buenas condiciones y en el momento justo. Para ello, 
los actuales desarrollos tecnológicos se han incorporado al sistema de tal manera que mediante sofisticados 
dispositivos es posible definir a cada instante cuál es la localizaciór: exacta del contenedor, a grado tal que 
no so!o se tiene un contra! en e[ patio de contenedores, o en !a embarcación, sino er. cua!qu!er punto de su 
trayectoria en un medio terrestre, mediante el uso de localizadores electrónicos (algunos de ellos de rastreo 
vía satélite). 

Precisamente, el primer intento por manter.er este control sobre los contenedores. consiste en la 
identificación de! mismo, que a continuac~ón se describe con mayor deta!!e. 

!!.2.4 Identificación de los Contenedores. 

Una de las numerosas ventajas de este método para el traslado de mercancías, es que permite un mejor 
control. Esto se logra mediante la identificación de cada caja, basándose en un sistema de numeración 
ideado según ISO. 

El sistema de código consiste de: 

1 Código del propietario 
número de serie 
dígito de comprobación 

2. Código del país 
3. Código de dimensiones y tipo 

4 letras 
6 números 
1 número 
3 letras 
4 números 

El cócHgo del propietaño se forma mediante 4 letras mayúsculas del alfabeto latino. Se recomienda que la 
cuarta y última letra sea la "U". 
Ei número de serie se compone por 6 números arábigos; para el caso en el que las cifras significativas no 
totalicen seis, pueden ir prec:edidas por ceros hasta totalizar seis El dígito de comprobación permite 
verificar la exactitud del número del registro de! código del propietario y del número de serie. 

El código del país corresponde al país donde esta registrado el código del propietario. (No necesariamente 
el código del país determina la nacionalidad del propietario). 

E! código de dimensfones y tipo está formado por 4 dígitos que determinan las dimensiones y tipo de los 
contenedores. 

Las dimensiones estan representadas por los dos primeros dígitos; el primero representa e! largo (2 
equivale a 20', y 4 a 40'), y el segundo dígito representa la altura del contenedor (O equivale a 8'0", 2 a 8'6"; 
4 a más de 8'6"; 6 representa 4' O"; 8 a 4'3", y 9 a menos de 4'0"). 
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El tipo se define mediante los otros dos dígitos El primero se asigna según la categoría sigwente· 

1 
2 
3 
4 
5 

contenedor cerrado 
contenedor cerrado, vent1 lado 
contenedor aislante y térmico 
contenedor refrigerado 
contenedor refngerado con equipo desmontable 

6 contenedor con techo libre 
7 plataforma 
8 contenedor tanque 
9 contenedor de granel y de ganado 

1 O contenedor ventilado 

El último dígito especifica el tipo preciso de contenedor dentro de la categoría e indica su altura. 

Hay sistemas que permiten planear el acomodo de los contenedores en la embarcación para hacer una 
distribución correcta de los pesos, y proporcionarle mayor estabilidad a la nave Estos sistemas de 
organización permiten al mismo tiempo, saber con prec1s1ón en dónde está estibado el contenedor dentro 
del buque. 

Para ello, se contemplan dos elementos de gran importancia: el plano de estiba y el pleno del buque. 

El plano de esfüia representa secciones transversales de un buque cuando se ve desde la popa. 
La observación del plano de estiba muestra una serie de pequeños recuadros que 1nd1can las pos1c1ones de 
los contenedores. Cada pequeño recuadro es identificado como una celda. Un grupo de celda forma una 
bahía; cada celda en una bahía representará un contenedor de 20'. Las bahías son numeradas de proa a 
popa usando números impares (01, 03, 05, .... ). Un contenedor de 40' ocupa dos bahías, siendo en este 
caso cuando se usan los números pares. Por ejemplo, un contenedor situado en las bahías 03/05 
usualmente es representado por el 04. 

Cada columna vertical esta formada por vanos niveles. La estiba de contenedores bajo cubierta es 
numerada en forma ascendente desde el fondo del buque (02, 04, 06, .... ); la estiba de contenedores en 
cubierta es numerada en forma par, pero con el prefijo 8 o 9 (852, 84, 86, ) La pos1c1ón de los 
contenedores, relacionada con la linea central del buque es indicada por un sistema de números impares 
hacia estribor y pares a babor, donde hay una linea central identificada por 00 

Entonces, la secuencia de numeración de contenedores en un buque es: 

Número de la Bahía 
Número de ta Columna 
Número de Nivel 

Los planos de las bahías son un conjunto de versiones detalladas de cada bahía que se muestra en los 
planos de estiba Cada plano de bahía muestra Jos detalles de los contenedores estibados como sigue: 

Número del contenedor 
Puerto de descarga 
Puerto de embarque 
Peso bruto del contenedor y la carga 
Nombre de los operadores (s1 es requerido) 

El plano del buque Contiene la información relacionada con la embarcación, que debe ser conocida para 
comenzar a hacer la planif1cac1ón Incluye algunos aspectos como 

Eslora y manga del buque 
Número de escotillas del buque en cada bahía 
Tamaño de las tapas de escotilla 
Pos1c1ón y capacidad de 1za¡e de las gruas de a bordo 
Pos1c1on el pue11te de 111ando 
Reslncc1ones ac cst1l)a en el "fonoo de noocga y en las tapas cic escoí.1ila 

\.jn rns,;-~J::121;Lo C:c q~an apoyo p2r2 coo:C:i,¡;~r :2s :.:::cl1V!CL-::c.'.cs y iCfF.:J; un~,; !ll~:iyo1 ~):cc~1ct: 1j1ci0d co;1s1stc en 
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Un programa que fue desarrollado por la empresa Navis Corp., ha sido ampliamente aceptado en las 
terminales portuarias de contenedores en países como Japón, Alemania y los Estados Unidos. 
Este Sistema Experto "SPARCS" (Synchronous Planning and Real Time Controi System), es de gran 
utfíldad para efectuar el proceso de programación de actividades pa.r2 la carga y descarga de !os buques en 
las terminales especlal:zadas de contenedores (por ejemp:o, en la Term:na! ~CAVE). 

lDENTIFICA~ION DE CONTENEDORES 

11.3 instalaciones especia[izadas para e( manejo de contenedores. 

El objetivo fundamental del sístema de transpor:e de carga contenenzada es el de incrementar la seguridad 
de la carga y reducir el costo, la mano de obra y el tiempo en el manejo de la carga. 
Parte esencial del éxito en este objetivo, consiste en la adecuada pfaneación de la terminal de 
contenedores; lo cual permitirá una utilízación integral de las instalaciones de ama:-re, anclaje, manipulación 
de la carga, instalacicnes de suministro para buques y todos los servicios portuarios unificados a los 
sistemas de tra%porte que se relacionan con la terminal. 
Al considerar la planeación de la terminal, es imprescindible tener en cuenta el incremento que ha 
experimentado e[ comercio por vía marítima, !o cua! repercute en !os vo[úmenes de mercancías 
transportados y que deberán ser atendidos adecuadamente. Este incremento se refleja, como ya se 
mencionó anteriormente, en el empleo de embarcaciones cada vez más grandes. 

ll.3.1 Mayor capacidad de las nuevas embarcaciones. 

Siendo la embarcación uno de !os principales usua¡1os del puerto, una parte importante del 
dimensionamiento propuesto para !as '.nsta!aci.:::nes dependerá de las características de[ buque 2! que se 
piense dar servicio. RE>:uérdese que la tendencia en todo tipo de unidades transpoiadoras, es a que éstas 
tengan cada vez mayor ta~año. 
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A continuación, se describirá brevemente la evolución de las embarcaciones dedicadas al transporte de 
contenedores. 

Los buques portacontenedores se conocen también con el nombre de barcos celulares, porque su interior 
está dividido en celdas de tamaño equivalente al de un TEU, lo cual permite que los espacios de 
almacenamiento puedan aprovecharse íntegramente con carga Por lo general, estos buques se clas1f1can 
en "generaciones", es decir, de acuerdo con las características típicas que identifican a las naves de una 
misma época (pertenecen a la misma etapa en la evolución de los contenedores y de los buques para su 
traslado). 

De esta forma, los primeros portacontenedores (en la década de los sesenta), fueron adaptados a partir de 
cargueros de la segunda guerra mundial, que llevaban entre 500 y 1,000 contenedores 

La segunda generación de portacontenedores (década de los setenta) se caracteriza por un mayor volumen 
de carga transportada, en los cuales se eliminó el costoso y pesado equipo de grúas a bordo, que se hacian 
menos necesarias a medida que los puertos se iban equipando mejor para el manejo de los contenedores 
en tierra Su capacidad iba de 1,500 a 2,000 TEU's 

La tercera generación de buques (caracterist1cos de comienzos de la década de los ochenta) desarrollan 
mayores velocidades, y tiene una capacidad de 2,000 a 3,000 TEU's. 

En la generación siguiente se construyeron naves de capacidad de hasta 5,000 TEU's. En la actualidad, la 
flota de barcos más comunes para el manejo de contenedores son de este tipo, conocido como Panamax 
(porque están diseñados pensando en el tráfico por el Canal de Panamá, pues corresponden a las máximas 
dimensiones que pueden ser operadas en este lugar). A partir de 1985 se sigue avanzando en el diseño de 
naves de mayores proporciones para el tráfico interoceánico, y surgen alrededor de 1988 los buques 
denominados PostPanamax, cuyas mangas son mayores a los 32 metros. 

Esto se puede resumir en un cuadro. 

I[ ¡' Año de Capacidad --~slora llllan~a Cálado -~J-' Tipo de Buque 
, Aparición TEU I TPM JIT1j (m) (m) _ 

.-l1~'ccG~e~n~e~ra~c
7ió~n~-~~~~~~~~l'll---~~19-6~0~-~~75~0~/-14-,-00-0~:,~80 o l 25 O 1

1
po , 

:1 Convers1on de cargueros y tanqueros li 

1

, 2ª Generación. 1 1 1 1 

11

,_Buques ce-lu_1_ar-es-d1señados ~1970 '¡ 1 500/30 000 ', 225 O [ 29 O : 11 5 1 

ex profeso para contenedores 
1 

: , 

[ ~~ª~=?e~~~~~x ____ -____ - 1

1

- - 198~--]~000~~11 ·-~5-~l~ll ~ 2 5 l 
Clase POST PANAMAX ' 1988 11 5 000150.000 i 290 o 11 ~4_o_ - l. ~3-5 1 

EVOLUCION DE LOS BARCOS PORTACONTENEDORES 

Fuente Operaaon, Admin1strac1ón y Planeac1ón Portuarias !ng Héctor López Gutlérrez 

Desde 1980, la capacidad de los buques portacontenedores más grandes prácticamente se ha triplicado y la 
capacidad media de estos buques ha aumentado de 955 TEU's en 1980 a más de 1,600 en el año de 1996 

Uno de los factores que han contnbu1do a esta tendencia es la construcción de los buques 
portacontenedores PostPanamax 
El pnmer buque portacont<?nedores PostPanamax se construyó en 1988 Sin embargo, a nivel mundial la 
capacidad de transporte de contenedores de los buques PostPanamax recién comenzó a aumentar en 
1995 En 1997. casi el G0% de las plazas de contenedores pedidas a los astilleros correspondian a buques 
PostPanan1ax A í1ncs de ese: r:iño ya estaban operando n1ás de 50 buques de ese pone y había pedidos de 
construcc1or1 de linos .:10 n1;.;s [),; dcuerdo co11 f)re\lvry s¡11pp1ng C~onsull:Jnts. en l.:J 3ctual1d3d, e! buque 
Pos~i--.i:111:~r-r1:J>: :-:1;::s ~:r,':'.ldl: p~;c·dl; '\:,::11s~)orL1~ rn:Js de f3.C30CJ 1 l~_LJ's y co:1 l:1 '.('c«olog:<J e>;1s~entc. puc:oe'.I 
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Actualmente, :os buques PostPanamax sólo se utilizan en dos rutas principales: a) la transpacífica, entre la 
costa occidental de los Estados Unidos de América y Asia; y b) entre Europa y el Lejano Oriente, Algunas 
veces, esta última es parte de un servicio pendular que llega a la costa oriental de los Estados Unidos de 
América, En la actualidad, ninguna empresa de transporte en buques de líneas regulares !lega a los puertos 
de América, del Sur o pasa por el Cabo de Hornos o el Cabo de Buena Esperanza con buques 
PostPanamax 

Desde los inicios del manejo de carga contenerizada, ha existido esta tendencia al empleo de unidades 
transportadoras cada vez más grandes, misma que se conserva hasta r1Uestros días; pero no sabemos por 
cuanto tiempo más, ya que como se menciona en líneas anteriores, las dimensiones del Canal de Panamá 
no han sido una limitante para que aún así se utilicen embarcaciones de dimensiones superiores a las de 
dicha obra, En realidad, es engañoso pensar en las proporciones de las embarcaciones del futuro, porque 
muchos de los transportistas más importantes aún no han comenzado a solicitar la construcción de buques 
cuya capacidad supere los 6,000 TEU's y, consecuentemente, no parece probable que otros se inicien en la 
construcción de buques de nueva generación, Aunque también puede suceder que una empresa como 
Evergreen, que hasta ahora no ha construido buques de 6,000 TEU's o más, salte una etapa y comience a 
usar directamente buques que alcancen o superen la barrera de los 8,000 TEU's, Es posible que los límites 
naturales y los vinculados con la tecnología, así como la imposibilidad de lograr las economías de escala 
adecuadas en los puertos, constituyan obstáculos para que los buques superen esta barrera_ El más 
trascendente de los factores determinantes, está representado por el calado de los puertos, el alcance de 
las grúas y el número de contenedores que deberían moverse por el puerto en un período de tiempo muy 
reducido. 

En otros análisis se contempla la posibilidad de utilizar buques de 12,000 TEU's, e incluso de 15,000 TEU's. 
El inconveniente más importante sería el tiempo de permanencia en los puertos, aunque éste podría 
resolverse mejorando el diseño actual de los buques y las grúas; e introduciendo nuevas tecnologías como 
el desarrollo de grúas que puedan mover más de un contenedor de 40 pies er. una misma operación, 
dispositivos que realicen el traslado de los contenedores en el proplo buque y sistemas que permlt2n !2 
carga y descarga por ambas bordas. 

MAX!MO TAN'lA.ÑO DE LOS BUQUES PORTACONTENEOORES, EN TEU'S 
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Fuente: Datos cor:-espondientes al período 1980-1995: DrewíY Shipping Consu!tants, Post-Panamax Containershlps. 
Londres. 1996. El dato correspondiente al año 2000 es una est!mación de la c::PAL 
Nota: A pr[ncipios de í 998, ei buque portacontenedores más grande tenía una capactdad de transporte cercana a los 
8,700 TEU's, lnduyendo !os contenedores vacíos. 
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MAYOR TAMAÑO DE LAS EMBARCACIONES Al PASO DE LOS AÑOS 

Fuente Elaboración propia, según la 1nformaaón del lng Héctor López G 

Una alternativa a los buques portacontenedores existentes podría ser el uso de los superbuques 
portagabarras Se dice que este tipo de buques permitirían una capacidad aún mayor y más flex1bil1dad en 
cuanto al tipo de carga, porque pueden transportar seis gabarras de 2,000 TEU's cada una, con lo que su 
capacidad llega a los 12,000 TEU's Las gabarras pueden cargarse en atracaderos d1st1ntos y de esta 
manera se reduce el tiempo de permanencia en el puerto; además de que las 1nvers1ones en materia de 
instalaciones portuarias serian menores ya que para cargar las gabarras seria suf1c1ente ut1l1zar grúas más 
pequeñas y se necesitaría menor calado que el requerido por los buques PostPanamax Sin embargo, las 
gabarras no son embarcaciones aptas para la navegación marítima, por lo que este sistema no eliminaría la 
necesidad de los serv1c1os de transbordo 

Aunque no se sabe con certeza s; alguna vez llegarán a ser operativos los portacontenedores de 15,000 
TEU's, o los superbuques portagabarras. el auge reciente del tamaño de los buques no se detendrá en el 
máximo actual de 8.000 TEU's Necesar1ame11te, la proporción de buques PostPanamax ut1l1zados para el 
transporte habra d12 au1r11211t21 y otro t.:::r1to ocurrir¿¡ con su porte n1ea10 
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lí.3.2 lnstafacfones, Equfpo y Áreas requeridas. 

Desde la aparición del contenedor como elemento de apoyo a la economía mundial en el área de 
transporte, el crecimiento de los volúmenes de carga que io utilizan ha sido de tal magnitud, que hoy 
prácticamente no se puede concebir un puerto moderno que carezca de una o varias terminales para el 
manejo de contenedores. La transferencia de contenedores 2 través de !2 1:lterfase buque-pL'.erto ha sido 
indudablemente importante en el proceso, sin embargo, el funcionamiento del patio de la termina! es 
fundamental para el éxito del conjunto de las operaciones del puerto. 

Toda terminal representa el cambio de unidad transportadora, pero en las terminales marítimo portuarias es 
donde esto se hace más evidente aún, ya que los servicios terrestres serán tan importantes como lo son los 
marítimos. Por consiguiente, el patio de contenedores tiene la función primordial de coordinar 
eficientemente las maniobras de carga y descarga, y con ello, de organizar los servicios entre el buque y los 
medios de transportación terrestre hacia el interior del país. 
la configuración de un puerto y, particularmente, el sistema de operación de su terminal de contenedores 
estarán determinados por ei tipo y volumen de tráfico que atienda. Estos s'stemas de operación utilizan 
diferentes combinaciones de equipos para el manejo de cmtenedores. 

Por lo que respecta al tipo de tráfico, cuando el contenedor es llenado totalmente en el lugar donde se 
angina ia carga (Full Container Load, rCL), se utilizan equipos para hacer llegar la carga hasta su destino 
final sin necesidad de fragmentar o desconsolidar e! embarque en puntos intermedios. El proceso es 
diferente y seguramente también el sistema empleado, cuando los expedidores de carga no logran llenar un 
contenedor en el lugar donde se origina la carga (Less than Container Load, LCL), ya que ésta es enviada a 
bodegas de consolidación de la terminal para que, integrada junto con otras cargas que tienen el mismo 
destino, sean llenados los contenedores. Asimismo, en el lugar de destino, los contanedores son 
desconsolidados en la terminal para hacer la entrega de cada lote de carga a su destinatario Si las bodegas 
de consolidación y desconsolidación están anexas a una terminal portuaria, se dice que el transporte se 
produce "puerto a puerto". 
Por lo que hace al volumen del tráfico, su influencia en el sistema operativo de la terminal tiene que ver 
fundamentalmente con el tamaño y robustez de los equipos, ya que a mayor cantidad de contenedores se 
requieren equipos de mayor capacidad, más pesados y, desde luego, demandantes de mayores 
inversiones. 

Instalaciones y áreas requeridas. 

Las instalaciones y áreas requeridas en el puerto para e! manejo de contenedores, pueden listarse a 
con~inuación: 

a). Muellas para la terminal de contenedores. 
b). Patio de contenedores. 
c). Estación de carga. 
d). Taller de mantenimiento. 
e). Oficina Central. 
f). Torre de control. 
g). Puerta 
h). Instalaciones de alumbrado para tareas nocturnas 
i). Receptores. 
j). Otras Instalaciones: 

- Área de servicios para los trabajadores. 
Patio de lavado 

- Estación de combustibles. 
- Almacén de artículos peligrosos. 
- Zona de preapilamiento. 

a). El muelle para la terminal de contenedores, idealmente deberá permitir el ingreso de buques de 12 o '. 3 
metros de calado (como an algunos casos ye. no es posible incrementar al calado, deberá tenerse en cuenta 
que aún en la ac:ualidad la mayoría de portacontenedores no tienen más de 11 metros, resultando eficiente 
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en nuestros días, pero quizás en algunos años estén destinados a tráfico de cabotaje exclusivamente, o de 
otro tipo de carga). 
Este muelle deberá ser adyacente al patio de contenedores, y permitirá la instalación de una vía de 
rodamiento para grúas pórtico de contenedores 
b) El patio de contenedores es un área abierta utilizada para acomodar los contenedores que se reciben y 
se liberan, cargándolos o descargándolos del buque La playa de contenedores requiere de cuatro áreas de 
almacenamiento: área para contenedores vacíos, área para contenedores descargados del buque, área 
para contenedores que se cargarán al buque, y área para contenedores refrigerados. 
c). En la estación de carga, se clasifica la carga según su destino y se empaca en el contenedor (en caso 
de exportación) o se envía al consignatario (en caso de importación). 
d) En el taller de mantenimiento se realiza la inspección, reparación y limpieza de los contenedores y el 
mantenimiento de los equipos y aparatos utilizados en la tenminal. 
e) La Oficina Central tiene la función de seleccionar información para dirigir centralmente la terminal de 
contenedores, aceptando o rechazando las cargas, preparando planes para estiba y para el patio de 
locahzac1ón, ejecución de órdenes de trabajo, control de los contenedores y manejo del equipo. 
f). En la torre de control se verifica que el trabajo se haga confonme con los programas e instrucciones de 
la oficina central (supervisa las operaciones de carga y descarga de contenedores). 
g). En la puerta, se revisa la documentación de envío y recepción de carga, verificando las condiciones del 
contenedor y designando los puntos de carga y descarga en el patio de contenedores. 
h). El alumbrado podrá hacerse de dos fonmas: con el Sistema de Concentración (una cuantas torres 
iluminan toda el área; donde cada torre tiene 30 proyectores), o el Sistema de Difusión (se usan muchos 
postes, siendo cada uno de 2 a 6 proyectores) 
i) Los receptores son las fuentes de energía para los contenedores refrigerados. 

Eq11ipo empleado e11 el marnejo de coi'nte11edorns. 

Básicamente, las maniobras que pueden efectuarse en una tenminal especializada de contenedores son las 
siguientes (aunque no siempre será necesario hacer uso de todas ellas). 

Descarga del contenedor del buque al muelle 
Carga y traslado del contenedor del muelle al patio, de muelle a estación de contenedores y de patio a 
estación 
Est1 ba de contenedores en el patio y estación de contenedores 
Entrega del contenedor del buque a la platafonma de ferrocarril o tralier. de patio a ferrocarril o trailer, de 
estación de contenedores a ferrocarnl o tra1ler 

Este orden corresponde a las maniobras de descarga (importación); lógicamente el orden inverso 
corresponde al de carga (exportación) 

Dependiendo de la complejidad de estas labores (según las áreas físicas disponibles donde se ubicará la 
terrr1nal, los volúmenes de carga manejados, las conexiones terrestres y ferroviarias del puerto, y la 
d1sponibil1dad de inversión para la operación de la tenm1nal, entre otros), se adoptará un sistema de manejo 
de contenedores, con el tipo adecuado de equ1pam1ento 

Las grúas de pórtico especializadas, representan la mejor solución para atender en menor tiempo a los 
buques portacontenedores No obstante, se podrán adoptar otras soluciones temporales para el periodo de 
iniciación, o cuando sea poco relevante el tráfico de contenedores por el puerto 
La manipulación con los medios del barco (grúas de borda, mástiles de carga) para buques de carga 
combinada, general y contenerizada, aporta bajos rend1m1entos. El siguiente nivel de equipamiento puede 
consistir en la utilización de grúas de gran capacidad, ya sea montadas sobre neumáticos o sobre rieles. 
Una grúa permite mane1ar el tráfico de contenedores con rend1m1entos medios operacionales aceptables, 
principalmente para un tráfico anual menor de 15,000 contenedores, mientras que para una grúa de pórtico 
especializada para ese volumen de tráfico, aún se tiene baja ef1c1enc1a. A partir de un volumen mínimo de 
tráfico de 20,000 contenedores anuales. conviene ut1l1zar la grúa para contenedores (Porta1ner) 

/\den1as de l8s gru~:s, se cucnt.J. con ot;os equipos p;::ira n10n1obr;:::is en le.::: tcrn'!1n3l, corno lo so:i Grúas de 
Caballete (que son 111ont0carg.:Js con trt-)rlSf!Oítador central, llarnadas "Straddle Carr112r"), Gruas de 
Trr::nsfcrc:nc:;_: ("Trar:st:Jli1C:f'"l, C<::rri1oncs cicv:;c'.oíCS CO~l horqu1ll;_; {"fork !1ít lruck"), c:!l<Jstses, y (~argadores 
[ 10:~L~\'S (1\Íl'Jl]:,~c::~~-::Js': ~I tr:JC\()IL'S 
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Sin embargo. hay muchas terminales que combinan dos o más sistemas diferentes para el manejo de 
conter.edores y el mejor aprovechamiento de !os patios. 

La configuración de una terminal depende de! volumen de tráfico a manejar y de los equipos que se 
seleccionen para hacerlo. Terminales con capacidades medianas, que operan hasta barcos de segunda 
generación, de 1,500 TEU's, funcionar. en combinac16n con las grúas de pórtico en algunos casos, a base 
de equipos ligeros de bajos rendimientos y costo En terminales de gran capacidad, los Transtainers sobre 
neumáticos y rieles son los ideales. Algunos de los puertos más importantes a nivel mundial se han 
inclinado a favor de las grúas sobre rieles. 
Esta consideración obedece fundamentalmente a dos factores: el incremento en el número de buques de 
tipo PostPanamax y a la necesidad de una operación cada vez más eficiente en los pafios de la terminal 
El primer factor está creando requerimientos de mayor capacidad en los patios de la terminal, para ofrecer 
más espacios de almacenamiento horizontal y vertical, y con ello poder manejar la expansión de los 
volúmenes de contenedores que se transfieren entre el buque y la terminal. El segundo factor está 
comprometiendo a los operadores de la terminal a utilizar mejores técnicas de organización y ejecución de 
las operaciones, con tendencia hacia !a autom2tízación. 

La modernización y el desarrollo de nuevos equipos para el manejo de contenedores en los últimos años, 
han podido afrontar el crecimiento dinámico de los volúmenes de tráfico de contenedores. 
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Estos requerimientos tecnológicos han dejado rápidamente obsoletos a muchos equipos, principalmente los 
de aquellos puertos medianos y pequeños en donde no existen suficientes recursos para sustituirlos. Por 
ello es de suma importancia, cuando puedan realizarse inversiones en sistemas mecanizados para el 
manejo de carga, asegurar una elección técnico-económica adecuada, tanto en calidad como en 
rendimiento. 

rl.4 Tráfico de Carga Contener[zada. 

La UNCTAD estimó que en 1997 el tráfico maritimo de mercancías alcanzaría la cifra de 5,000 millones de 
toneladas. De esta cifra, el 44% correspondía a la carga transportada en buques tanque y el 23% al 
transporte de carga seca a granel, de los principales productos básicos que no se transportan en 
contenedores. En consecuencia, aproximadamente la tercera parte restante corresponde al tráfico maritimo 
de carga general. Actualmente, e! 50% de la carga general se transporta en contenedores. Según las 
estimaciones, para el segundo decenio del siglo próximo, la proporción oscilará entre e! 65% y el 75%. 

Los países que llevan el liderazgo en el transporte de contenedores son los Estados Unidos de América, la 
República de China, Singapur, Japón, Taiwan, el Reino Unido, Holanda, Corea del Sur, Alemania, los 
Emiratos Arabes Unidos, Italia, España y Bélgica. En ellos se concentra el 80% de la carga mundial. México 
actualmente se ubica en una posición cercana al 30avo. lugar, debido a que cada año aumenta su carga a 
través de contenedores a ritmos de crecimiento superiores a los de los demás tipos de carga_ 

Para los países en proceso de desarrollo, como es el caso de México, la innovación tecnológica del 
transporte de carga contenerizada en los tráficos marítimos mundiales, ha generado una presión importante 
sobre los productos que estas naciones pudieran comerciar. Es decir, las naciones industrializadas recurren 
cada vez con mayor frecuencia al sistema de contenerización; ya sea porque los exportadores extranjeros 
suelen enviar las mercancías en contenedores a las naciones en crecimiento; o porque los importadores de 
ias naciones tecnificadas especifican insistentemente a los países en desarrollo la contenerización de sus 
productos. 

Por otra parte, en los últimos cinco años, la tasa de incremento anual del tráfico mundial de mercancías, en 
términos de volumen, fue de aproximadamente el 6.5%. Durante el mismo período, el volumen del tráfico 
marítimo de mercancías sólo ha crecido a razón de un 2.9% anual. Esto implica que ha aumentado la 
importancia relativa de otros medios de transporte. 
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Como se ha comentado en este capítulo, la adopción formal de este sistema requiere de importantes 
inversiones de capital y ajustes en el marco laboral, lo cual requiere que se hagan estudios que las 
justifiquen económica y financieramente, a través de importantes volúmenes de carga contenerizada Esto 
implica además, identificar los productos que potencialmente podrían ser incorporados a este tipo de tráfico. 

Hasta hace muy pocos años (no más de diez), el porcentaje de carga contenerizada que se manejaba por 
los puertos mexicanos era limitado. Por ello, la infraestructura no contaba con el equipamiento adecuado 
para este tipo de tráfico, y en algunos casos, se conlaba apenas con el equipo mínimo para su manejo; y 
como consecuencia, se perdían parte de las ventajas que ofrece el sistema 

En la actualidad, la necesidad de participar activamente con nuestros socios comerciales del TLC 
(recuérdese que nuestro primer vendedor y comprador a nivel mundial está representado por los Estados 
Unidos; seguido de los países de la Unión Europea), nos ha llevado a prepararnos mejor para este iipo de 
tráfico. De esta forma, para fortalecer los vínculos comerciales con otras naciones del mundo 
(principalmente las más desarrolladas), y participar con mejores oportunidades en el tráfico de 
contenedores, se deben evaluar los cuatro aspectos siguientes 

a) El volumen de importaciones y exportaciones susceptibles de incorporarse a la contenerización. 
b) Las características de las rutas marítimas que podrían manejar este tipo de carga y la capacidad de los 

puertos de escala. 
c) El costo promedio del transporte de contenedores en cada ruta y la capacidad para generar un nivel de 

flete marítimo que convierta atractivo ofrecer el servicio. 
d) La proporción de importaciones-exportaciones de cada ruta en el movimiento de contenedores, y las 

consecuentes restricciones que podría imponer un desequilibno entre estas acciones al quedar 
obligados a movilizar un gran número de recipientes vacíos. 

La intención de efectuar este estudio es determinar cuáles puertos pueden participar debidamente en este 
tipo de tráfico, sin llegar al caso donde todos lo adopten, pero lo hagan deficientemente. 

Por lo que respecta a los productos susceptibles de contenerizac1ón, se dice que son aquellos que dadas 
sus características físicas, de naturaleza, tamaño y tipo de embalaje pueden ser empacados en 
contenedores para el tráfico de importación y exportación. 

En realidad, prácticamente toda mercancía, ya sea matena pnma o producto manufacturado, puede ser 
contenerizado, el factor que determina si se incorpora a este tipo de tráfico es en ocasiones su densidad 
económica, o el porcentaje que representa en el total de las mercancías manejadas 
Por ejemplo, pese a tener baja densidad económica, algunos granos como café, frijol, garbanzo, maíz, 
pueden ser contenenzables en lugar de ser empacados en sacos. 
De hecho, los productos perecederos ahora se pueden transportar sin dificultad alguna, empacándolos en 
contenedores refrigerados 

Durante la década de los años ochenta, con la construcción de infraestructura portuaria de muelles, 
bodegas y patios para contenedores en los puertos de Lázaro Cárdenas, M1choacán; Altamira, Tamaulipas, 
y Manzanillo, Colima; se mostró interés en adquirir el equipo necesano para satisfacer los requerimientos 
del comercio exterior y, en especial, para el manejo de carga contenerizada que se incrementaba 
rápidamente en los puertos nacionales 

En ese contexto, destacó el programa de equ1pam1ento portuano y, en particular, la adqu1s1c1ón de grúas y 
otros equipos complementanos, destinados a los cuatro pnnc1pales puertos del pais Altam1ra y Veracruz, en 
el Golío de í'vlex1co, Lázaro Cárdenas y íVianzani!io en el Pacífico En esas lern11nales especia!tzadas se 
n1ov1ó el 85 7°/o del total de la carqa contener1zada rrianciada en el S1sterna Portuario Nacional en 1994 
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En el Sistema Portuario Nacional se cuenta cor un total de 13 Grúas de Pórtico, 25 Transtainer, 5 Straddle 
Carriers, 113 Tractores, '\ 18 Chasises y 24 Montacargas (según datos de 'c995). Estas cifras contrastan con 
el equipamiento con el que se contaba en 1985, que consistia únicamente en 12 grúas especializadas para 
e! manejo de contenedoíeS en total. 

En pue:tos corno Veracruz, P.Jtarrira, l\~arizan!!!o y Lázaro Cárdenas, que cueritan con terminales 
especializadas para el manejo de contenedores, se utiliza principalmente el sistema de Grúas de 
Transferencia o T ranstainer, combinado con equipo complementario a base de tractores, chasises y 
montacargas. Además, se auxilian con grúas de muelle o pórtico para la carga y descarga de contenedores 
de buque a muelle. En estos puertos se concentra el 75% del equipo especializado para el movimiento de 
carga contenerizada. 

Por otra parte, los puertos de Tampico, Progreso, Ensenada, Acapulco, Guaymas y Mazatlán cuentan con 
temninales semi-especializadas que utilizan los sistemas tradicionales de montacargas y chasis; los bajos 
ftujos de contenedores que mueven, difícilmente justlficarían inversiones en grúas de pórtico. Este último 
factor los hace depender, para la carga, la descarga y la organización de la operación en la temninal, de los 
equipos propios de las embarcaciones (grúas de los buques). 

Salina Cruz, cuenta con una grúa de pórtico y el sistema de Transtainers, aunque en los últimos años, el 
movimiento de contenedores se ha reducido drásticamente en esta temninal. Por su parte, el puerto de 
Tampico ha aumentado significativamente sus flujos de carga contenerizada; sin embargo, su operación se 
realiza a través de sistemas tradicionales, ya que carece de grúas de pórtico, de transtainers y de straddle 
carrier para ofrecer fomnas más productivas y eficientes en el manejo de contenedores. En 1995 Tampico 
tuvo una participación del 1 O por ciento en el movimiento nacional de contenedores, cifra que lo coloca por 
encima incluso de importantes puertos que utilizan sistemas de transtainer para el manejo de contenedores, 
como Lázaro Cárdenas y Salina Cruz. 

A continuación se muestra el equipo portuarb especializado para el manejo de contenedores con que 
cuenta México, (1995). 

Equipo Portuario Especializado para el manejo de Contenedores (1995) 

l' GRUA 1 1 SJRta1E 1RtCTOR 
MCNTACARGAS 

I: PlERTO CEKRIUJ l1RA'ISTAf4ffi CA.'lRER 1 CEPATIO 
QlASIS CCN1EllHXJRES 

1! MJ3.LE LLENOS VACIOS 

1: Altamira, Tamps. 
' 

3 5 1 12 12 - 3 

Tampico, Tatmps. - ~ - - 20 20 ¡ 6 2 

Veracruz, Ver. 4 5 3 ' 23 23 6 4 1 

1' Coatza.coa~cos, Ver. - - 3 3 2 -

Ensenada, B.C. - 1 5 i 5 1 2 i -

'1 Guaymas, Son. - - 3 1 3 1 1 

1, Manzanli!o, Coi. 2 5 ' - ; 10 1 10 
., 2 i 12 

! 

' 
L. Cárdenas, Mich. 3 7 - 17 

' 
17 3 

' 
2 1 

Mazatián, Sin. 1 - ' - 5 5 2 2 1 

" 1 Salina Cruz, Oax. 1 1 3 15 20 - 1¡ 
' 

' 

1 TOTAL 13 25 ' 5 113 118 t 24 26 

Fuente: Dirección General de Puertos, SCT 
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EQUIPO ESPECIALIZADO PARA MANEJO DE CONTENEDORES 

EN TERMINALES MARITIMO-PORTUARIAS MEXICANAS 

\t\ "" Sli\IJ!!OlOGIA 1
' 

'[. A!lli:amir;!il 
2. Tam[JÜc[D 
3. Ve:racrlL'lz 8 
4. l'rngrnso ~ 
5. Sali11a Crnz --;-~ 
6. lázaro Cátrciernss :::_____::j 
7. Mamzainaillo 
R 11/iazmlán 

Grúa de Pórtico 
Grúa de Transferencia (Transtainer) 
Grúa de Caballete (Straddle Camer) 
Montacargas 
Tractor de .Arrastre y Chasis 

/~ 
¡f 

Fuente: Elaboración propia, según información de la Dirección General de Puertos, S.C.T_ 

Cambios sustanciales al Modelo Admí11isüativo. 

Tal como aconteció en otras áreas del sector transportes, en el anterior gobierno hubo cambios 
estructurales para impulsar la modernidad y la competitividad. A partir de la reestructuración del subsector 
marítimo portuario, se transfineron a manos de la inversión privada las principales terminales de carga 
contenerizada de todo el pais. 

Actualmente, podria decirse que el 100% del movimiento de contenedores en puertos mexicanos es 
operado por empresas particulares. Se adoptó el modelo denominado "operador mtegral", y con ello se 
fortalecieron de manera importante la capacitación y los procesos de selección del personal 

De igual manera, los operadores privados se han preocupado por incorporar nuevos procedimientos, 
equipos y tecnologías, que permiten obtener mejores rendimientos que en el pasado; además de que han 
hecho importantes inversiones para la modernización y ampliación de las mstalaciones 
Mediante estas acciones, ha sido posible incrementar la product1v1dad de las termmales de contenedores 5 
veces con respecto a los datos que se registraron a pnnc1p1os de la década actual, y en relación con 1995 
aumentó para el ario de 1997 el 50o/o 

Con todas !as rncd1das adopt2déJ.S, se han forlaiec1do las políticas de cornerc1::.:.lrzac1on y· se pos1od1to 
acier:12s i2 f11r.12 de contratos Ge í;:::rgo pl::-..:zo. !o ccai c:'.10 cer.iclun:bre :::: los usu;:.:r1os c::r. rn2t2n3 de pr2c1os y 
vo:l!~~~e:1 es ~i1::1:::1os 
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Durante este periodo se ha promovido también e! anibo de naves especializadas cada vez más modernas, 
de! tipo celular. Otros de los beneficios que ya se observan, es que también han sido atendidos aspectos 
como la afecta de servicios complementarios, la reparación de contenedores y e! contra: de inventarios. 

Evolución de! Tráfico de Carga Contenerizada por Puertos Mei:fcanos. 

Movfmiento de contenedores por puerto e11 Tráfico de A!tura (TEU's) 

PUERTO 1992 1993 : 1994 ! 1995 1: 1996 
1 Pacífico " 

111,554 151,092 163,476 1: 168,431 218,637 
' I' 

-----

1. Ensenada 18,764 12,049 2,328 l. 849 1,178 

\ Mazatlán 906 2,147 5,163 
1 

10,012 1 í4,249 

Manzanillo 42,048 50,899 63,798 
1 

86,542 í7í,944 

¡ Lézaro Cárdenas ¡' 41,933 1' 59,610 78,954 1 55,059 ~3,325 

i Acapulco i' 4,026 :: 2,640 2,611 
1 

1,208 1 
l -

1 Salina Cruz 4,001 ; 23,7L7 10,622 i '.4,310 " 16,733 
' 
! Go!fo y Caribe ! 187, 193 1 3"i2,145 386,221 I, 400,867 465,665 

i Altamira 51,808 68,815 72,448 ) 102,996 i 111,802 

.: Tampico l' 27,768 1 30,202 35,830 r, 56,799 1 70,823 
" I' 

Tuxpan 1 15,540 ' 2,818 
1 

' 
1 

39í 1 3,225 1 386 

Vera cruz 1, 120,8í8 193,938 255,579 \ 222,959 265,171 
1 

1 Progreso i 5,939 9,220 
1 

13,794 1 11,545 ¡: 
¡, 13,963 

Pta. Morelos 4,027 7, 152 1 6,879 1 3,343 3,520 

TOTAL l 1992 
' 

1993 1994 1. 1995 1: 1996 

' 
- 298,747 I• 463,706 549,921 f 569,314 684,302 

Esto puede representarse en la siguiente gráfica: 

Tasa Media de Crecimiento Anua[ TMCA 

1,200,000 1 "' 
1,000,0CO 1 

... 
"' "' ~ ... o :, "' "' "' ww "' "' o !- 800,0001 N ;, ~ 

"' o~ "' ~<>'. 600,000 
!.Uº' - o :;;: w 
52 400,000 
ow 
:;;: !-z 

o 200,000 
u 

o 
"iS92 1993 1994 1S95 1996 

(GráfiC2. TMCA. Tasa fVledia de Crecimiento Ar.ua!) 

Fuente: Los Puertos ~Viexicanos en Cifras "1992 - i 898 

1997 
502,560 1 ,, 

14,796 ! 
11 

" 
8,679 1 

1: 
I' 456,425 

8, 111 

1; - i 
1L,54S 

600,315 i 
1 

1 
141,902 

' 

i 69,445 ¡, 

449 
' 

364,259 

í9, 753 : ¡ 
' 4,507 

1997 

1,102,875 

~ o o ~ 

-"' -º .. 
"' "' "' 

"; 

!it' 

1997 1998 

1998 
317,827 

13,668 

10,433 

276,542 

7,167 

-

10,017 

692,215 

153,529 

67,477 

237 

427,4'5 

28,777 

5,780 

1998 

1,010,052 

Secretaría de Comunicaciones y Transpo:ies_ Coordinación Genera! de Puertos y Marina Mercante. 
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Ha sido tal el crecimiento de este tipo de tráfico durante los últimos años. que a partir del comienzo de sus 
operaciones, Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (!CAVE}, ha implantado rendimientos 
superiores a los que se habían logrado históricamente en el Puerto de Veracruz. 

Por ejemplo, desde que inició la operación de la Terminal Especializada de Contenedores, ha establecido 
los siguientes récords: 

~1;(~~;~~~~~~~ft&t~l!i~~~~ih~12©~~n~ 
i Productividad por hora/grúa ! 52 movimientos e -~------s-arcOs--po~ me;------------ --···-----~-----------45ba~¡;~---· ----
¡ --- ".Productividad por hora/b-~q~-----¡-~-87 movi~18íltos 

r--------T_E_u_·s~por mes ______ --------:----- - -36.204TEU~s--- ___ _ --· 
Movimientos por turno_ de ocho ho!_~S ___ , _____ 1,013 movin:~ento~----- _ .J 

Esta empresa, que cuenta con personal altamente capacitado, ha superado la barrera de manejo de 
contenedores de 1,000 movimientos en un turno de operación de un mismo barco. 
Recientemente en junio de 1999, se atendió en esta terminal al BIM AMERICA (de la línea Lykes Lines). 
con la realización de 1013 movimientos en un solo turno. Esto representa un promedio de manejo de 126 
contenedores por hora, superior a todos los estándares internacionales. 

Esta es una muestra del éxito que se ha tenido desde que se adoptó el nuevo sistema administrativo del 
subsector portuario. 



uuu. TRA~SPGIRíiE l%/u\Jl üílfüiiODAl. 
u~l"IEG~C~O~ DE lOS ~uOIDOS DIE u!RALl\llSl?ORT!E 

DIE CARGA CO~TIEif'81ER~ZADA. 

Durante los últimos treinta años, el comercio internacional ha terndo un avance más acelerado que la 
producción mundial, lo cual ha generado un ambiente de competencia, la cual demanda nuevos conceptos 
de servicio basados en el desarrollo de redes de distribución, formadas por los puertos, embarcaciones y 
transporte terrestre especializados y de alta eficiencia, que ofrecen economías de escala significativas, gran 
fiexibilidad y opciones múltiples para el usuario del transporte. 

Para asimilar la necesidad de una adecuada inlegración entre Jos sistemas de transporte (recuérdese que Ja 
compJementariedad y subsidiariedad son propiedades de todo sistema), conviene hacer un análisis donde 
podamos comparar las ventajas y desventajas que enfrenta el usuario de cada modo de transporte. 
Esto es, dependiendo de la densidad económica del producía y de la necesidad de disponer de él en un 
determinado lugar en un momento dado, habremos de decidir qué modo de transporte es el que más nos 
conviene utilizar para lograr esa disponibilidad en tiempo y lugar. Además de estos dos aspectos que son 
los más relevantes intervienen además, la posibilidad de transportar los volúmenes de carga deseados, 
modificar las rutas sin producir cambios que afecten el servicio, el poder contar con sitios adecuados para 
efectuar el embarque/desembarque de mercancías en los lugares de origen y destino; la seguridad de 
contar con el servicio en el momento que se requiera; y el costo requerido para el traslado de la carga 
(costo de transporte), entre otros. 

Al comparar los costos unitarios de los diferentes modos de transporte, el aéreo se muestra como un medio 
especializado para el desplazamiento de personas y en menor escala, para el intercambio de mercancias 
(que suelen ser de elevado valor, con peso y volumen reducidos) Por ello, tiene poca trascendencia el 
traslado de mercancías por vía aérea. 
Para efectos prácticos, el transporte que se realiza por carretera es el más elevado, tomando como unidad 
de comparación el costo por tonelada-kilómetro; le sigue el ferrocarril y, en general, el transporte por agua 
resulta ser el más bajo. No obstante, esto es válido únicamente en lo que se refiere al costo de la tonelada
kilómetro, pero si se toma en cuenta el costo total, incluyendo las inversiones realizadas en terminales, 
construcción de vías y costos de operación de éstas y se relaciona con el volumen de mercancías por 
manejarse, se observa que si se trata de llevar mercancías a cortas distancias el transporte por agua no 
tiene ningún sentido. 

Ahora bien, cuando persiste la necesidad de recurrir a más de un modo de transportación, surge el 
"transporte multimodal"; esto es, hacer uso de diferentes unidades transportadoras para lograr el equ11tbno 
idóneo entre el tiempo y el costo requerido para dicho traslado de la carga 
A partir de esta necesidad, nacen las empresas especializadas en la logística de distribución de 
mercancías, llamadas "multimodales", pues cuando el usuario contrata el servicio de alguna de estas 
empresas, serán éstas las que efectúen el estudio de cómo será más económico hacer el traslado, en 
función del tiempo estimado para hacerlo 

Es evidente que el contenedor es el elemento fundamental para el desarrollo del transporte multimodal, 
porque se involucran tantas variables como aquellas que caractericen al servicio sol1c1tado por el usuario 
tiempo, lugar, costo, segundad, oportunidad, accesibilidad, etc 

De entre las numerosas ventajas comentadas en el capitulo anterior, se debe destacar que por sus 
características, el contenedor ofrece la posib1l1dad de trasladar las mercancías desde su origen hasta su 
destino, sin que haya necesidad de manipular directamente la carga, lo que 1mpl1ca reducción en el tiempo 
requerido para e! embarque y desembarque de ésta en !as terminales ya sean marít1n1as o terrestres, 
d1sminuc1ón de! riesgo de que ésta sufra daños, e igualmente m1nim1zar la pos1b1l1dad de que sufra robo 
durante su estadía en el pueri.o o la tern11nal ferroviaria o de autotranspor'le Con base en eslo, se ut1l:zan 
complejas n1etodologías modernas, para ofrecer servicios 3J usuuno "1usto 3 'ucrripo (supply cl1a1n)" y 
scrv1c1os "puerto a puc:na" que scr.:~:1 cor-r1cntz-:c-Jos rn~s adei;;ní.c: 
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m.1 Elementos que intervienen en e[ desarrollo de[ transporte muitimodaL 

Al paso del tiempo, nuevos modos de transporte han aparecido en intervalos regulares de tiempo, 
empezando con el desarroI:o de canales navegables, seguidos sucesivamente por el transporte ferroviario, 
carretero y aéreo. El tiempo actual pareoe ser el adecuado para el surgimiento de un quinto modo (el 
intermodalismo) basado en la integración de los modos de transporte existentes a través de las tecnologias 
de manejo de la información, para ofrecer nuevos servicios caracterizados por su calidad, eficiencia y alto 
valor agregado. 

Conviene formalizar la diferencia que hay entre transporte intermodal y transporte multimodal; aunque 
comúnmente suele ser indistinto el uso de cualquiera de los dos términos. 
En esencia, se denomina transporte intemiodaí, a aquél que integra (o combina) diferentes modos de 
traslado de carga para conformar un solo modo. 
Este concepto es el antecedente inmediato del transporte multimodal, que de igual manera está 
representado por el movimiento de mercancías entre su origen y su destino final recurriendo a la utilización 
de diferentes modos de transporte; pero con la característica especial de que éstos operan bajo una 
responsabilidad unitaria, es decir, que se contratan por una misma persona, quien emite un documento de 
embarque unitario. 

En otras palabras, la diferencia que hay entre el transporte intermodal y el multimodal, es que para éste 
último hay solamente un agente OTM (Operador de Transporte Multimodal), quien es el que se encarga de 
contratar los servicios que sean requeridos (aún a través de más de un medio físico). 

La presencia de este agente permite obtener los siguientes beneficios: 

Disminuir costos de fletes. 
Reducir formalidades y burocracia. 
Agilizar todo el prooeso de traslado. 
Exportar más barato. 

En tomo a estas ventajas que se pretende sean más importantes con el paso del tiempo, vemos que como 
en todo fenómeno por estudiar, se tendrán algunas circunstancias que afecten positiva o negativamente al 
mismo; y en este caso particular, el fenómeno corresponde al del transporte multimodal (o interrnodal). Esto 
es, se tendrá un conjunto de situaciones tanto nacionales como internacionales que podrán lo mismo 
favorecer que obstaculizar el desarrollo de esta ingeniosa modalidad de transporte. 

111.1.1 Efecto de las tendencias mundiales sobre el desarrollo de! transporte m1.1!timodal. 

Dependiendo de las necesidades específicas del usuario de todo el sistema de transporte y para poder 
obtener los beneficios que él espera, se ha identificado que los principales elementos para la promoción del 
transporte multimodal en el mundo entero han sido: 

Obtener una mayor eficiencia. 
Esto quiere decir que el multimodalismo sólo se desarrollará en donde haya algunas ventajas económicas, 
financieras o del medio ambiente por ser explotadas. Algunas de esas ventajas son consecuencia del 
entorno geográfico (por ejemplo, la existencia de flujos de carga a grandes distancias); algunas más son 
resultado de los desarrollos tecnológicos recientes (por ejemplo, los carros de ferrocarril para doble estiba); 
y otros se sustentan en oportunidades para una producción secundaria en las interrupciones de la cadena 
de transporte. Sin embargo, la eficiencia potencial ganada sólo será posible si se establecen mecanismos 
de iarificación apropiados. 

Conservar una Masa Crítica. 
Una masa o volumen crítico de tráfico es necesario para sostener las altas frecuencias, los bajos costos de 
servicios de transporte y las pesadas inversiones en infraestructura y soporte logístico. El multimodalismo 
ha sido menos exitoso para los paises pequeños, las pequeñas compañías y !os pequeños flujos de tráfico. 
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Esto expresa la importancia de evitar la polarización, así como aquellas situaciones en las que se permite la 
competencia ente empresas, e incluso países, de diferentes características financieras y económicas. 

Desarrollar una alta calidad de servicio. 
En todos Jos modos de transporte de Ja cadena mullimodal, se requiere de una alta calidad de servicio; s1 
hay un eslabón débil, dicha calidad no podrá lograrse los modos individuales necesitan sustentarse en 
infraestructura y logística de alta caJ;dad, con Ja finalidad de proporcionar un servicio seguro y confiable, io 
cual realmente es costoso. Por efio, para minimizar las inversiones requeridas, es necesario enfocarse en !a 
provisión de servicios multimodales en corredores específicos, en lugar de establecer objetivos demasiado 
ambiciosos buscando su disponibilidad en todas las rutas. 

Contar con puntos de transferencia eficientes. 
Los puntos de transferencia (nodos entre diferentes modos de transporte) constituyen una de las principales 
restricciones en las cadenas multimodales. Esto es en parte, debido a la incertidumbre acerca de quién 
deberá asumir la responsabilidad de desarrollarlos, y en parte, porque muchos de Jos puntos de 
transferencia actualmente en uso han sido adaptados de viejos patios ferroviarios e instalaciones portuarias 
que no fueron diseñadas para ese propósito y están deficientemente localizadas con relación a las 
necesidades actuales. 

Buscar la Estandarización o Normalización. 
Consecuencia de Jos intentos por agilizar la transportación y las maniobras de carga/descarga en las 
terminales, es que existe en todo momento la necesidad de establecer una uniformidad de criterios 
internacionales para ello. Esto ha conducido a Ja "estandarización" en Jos siguientes aspectos: 

º Equipos y procedimientos operativos. 
º Documentación y sistemas de tecnología para el manejo de información. 
º Acuerdos de la responsabilidad legal. 

Por lo que respecta a la estandarización, tenemos que ésta ha sido un terna de análisis importante para 
consolidar Ja industria del transporte multimodal, pues éste abarca Jos fiujos de carga internacionales, en 
lugar de los nacionales solamente. 

Los beneficios para el medio ambiente. 
Otro elemento que ha promovido el uso del transporte multimodal, está conformado por los beneficios que 
éste ofrece para el medio ambiente, sobre todo en Jos países de Europa, Japón y otros Sin embargo, ha 
habido una d1ferenc1a en la motivación para adoptar el rnultimodalismo entre Europa /Japón (donde ha sido 
una respuesta a asuntos medioambientales y dirigida pnncipalmente por el gobierno) y Norteamérica (donde 
ha sido motivada para ganar ef1cienc1a y ha sido manejada por el sector privado). 

El1minac1ón de 1mped1mentos legales y regulatorios. 
En los años más recientes, la desregulación ha sido muy importante para abrir nuevas oportunidades de 
inversión para el intermodalismo e incorporar al sector privado a esta actividad. Esto ha sido particularmente 
evidente en los Estados Unidos y en América Latina Sin embargo, aunque la desregulación ha sido un 
estímulo importante para el mullimodalismo, aún se entiende poco del proceso subyacente que lo origina. 

Estructuras organ1zac1onales apropiadas dentro de la industria del transporte. 
El multimodailsmo ha sido más ef1c1ente en las rutas de comercio caracterizadas por una concentración de 
transportistas, en parte debido a que esto ha permitido que los transportistas individuales alcancen el 
volumen o masa crítica requerida para soportar las operaciones mulilmodales. Sin embargo, el proceso de 
concenírac1ón ha ocurrido de diferentes maneras en diversas partes del mundo: por ejemplo, en Estados 
Unidos, a través de la integración vertical; en Europa, mediante las asociaciones y la libertad dada a los 
transportistas nacionales para formar alianzas globales 
La tendencia a nivel 1nternac1onal es que las operaciones mult1modales están concentrándose cada vez más 
en un pequeño n[imcro de compañías o consorcios, estableciendo la doble corriente de cómo se puede 
rnDntener la rne1or competencia y corno se puede garantizar el acceso al mercado a los nuevos 
part1c1pantes que tienen ideas innovadoras, pero que no establec1ero:1 una base de trá~1co 
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Sistemas de fnformacfón e:ícientes. 
Es fundamental cubrir la necesidad de monitorear y rastrear la carga, así como el movimiento entre los 
diferentes modos de transporte en una cadena multimodal. Esto ha tenido un progreso importante en los 
años recientes, pero todavía hay un campo en el cual queda mucho por avanzar. 

Provisión de un ambiente de negocios fuerte. 
Cuando se presente un crecimiento comercial importante, el multimodalismo logrará notables progresos (por 
ejemplo, el crecimiento que tiene en la actualidad, pues se presenta como resultado de la liberalización 
económica, la integración regional y la rápida expansión del comercio internacional). Simultáneamente, bajo 
esas circu;istancia.s se fomentará además un clima favorable de inversión para e! sector privado. 

Pero no todos son aspectos que favorezcan al desarrolle del multimoda:ismo. También hay ciertos 
obstáculos, como lo son por ejemplo: 

Conf\ictos de interés. 
en una g~n cadena de abastecimierito internac[onal existen muchos conflictos de intereses potenciales 
entre las C:iferentes partes. Los confiictos de interés no sólo ocurren entre los diferentes modos en la 
cadena, [os cuales están anstosos por protege: su posición estab!ecida y su actu2! parte de[ mercado, sino 
también entre los operadores de transporte y gobiernes en países vednos. También puede ser el resultado 
de ra competerlcia por el emp[eo e ínveísiones, e de dlfe;entes tradiciones culturales; de o:ra manera 
pueden ser reflejo de diferentes valores polítio:is y procedimientos de toma de decisiones, o ser causados 
por diferentes regímenes impositivos y de tarificación. 
Por otra parte, existen además conflictos de interés entre les gobiernes y las empresas del sector privado 
involucradas en e! transporte multlmoda!: e[ primero. busca maximizar el beneñcio, económico y 
medioambiental del multimodalismo, y el segunde está más interesado en la rentabilidad. Más aún, también 
existen algunas tensiones entre les consumidores de servicios multimodales, entre aquellos que están 
buscando eTicien~ia y reducción o'.e costos y aquel íos q;_,¡e desea~ r:lanten.er su llbertad a'e elegir. 
Existe una clara ner---esiéad para el gobierno de trabajar juntos para resolver esas diferencias, y crear así un 
ambiente en el cual la competencia pueda ser complementada por la cooperación, y un foro en el cual las 
diferentes partes puedan asistir juntas a identificar proyectos de beneficio mutuo. 

La escasez de recursos financieros. 
Otra limitante para el crecimiento del intermodalismo ha sido la escasez generalizada de recursos públicos 
para la inversión; pero podrán desarrollarse diferentes estrategias para tratar de resolver este problema. 

Los impedimentos regulatorios. 
A pesar de la desregulación generalizada del transporte, que se ha venido presentando constantemente 
durante los últimos años, aún permanecen varios impedimentos regulatorios para el multimodalismo, tanto 
dentro de los propios paises como en los cruces fronterizos. 

La preocupación por la seguridad. 
El aseguramiento de la carga está disponible en !a actuaiidad en los servraos multimodales, y es 
ampliamente utilizado por los grandes usuarios. Para garantizar el éxito total de las operaciones, muchos C:e 
los grandes operadores multimodales están preparándose por su cuenta para asumir el riesgo, y prevenir 
con ello una eventual demanda. Sin embargo, los riesgos son más difíciles de absorber para los pequeños 
operadores y tienen un efecto psicológico importante en la actitud del cliente hacia el multimodalismo. 

Conocimiento insuficiente de las necesidades del usuario. 
Debido a que los servicios multimodales son proporcionados por firmas privadas competidoras en lugar de 
una gran empresa del gobierno, hay relativamente peca discusión o difusión de información acerca de las 
necesidades del cliente. Por tanto, algunos de los eslabones de la cadena están controlados por 
organizaciones, las cuales (como en el caso de los ferrocarriles en ei pasado) han puesto poca atención a 
los requerimientos de los clientes y pueden no estar totalmente enterados de les tipos de servic:o para los 
cuales hay una dema:ida emergente por parte de los clientes. 
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Para promover las ventajas de este modo de transporte, se debe recurrir a una metodologia de planeación, 
mediante la cual se formalicen los objetivos específicos de la empresa o de la nación interesada en ello. 
Independientemente del enfoque que se le otorgue, en general se establecen las siguientes 
consideraciones que pueden corresponder a asuntos técnicos o cuestiones institucionales. 

Asuntos técnicos. 
Algunos de los requerimientos técnicos para llevar a cabo el desarrollo de estrategias multimodales son: 

º Enfocadas a las necesidades del cliente. 
Las estrategias de transporte multimodal deben ser regidas por los clientes. 

º Consideración de todos los modos. 
Una vez que las necesidades de los clientes han sido definidas, las estrategias deben considerar la 
disponibilidad de cada uno de los diferentes modos para cubrir esas necesidades, identificando las 
ventajas comparativas de cada modo. La permutación de los diferentes modos debe ser considerada 
(si se requiere, incluyendo modificaciones a los servicios actualmente proporcionados) con la finalidad 
de seleccionar la combinación que mejor cubra las necesidades de los clientes. 

o Combinación de los flujos de carga. 
La estrategia debe buscar la combinación de flujos de carga para alcanzar el volumen o masa critica 
requendos para crear economías de escala, justificando el uso de los modos de transporte menos 
contaminantes, y hacer la mejor utilización de capacidad de transporte existente. 

º Remoción de cuellos de botella. 
La eliminación de cuellos de botella a menudo logra una gran expansión en la capacidad de la red a un 
costo relativamente bajo, asi como la obtención de mejoras significativas en la calidad del servicio. 

º Estandarización 
Las estrategias multimodales deben buscar los medios más eficientes para lograr la estandarización, 
ya sea una estandarización física (por ejemplo, de equipo o de dimensiones de los vehículos) o una 
estandarización de los procedimientos (por ejemplo documentación y sistemas de tecnologias para 
manejo de información). 

º Poi ít1cas efectivas de tanf1cac1ón 
Las estrategias multimodales deben sustentarse en un anál1s1s completo de costos y deben abarcar la 
introducción de polit1cas de tarificación apropiadas para asegurar que los clientes sean sabedores de 
esos costos y se comporten de manera que todas las partes contribuyan a reducir a un mínimo el 
sistema de costos totales. 

Asuntos o temas institucionales. 

Aún en el ambiente de los expertos en la materia, hay gran ambigüedad en cuanto a la dlíección que 
deberán tomar las estrategias multimodales ser decididas por el sector privado o el sector público 
Aunque algunos consideran que el desarrollo de los sistemas de transporte multimodal deberían de dejarse 
completamente al sector privado, otros piensan que se debe dar priondad al gobierno, otorgándole 
autoridad mediante el marco regulatono y facilitar el desarrollo privado 

Otros más piensan que los gobiernos deben tomar la 1n1c1at1va para promover el mult1modalismo en apoyo a 
sus propios y mas amplios objetivos De esta forma, la función del gobierno quedaría definida según los 
siguientes 11 neam1entos 

Pl2neac1on 
Le cor ~esponde e: des0r 1 olio de pl3nes r11acstros de tr2nsporte con el sopor le de una plane2c1ón 
::-.;cor10;111:::::: lidCIOll::! 
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• Facilitación. 
Actuando como el coordinador de planes regionales, y como agente entre íos diferentes modos de 
transporte. 

e !nfraestructura. 
Respcnsab[e de la provisión de infraestructura, particu!armente de puntos de transferencra. 

e Innovación. 
Identificación de probler:1as asociados con la industria y en ei estimulo de nuevas ideas. 

e Estandarización. 
Negociación de estándares comunes nacionales e internacionales. 

• Desregulación. 
Incluso re-regulación en los casos donde sea necesario. 

• Tarificación. 
El establecimiento de tarifas e impuestos a noveles a;xopiados para recuperar de los usuarios los 
costos y la creación de fondos para la inversión futura. 

• Subsidios. 
Fondos para subsidios sólo donde es necesario para alcanzar objetivos específicos. 

º !nforrnación. 
Difusión de información para todas las parces involucradas. 

Se dice que lo más conveniente es reconocer la necesidad de crear asociaciones mixtas, público-¡xivadas, 
pero es muy complejo idear cómo llevarlas a la realidad, pues cada parte integrante representará distintos 
objetivos y aún así permanecerán unidas, por ejemplo: 

Informalmente, a través de foros para la discusión y el diálogo sin una estructura fija o reglas 
(mesas de discusión intermodal). 
Formalmente, a través de sistemas administrativos y procedimientos para la interacción de los 
diferentes socios participantes. 

Las ventajas de los procedimientos formales son que con ellos se crean instituciones estables que 
satisfacen la planeación de largo plazo, permitiendo la toma transparente de decisiones, y aseguran que 
ninguno de los socios quede fuera. Las desventajas son que no hay sensibilidad suficiente ante cambios en 
el entorno, y no se alienta la innovación y la evolución rápida de las ideas. 

m.2 Una nueva visión en la operación de !os modos de transporte. 

Al paso de los años, el empleo del transporte multimodal o intermodal se ha convertido en una tendencia 
generalizada a nivel mundial. La competittvidad del transporte de carga de la actualidad, altamente eficiente, 
se basa en la adecuada integración de los diferentes modos de transporte para conformar el transporte 
multimodal; que en nuestros días se concibe como un solo modo de transporte; es ciecir, se pretende 
obtener el máximo beneficio para el usuario del transporte, haciendo uso de la combinación de tantos 
modos como sea posible y necesario. 

Sln lugar a dudas, una de ~as áreas más dinámicas en el desarro!lo del equ!po interr:iodal [o compone !a 
familia de sistemas blmoda!es carretera/ferrocarril, que comprende remolques de camión que pueden 
transformarse en carros ferroviarios sin emplear costosos equipos de arrastre o requerir servicios 
adicionales para su manejo en terminales. Clasta hace relativamente poco, el concepto bimodai se usó nada 
más en Estados Unidos, donde surgieron ideas como el RoadraHer, un remolque de autotranspoíte 
susceptible de acoplarse a un tren. 
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Actualmente, tan sólo en Europa existen alrededor de diez diseños diferentes que se han probado en 
Francia, Alemania, Italia, Inglaterra, España y Noruega. 

Pero, definitivamente, el transporte en contenedores (sistema unitano de carga por el que se mueve la 
mercancía en cajas de acero o aluminio intercambiables, usando la via marítima, terrestre y aérea), ha sido 
el de mayor aceptación, además de que se encuentra en pleno crecimiento Por ello, forma parte integral del 
transporte multimodal, dado que cumple adecuadamente con el propósito elemental de efectuar la entrega 
de mercancías puerta a puerta de manera segura, rápida, simple y a bajo costo. 

A pesar de que el transporte de carga contenerizada se comenzó a u\ilizar para el comercio de cabotaje en 
los Estados Unidos en la década de los años cincuenta, como solución a la necesidad de hacer más 
eficiente el servicio de transporte ante la fuerte industrialización, su uso generalizado (intensivo) entre 
paises desarrollados se comenzó a dar hasta mediados de los sesenta y principios de los se\enta Los 
paises en vías de desarrollo se incorporaron después, hasta finales de los años setenta y ochenta debido a 
los requerimientos de grandes inversiones para implementar el sistema. En nuestros días, el transporte de 
contenedores es de alcance mundial y coníilouará avanzando para constituirse en el medio de transporte de 
carga predominante 

De esta manera, el contenedor ha modificado el sistema de operaciones de todo tipo de terminales de 
carga, y consecuentemente, ha influido de manera determinante para cambiar también la configuración 
física de éstas. Al considerar estos nuevos conceptos de diseño, se busca como una de las cualidades 
elementales de la terminal, que permita efectuar las maniobras con fluidez, y esto implica a su vez la 
necesidad de atender vehículos de diferentes características; por ejemplo, un ferropuerto, donde unidades 
de autotransporte alimentan a un sistema de trenes unitarios, o el caso de las terminales portuarias, donde 
se atienden en diferen/es áreas, lo mismo embarcaciones que ferrocarriles, o unidades de autotransporte de 
diferentes capacidades. Evidentemente, se pretende simplificar los procesos, por lo cual está presente la 
tendencia a la unitarización: el manejo del TEU. 

La evolución de los sistemas de manejo de contenedores es cada vez más dinámica, congruente con la 
modernización y especialización de los medios de transporte. El surgimiento de los sistemas de manejo de 
contenedores en las terminales de carga ha sido consecuencia de la necesidad de dotarlas con los equipos 
más eficientes y adecuados para el manejo de flujos de diferentes magnitudes. La configuración de una 
terminal depende del volumen de tráfico a manejar y de los equipos que se seleccionen para hacerlo. 

Por aira parte, con la apertura comercial que está viviendo el país, y los cambios estructurales efectuados 
en admmistraciones pasadas en los subsectores portuario, ferroviario, carretero y, actualmente 
aeroportuario, se ha fomentado un clima de sana competencia, que se refleja en un mejor serv1c10 a los 
usuarios del transporte de carga. Este fenómeno de competencia ha sido un elemento esencial para 
modernizar el enfoque bajo el cual se deben planear, diseñar, construir, operar y administrar la 
infraestructura nacional referente al transporte Por ejemplo, la función de un puerto moderno dentro del 
esquema general del transporte tiene mayor trascendencia que en el pasado, ya que antes se concebía a 
los puertos únicamente como el nexo entre el transporte marítimo y el terrestre, pero en la actualidad su 
función va mucho más allá. 

111.2. 'i Clasifü:ación de los ¡:menos, según el contexto c1isltórico. 

Las funciones desempeñadas actualmente por un puerto marítimo son más en cantidad y nivel de 
complejidad, lo cual evidencia tres diferentes tipos de puertos a lo largo de la historia 
Según la UNCTAD (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo), un puerto marítimo 
puede ser concebido dentro de tres contextos diferentes (y cada contexto corresponde a una generación) 
De acuerdo con la clasif1cac1ón que la UNCTAD propone, se consideran tres criterios para hacer tal 
clas1f1cac1on 

Pol11.1c.::::, estrategia y acl1tud del país en n1atena cie desaríolio portuario para díst1ngu:r un puerto de una 
nueva gencrac1on de ot;o de una generación n1ás antigua 
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Puertos de Primera Generación. 

Atendiendo a los criterios antes descritos. se consideran "puertos de primera generación" a aque:!os que 
operan bajo un enfoque clasico, pues sirven para efectuar el intercambio comercial de una región o de un 
¡Jafs. B2s[camente, solo cump!en con la función de enlace de dos dfferentes r:iodos de trans;>orte. pero sin 
que haya una exigencia en cuanto al tiempo, continuidad o eficiencia para que se presente ta! enlace, y 
actúan como elementos para absorber las diferencias de capacidad entre dichos modos. 
Por otra parte, los volúmenes y tipos de carga que operan, y sus posibilidades de crecimiento, estan en 
intima relación con las de la actividad económica y comercial de su zona de inftuencia o "hinterland"; por tal 
razón, actúan en respuesta a las demandas que les van planteando los distinbs usuarios. 
En la mayoría de los casos, este tipo de puerto se crea para atender la necesidad de exportación o 
importación de productos asociados a proyectos de tipo regional que fomnan parte de políticas 
gubernamentales de crecimiento económico. Una característica elementai de los puertos de primera 
generaclón, es que ros servic[os portuarios son en su mayoría de carácter públlco 

Puertos de Segunda Generación. 

Corresponde al modelo sdoptado por los puertos industriales, y represen:an e[ modelo aue se adoptó para 
incorporarse al proceso de globalización del comercio mundial, así como de ia recuperación de :a capacidad 
de producción industrial de las naciones europeas y el Japón, que se perdió desde ia segunda guerra 
mundia!. La función de estos nuevos puertos, es la de ofrecer servicios a ias industrias, desde las básicas 
hasta las de transformación, prop¡ctando el estab!ec!miento de cadenas prod:..rctivas. 
Esto puertos pueden atender a dos objetivos diferentes (internos o externos), que son establecidos por el 
país que los construye. Los de caraaer interno, fomentan la descentralización y promoción del desarrollo en 
reg[ones que cfrezcan mayores ventajas en términos de crecimiento e::cnón1ico; y los externos, que 
pretenden participar con ofertas de ubicación estratégica respec'.o de los flujos de producción y distribución 
internacionales de diversos bienes. 
Los puertos industriaies constituyen unidades productivas autosuficientes, pues comprenden (ademas de la 
infraestructura portuaria basica, de caracteristicas tales que permitan el arribo de barcos que aprovechan 
ias ventajas de las economías de escala) áreas adecuadas a los distintos :ipos de industrias asociadas, ya 
sea en cadenas productivas e para otras de apoyo o independientes que no requieran tener frente de agua, 
pero que utilizan temninales de usos múltiples que cumplen e! propósito de atender sus demandas de 
transporte marítimo. 
La i"1portancia y !as posibilidades de crecimiento de estos puertos están vinculadas con las del desarrollo 
industrial de las empresas que se asientan en éi, y no tanto por el volumen de ia carga que manejen. 

Puertos de Tercera Generación. 

Según los estudios de la UNCTAD, un puerto de tercera generación es un centro de transporte integrado y 
una plataforma logística para el comercio internacional. Ademas de realizar las funciones tradicionales de 
carga, descarga y almacenamiento, proporciona servicios múltiples como cocsolidación y desconsolidación 
de carga, formación de lotes, etiquetado, embalaje y otras actividades que agregan valor a la carga. Pero ne 
solo son centros logísticos de distribución de carga sino también de infomnación, la cual resulta de suma 
utilidad a los usuarios, prestadores de servicios y autoridades. 

Los puertos de tercera generación también son denominados "puertos logisticos", porque siguen los 
principios de la logística internacional referidos a la rapidez, frecuencia, oportunidad y bajo costo con el que 
se manejan mercancías en flujos intemacionaies de comercio. La importancia de este tipo de puertos está 
asociada con la ubicación estratégica respecto de ias corrientes de distribución internacional de carga, 
atrayendo dichas corrientes en procesos de concentración de volúmenes importantes de productos. lo cual 
!os convierte en !o que se ha denominado "puertos concentradores". 

El esquema más común obedece e: patrón adoptado por puertos como los de Singapur o Hong Kong, que 
concentran por vía mar:tima cargas en contenedo:-es provenientes de centros productores ubicados en 
areas relativamente cercanas. Una vez concentrado un determinado volumen, lo reexpiden en barcos 
celulares de gran capacidad hacia otros puertos concentradores ubicados en ultramar, donde se recibe la 
carga, y se env'a luego en trenes de doble estiba hasta los grandes centros distribuidores localizados tierra 
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adentro, desde donde se expide a su destino final a los distintos usuarios, aunque también se puede enviar 
directamente al destinatario desde el mismo puerto Una segunda opción es que la carga sea enviada a otro 
puerto ubicado en la costa opuesta del territorio, donde se reembarca para continuar su trayecto hasta algún 
puerto de tipo similar en Europa. 

En este caso, la decisión para instalar un puerto de tercera generación es exógena al país donde se ubica, 
pues los consorcios que participan en los flujos comerciales, deciden con base en su conveniencia, y 
seleccionan las rutas de acceso más ventajosas a los grandes mercados internacionales 
Por lo que respecta a su desarrollo, el puerto, actuando corno empresa, realrza inversiones respaldadas por 
el gobierno local, para atraer organizaciones comerciales que realizan servicios logísticos rnultimodales, 
principalmente lineas navieras, que en asociación con el puerto o por si mismas construyen y operan 
terminales especializadas en el manejo de contenedores y además, ofrecen el transporte en tierra hasta el 
destino final de la carga Adicionalmente, el propio puerto propicia una coordinación con las autoridades 
aduanales para facilitar y hacer expedrto el paso de las mercancías por él 

De esta manera es como el puerto de tercera generación debe constituir una comunidad indisoluble, en la 
que participan los actores involucrados en la distribución física, con la finalidad de mejorar el funcionamiento 
de las cadenas de transporte y en última instancia, las cadenas productivas que se desplazan a través de 
aquellas. Es en este tipo de puerto donde las necesidades de los ciclos productivos de las diferentes 
empresas que mueven sus productos a través de él, pasan a ser prioritarias. 

m.2.2 El ¡oapel del lfermcarril. 

El transporte por ferrocarril tiene ventajas intrínsecas sobre el transporte por carretera, entre las que 
destacan sus economías de escala, alta capacidad de carga, mayor rendimiento energético, menor número 
relativo de accidentes, reducida contaminación y escasas necesidades de espacio en su expansión (fuera 
de las terminales). Se dice que haciendo las consideraciones necesarias, al calcular los costos de 
transportación por ferrocarnl, en nuestro país el ferrocarril está en posibilidades reales de competrr con el 
autotransporte a partir de los 125 km; sin embargo en lo que se refiere a carga general, cuyos costos suelen 
ser más elevados, el rango competrtivo comienza a partir de los 340 kilómetros. 

La función el ferrocarril es transportar en forma masiva y al menor costo social, los bienes que requiere el 
funcionamrento de la economía y el abasto popular, así como el traslado de personas que demanda la 
sociedad moderna En diferentes circunstancias, condiciones tecnológicas y grado de participación en el 
mercado nacional del transporte terrestre, las vías férreas srempre han contribuido en nuestro país al logro 
de dichos objetivos. Además, históricamente desempeñaron un papel fundamental en el proceso de 
expansión industrial, urbanizacrón y local1zac1ón de las act1v1dades económicas, asi como de apoyo en la 
1nstrumentac1ón de políticas gubernamentales en matena de precios y generación de empleos. Todo ello 
con tanfas altamente subs1d1adas y restricciones laborales, que en su momento dificultaron el aumento de la 
productividad y el aprovechamiento de los avances tecnológicos 
Este medro de transportación ofrece además de la ventaja de ser de gran capacidad, la posib1l1dad de 
manejar distintos tipos de carga (especialmente los graneles agrícolas y minerales cuando estos no se 
procesan en áreas inmediatas al s1t10 de su descarga). Sin embargo, su operación es ciertamente rigida, 
pues s1 no dispone de áreas exclusivas de formado de trenes en el área portuaria, puede generar 
congestionamiento con el mov1m1ento de otros vehículos, así como molestias para las zonas urbanas 
próximas a los puertos 

Este es un síntoma característico de vanas ciudades portuanas en México, pues al carecer el puerto de 
áreas terrestres para su expansión, se ha suprimido la pos1b1l1dad de contar con mejores servicios 
ferrov1anos, reducréndose en parte importante la opción de incrementar la capacidad de sus terminales 

En la década de los ochenta se aumentaron las tantas ferroviarias por encima de la 1nflac16n y del 
autotransporte para d1sr111nu1r la dependenc13 de las transferencias el Estado. con lo que la demanda 
con1enzo a d1sn11nu1r por íalta de con1pet1l1v1dad, provocando reducción er1 los ingresos propios Ello ong1no 
falt;;¡ de recursos p;:;ro. el n1cntc:r11n110nto aclecucido dL: los <-1ct1vos. dctcr10¡-o de la calidad de los serv1c1os 
0:1ec1dos y !:2 1:1vc~rs:o~1 s,; torno ·~~sl;i¡r.1~"'i1.C 
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?or circunstancias retac\onadas con la :-nodernizaclón de !a economía naciona1, se perdíeron tráficos 
tradic1or.ales, especialmente productos de elevado volumen y poco valor agregado, que manejaban las 
empresas paraestatales actua~mente desincorporadas. Por el contrario, se presentó un gra:i dinamismo y 
enorme potenc[al en e! tráfico internacional de carga, así como también en nuevos me;-cados, como son los 
contenedores y tráficos de [a lndustria automotriz y en general, p~oductos manufacturados. 
la consecuenc[a de !a aparlción de! contenedor y de 1os servicios de transporte m~ltimodal utilízando trenes 
unitarios de doble estiba han revitalizado e: uso del ferrocarril para el manejo de carga de mayor valor que 
los graneles, incorporando modificaciones a su forma de operar en los puertos y a su !legada a ellos, a 
i:ravés del establecimíento de corredores independ~entes y ais¡adcs de! :rá".'icc urbano que evitan !as 
molestias y prob!emas de congestionamiento que antes ocasionaban. Si bien en el puerto es totalmente 
obsoleta la presencia de vías de ferrocarril para servicios de carga y descarga directa a'. ~arco, se han 
dispuesto fnstaraclones inmediatas a los patios de a[macenamiento de los contenedores para !ograr un 
servicio de flujo prácticamente continuo entre la descarga del barco y la carga en las plataformas de! 
ferrocarri[_ 

Anteriormente, cuando e! transporte ferroviario estaba altamente subsidiado, !os usuarios eran poco 
exigentes en cuanto a la calidad del servicio y ponían mayor atención en los bajos costos de transporte. Por 
el\o, no eía necesario que Ferrocarriles Nacionales de ~J.éxico desplega>a esfuerzos de comerc:atización y 
manejara con flexibilidad las tarifas para atraer nuevos c!ientes. Los aumentos de capacidad de transporte 
se lograron a partir de ia compra de locomotoras y carros de mayor capacidad y de la modernización de las 
vías, que permitieron el tránsito de trenes cada vez más largos y pesados. Sin embargo, el área operativa 
permanecía con procedim¡entos obso[etos, con una gran resistencia al cambio y a !a innovación tecnológica_ 
Por medio del cambio estructural propuesto por el Gobierno Federal, durante la gestión de estas dos ultimas 
administraciones, los ferrocarñíes mexicanos tienden a experimentar un mayor dinamismo, aunque 
debemos considerar que todavía es muy prematuro tratar de hacer un análisis definitivo de qué tan efectivo 
ha sido este proceso de reestructuración en el subsector ferroviario. 

Por lo pronto, es notable que la configuración del tránsito ha cambiado en los ultimas años, ya que los 
tráficos tradicionales del ferrocarril (graneles, minerales, combustibles) han mostrado una tendencia 
decreciente, como ha sucedido en la mayor parte del mundo, mientras que los movimientos de productos de 
alta densidad económica, han presentado un importante desarrollo. Actualmente, se concibe al ferrocarril 
como un elemento indispensable para el desarrollo de ias plataformas logísticas y centros de distribución. 

Esto se demuestra porque el tráfico internacional representa actualmente casi el 40% del total. Y ante las 
perspectivas que ofrece e\ Tratado de Ubre Comercio de Norteamérica, se espera un incremer.to importante 
en la participación del ferrocarril en el tráfico de importaciones y exportaciones. Es claro que a partir de la 
firma del TLC y de la ejecución del Programa de Modernización de este subsector, hay una marcada 
tendencia por: 

Promover a'T1pliamente las virtudes de este medio de transporte con el fin de crear la confianza entre 
usuarios del Contenedor y del Remolque. 
Manejo de carga especializada, a larga distancia y en rutas selectas (con la finalidad de mantener st 
posición competitiva). 
Generar empresas dedicadas a la industria intermodal. 
Dar un mejor servicio, a través de la remode!ación y construcción de terminales intermodales y de 
aumento de terminales fiscalizadas. 

Esto permitirá que se tengan: 
Servicios puerta a puerta, rampa a rampa y sus combinaciones, doméstico e internacional. 
Costos inferiores a los del autotransporte. 
Mejores tiempos de tránsito. 

Dado que FNM centró su atención en algunos clientes selectos (entre los que se destacan Petrólem 
Mexicanos, empresas cementaras, armadoras de autos, mineras y agrícolas), en tan soio tres rutas hubo de 
concentrarse cerca del 49% de las toneladas-kilómetro transportadas por todo el sistema en añm 
anteriores; a pesar de que estas líneas cuentan con tan solo el 9% del total de kilómetros de la vié 
ferroviaria principal. Estas líneas son, a saber: México - Veracruz, México - Nuevo Laredo, y Querétaro · 
Guadalajara - Manzaciilio. 
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111.2.3 El aiuto~ramsporte ole cairga. 

Atención especial merece el caso del autotransporte, ya que durante varias décadas ha constituido la 
prioridad del Gobierno Federal. En la actualidad México cuenta con una red carretera lo suficientemente 
amplia para permitir que el autotransporte se consolide como el pnncipal modo de transporte de carga y de 
pasajeros Las mismas 3 o 4 décadas en que el subsector carretero ha sido privilegiado con cuantiosos 
recursos para su desarrollo, son en las que el subsector ferroviario padeció de considerables carencias. 
Esto se aprecia con claridad en el total de kilómetros de vías férreas y carreteras que se han construido en 
el país al paso de los años. Por ejemplo, es sorprendente que en 1930 hayan habido un total de 23,000 km 
de vias férreas, mientras se contaba tan solo con 1,440 km de carreteras en todo el territorio nacional. En la 
actualidad, esta descomunal proporción es a la inversa, pues se tienen 26,622 km de ferrocarnl por 323,977 
km de carreteras 

Por este simple hecho, el autotransporte de carga está en disponibilidad de ofrecer numerosos servicios, 
que suelen ser eficientes en virtud de la infraestructura creada en los últimos años para tales fines. Incluso, 
algunos de los avances logrados durante el sexenio anterior se reflejaron en la construcción de más de 6 mil 
kilómetros de autopistas de altas especificaciones. 

Esto se muestra en la siguiente tabla, que comprende las dos últimas administraciones federales: 

longitud de la red de carreteras (km) 

A110 Toral 

233.339 
235,033 
237,057 

239,235 
241,962 
243,856 

245,183 

303,414 1 

307,983 ¡· 

312,301 1 

i 

1 

Longitud de vías férreas (km) 

Ailo Toral 

1987 

1 

26,287 
1: 

1988 26,399 

1989 26,361 

1990 26,361 
1 

1991 1 26.334 1 

1992 26,445 

1993 26,445 
1994 26,477 

1995 ! 26,612 

1996 i 26,622 
1 

1987 
1988 

1989 
1990 
1991 
1992 

1993 
1994 

1995 

1996 
1997 

1998 

1999 

1997 26.622 

... H~:.~~;. ___ Ji 1 .. ____ ~.~~~ ~-·---L-~-.~~:~~L--~-J 
Fuente Secretaría de Comunicaciones y Transportes 

Como podrá deducirse, son evidentes las desventajas en que se encuentra el sistema ferrov1ano del pais. 

Por lo que respecta al movimiento doméstico de la carga, entre 1983 y 1993 las toneladas y toneladas
kilómetro domésticas movidas por el ferrocarril en México se redujeron en 30% y 16%, respectivamente 
Entonces, s1 en 1980 el ferrocarril atendía el 21% del tonelaje de carga (33% de las toneladas-kilómetro). en 
la actualidad su part1c1pación se ha reducido al 12.5% del tonelaje (21% de las toneladas-kilómetro); 
dejando el restante 87.5% al transporte por carretera (que es el 79% de las toneladas-kilómetro) 

En los años más recientes (1990-1995). los volúmenes de carga y porcentajes de part1c1pac1ón del 
ferrocarril prácticamente se mantuvieron sin vanac1ón (aproximadamente. 50 millones de toneladas anuales 
pron1ed10, equivalente al í 1 º/o de la carga total nacional) 
En realidad, el serv1c10 oírec1do por el autotransporie es d8 Lna c2l1cíací aceptable aun para los cl1enlcs rnás 
c:x1genles. p121-o 1gu3lrnenle 1n1p\1ca un costo con1par2l1vamente rnás elevaao que el sol1c1tado por el 
~erro e;_:~ r: 
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Toda actividad económica, como es e[ caso de! autotransporte de carga, presenta rendimientos crecientes, 
cuando al aumentar ef volumen de producc(ón, e! costo unitario promedio Disminuye; este fenómeno se 
explica fundamentalmente por las siguientes razones: 

i) E! prorrateo de los costos fijos; 
U) La icdivisib1lidad tecnológica; 
lii) Economías externas; 
iv) La especialización derivada de la división de: trabajo. 

Si bien es cierto que las empresas de transporte de carga chicas, al no tener grandes inversiones y costos 
fijos, tienen ciertas ventajas de producción, desafortunadamente no se benefician de las ventajas derivadas 
de la especialización y además, su limitada capacidad de negociación frecuentemente les obliga a aceptar 
cargas y condiciones que, en general, resultan poco rentables. 
En México, la aplastante mayoría de empresas de autotransporte de carga registradas son muy chicas, 
puesto que sólo el 15% de las empresas tienen 16 o más empleados. Sin embargo, es muy importante 
observar que este í 5% de empresas mayores concentra más del 70% del total de los vehículos y de :os 
empleados de! subsector. Las relaciones anteriores Indican que el segmento "empresa:iaf" de la industria es 
retat[vame:ite pequeño en cuanto a número de empresas, pero muestra signilcat1va forta!ez2 a! concentrar 
la mayoría de los recursos y registrar las mayores tasas de crecimiento en cuanto a los rubros de vehículos 
y persona\. Los Gambios que ha vivido el autotranspo;-te en [OS peiiodos más reclentes sugieren la ¡magen 
de una industria orientada a mejorar su productividad económica y su nivel de organización empresarial y 
que, al menos eo el pasado inmediato, parece mostrar signos positivos de crecimiento y consolidación. 

m.3 [ntegrac1ón de [os diferentes modos de transporte. 

En el mundo er.tero, el contenedor se ha convertido en el elemento imprescindible para el desarrollo del 
transporte multimodal. De hecho, al transporte multímodal (o íntenmodal) se le debe considerar como un 
modo más de transportación de la carga (que se genera a partir del empleo de dos o más modos para 
efectuar un mismo traslado). Actualmente, un indicador importante de los flujos comerciales entre los 
principales bloques económicos mundiales está representado por el número de contenedores que se 
movilizan entre ellos; debido a que en estas cajas viaja la carga correspond'ente a las cadenas de mayor 
sofisticación y por tanto, de mayor valor agregado. 
La sola aparición del contenedor no fue suficiente para fomentar el notable desarrollo que e! transporte 
multimodal ha tenido en años recientes. Para que se pudiera desarrollar adecuadamente este concepto de 
"integración" de los diferentes modos de transporte de carga, fue necesaria la adopción de profundas 
medidas de desreglamentación del transporte, sobre todo en Estados Unidos [Airtine Deregulation Act 
(1978), Staggers Raíl Act (1980), Motor Carrier Act (1980), Shipping Act (1984)], así como la acelerada 
transición de los países de Europa Occidental hacia una comunidad económica libre de barreras 
comerciales, para crear mediante estas acciones un ambiente propicio para el crecimiento definitivo del 
transporte multimodal en el mundo industrializado. 

m.3.1 EI desarrollo del transporte murtimoda!. 

El desarrollo del transporte multimodal ha conducido a proponer nuevos sistemas de operación de las 
temninales de carga; y se ha consolidado a partir de las innovaciones tecnológicas aplicadas al ámbito del 
transporte. Esto ha penmitido establecer ciertos criterios que se consideran "estándares internacionales" 
para el diseño de los equipos utilizados en el proceso. 
Una consecuencia de! buen funcionamiento de las terminales, se pone de manifiesto a través de los 
rendimientos actualmente desarrollados, lo cual ha conducido a la adopción de unidades de transporte cada 
vez mayores. Recuérdese que en tan sólo 15 años, el movimiento de contenedores en todo el mundo 
aumentó 100 millones de TEU's, esto es, de aproximadamente 39 millones de TcU's en 1980 a í40 
millones de TEU's en 1995. El crecimiento más importante se registró en Asia, cuya participación actual en 
el movimiento portuario mundial cie contenedores es de~ 43% mientras que en 1980 era de! 25%. Para el 
presente año 2000 se estima que el movimiento de cor.tenedores en los puertos de Asia será un 72% mayor 
que en 1995, o sea, í 05 millones de TEU's. 
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Estos requerimientos para operar cada vez mayores volúmenes de carga, han repercutido para buscar 
nuevos métodos de operación del transporte. Por ejemplo, en cuanto a ferrocarriles ha sido necesario 
adecuar la 1nfraestructura a las nuevas necesidades de gálibo en puentes y túneles, de capacidad 
estructural de las vías, y hasta renovación del equipo de rodamiento y de tracción. Por otra parte, en el 
ámbito maritimo durante 1998 se dieron casos de sustitución de la flota por nuevas unidades con capacidad 
superior a los 3,000 TEU's. También se registraron pedidos de barcos con capacidades de 6,600 TEU's y 
7,000 TEU's, lo que podría impulsar el movimiento de contenedores de entre 60,000 TEU's y 100,000 TEU's 
por año en los próximos cinco años 

Esto ha fortalecido el proceso que desde 1996 se ha venido presentando cada vez con mayor frecuencia. el 
de fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas entre las empresas de transporte; lo cual es más evidente 
aún en el caso de las líneas navieras (carriers), pues lo hacen con la finalidad de emprender políticas de 
racionalización en el uso de buques, terminales y en los esquemas de costos, así como de ampliar la 
cobertura y los servicios ofertados. Este proceso debe influir en los próximos años en el volumen de la 
carga, la orientación de las rutas comerciales, las tarifas y la calidad del servicio, debido a la competencia 
que se ha generado entre las lineas navieras. Como ejemplo de ello, resulta que la carga conlenerizada a 
nivel mundial está dominada por tan solo veinte líneas navieras que en con1unto controlan poco más del 50 
por ciento de la flota en serv1c10. 

Los 20 TRANSPORTISTAS DE CONTENEDORES MÁS IMPORTANTES EN 1997 

Transportistas más importantes 
(número de buqlDes) 

Sea-i..<::rnl Seruice (95) 

l-l;mjin S~ipping to. (ú2/ 

Yzngming Marine lransport (42) 
-f;;:::====;:-' 

CP Sfii~ (45) ·.:' ~ 85,016 

-i=. ""· -.=-=-=-=-=-~ 
K line (45) 84, 198 

-1= .. ,c=.=. ==o;:'" 
Arneric~n f'resCden1 \jnes (3:) , 79,918 

-1===~ 
!3,]f J 

Clw Y,/JI!/ Slúppiu¡¡ (JVf 
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De manera que la concentración de las operaciones en unas cuantas empresas navieras ha sido una 
constante y se espera que esta tendencia continúe, siendo Maersk Líne, Evergreen, Sea-Land y Cosco las 
que se sigan disputando los primeros lugares ya que a pesar de las fusiones, éstas continúan siendo las 
primeras. 

Se prevé que el transporte de carga contenerizada continuará en franca consolidación por ser e! único modo 
de transportación eficiente, seguro, de gran escala y que permite la conexión multimodal a bajo costo. De 
ahí que se observe una creciente demanda por este servicio, así como una fuerte competencia entre las 
terminales para ganar mercados y clientes y para constituirse en unidades concentradoras de carga. Por 
ejemplo, en el continente asiático se cuenta con puertos perfectamente caracterizados como "puertos 
concentradores" (hub ports). 

Haciendo estas consideraciones, es evidente que el desarrollo del transporte multimodal ha revolucionado 
también la concepción tradicional del transporte, sobre todo en ciertos mercados y regiones geográficas. 
Los efectos derivados del desarrollo del transporte multimodal pueden clasificarse entonces en cuatro 
grandes áreas: 

~) Equipo; 
2) Operaciones; 
3) lnfraest~Jctura; 
4) Comercialización y Administración. 

1). Equipo. 

En cuanto al equipo, los avances más trascendentes son el contenedor y los equipos para su manejo, el 
equipo de arrastre ferroviario y equipos para uso combinado ferrocarril-carretera. Entre los equipos para 
manejar contenedores, sobresalen los utiiizacios en ios puertos marítimos, que incluyen grúas de pórtico 
para carga y descarga de los buques; straddle carriers, sistemas de tractor y cargadores frontales para 
desplazamiento horizontal de contenedores entre muelles y patios; grúas de patio sobre rieles o neumáticos 
y cargadores frontales telescópicos para maniobras de contenedores en patios. Un componente básico en 
muchos de estos equipos es el spreader o bastidor de izaje, que es el dispositivo que entra en contacto 
directo con el contenedor y que lo asegura mediante candados giratorios. 
En los ferrocarriles, la flota de carros para tráfico contenerizado incluye carros portacontenedores ligeros, de 
doble estiba y plataformas que pueden llevar contenedores o remolques de camión. Entre las innovaciones 
más recientes, una promisoria es el remolque de autotransporte susceptible de acoplarse a un tren para 
circular también sobre vías férreas (roadrailer). Actualmente, tan sólo en Europa existen alrededor de diez 
diseños diferentes que se han probado en Francia, Alemania, Italia, Inglaterra, España y Noruega. 

2). Operaciones. 

En lo que respecta a operaciones multimodales, destacan los servicios de movimiento de contenedores en 
trenes unitarios de doble estiba, los servicios express de remolque sobre plataforma, los trenes unitarios de 
remolques tipo roadrailer y las operaciones rol! on - rol! off. Los servicios de carros portacontenedores de 
doble estiba se han concentrado en puentes terrestres (movimiento terrestre de puerto a puerto, sin que 
ninguno de los dos sea extremo del recorrido); mini-puentes terrestres (igual, pero uno de los dos puertos es 
extremo del viaje); y micro-puentes terrestres (entre un puerto y un destino no portuario) para generar un 
explosivo crecimiento a nivel mundial, al grado que en abril de 1990 se había llegado a 98 servicios 
semanales de trenes de doble estiba tan sólo en Estados Unidos. 
los servicios express de remolque sobre plataforma aprovechan la reducción del número de tripulantes y la 
eliminación del cabús para correr trenes cortos en rutas también cortas con servicios rápidos y frecuentes. 
Esta combinación es rentable y asegura la supervivencia del remolque sobre plataforma, hoy amenazado 
por el movimier.to contenerizado. cuando menos en recorridos medios y cortos. El nuevo concepto de 
trenes unitarios de remolques tipo roadrailer está aún en experimentación, pero parece promisorio para 
ofrecer servicios combinados ferrocarril-camión con una alta calidad de servicio. Finalmente, los servicios 
rol! on - rol! off, que llevan remolques de camión a bordo de transbordadores, suelen ser competitivos en 
travesías marítimas cortas. 
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EQUIPOS DE FERROCARRIL UTILES PARA EL DESARROLLO DE NUEVOS NEGOCIOS (TRANSPORTE INTERMODAL) 

PJarilzrJormas. 

Este equipo permite transportar carga 
de dimensiones extraordinarias y 
maquinaria pesada, por ejemplo: 
Camiones, Generadores, Contenedores 
y Remolques. Las hay con piso 
deprimido o pozo longitudinal y de alta 
capacidad, penmiten asegurar la carga 
con cadenas, fiejes o postes, ya que 
cuentan con aditamentos para el caso. 

Especificaciones: 

CAPACIDAD DE CARGA 

45,360 kg 

1 100,000 lb 

i 69,854 kg 

154,000 lb 

Las platafonmas para el servicio de 
doble estiba de contenedores son de 
poco peso y baja altura por tener piso 
deprimido y estar articuladas en sus 
unidades 2, 3 y 4 con un truck común, 
en tanto que la 1 y la 5 llevan 
acopladores 

Remo¡que sobre Pia:ilaformas lntermodaies. 

LARGO 

12.70 m 

41'8" 

16.31 m 

53'6" 

ANCHO 

2.77m 

9'1" 

2.84m 

il 9'4" 

Se refiere a la c1rculac1ón de Cajas Remoique sobre plataformas de ferrocarril, que 2 su vez contienen 
diferentes tipos de carga Estos remolques llevan llantas en la parte trasem y patín en la delantera, 
pcrm1t1cndo tarnt)1én su i.ransporiac1ón por carretera. 
Los rcrnolqucs facilitan recoger la carga en el don11c1l10 del cliente y entregarla ;::i las puertas ele! 
()cst 1nat :~ 110 
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3). lnfraestmctura. 

Desde el punto de vista de la infraestructura, los principales efectos del transporte multimodal se han 
sentido en los puertos, e~ los que terminales completas han debido ser construidas y equipadas para 
manejar contenedores y para atender transbordadores que proporcionan servicios ro!! on - rol! off_ 
Otras instalaciones fundamentales para el transporte multimodal son las terminales interiores de 
transferencia de contenedores entre ferrocarril y autotransporte, como la construida por el Ferrocarril 
Southern Pacific en Los Angeles/Long Beach. Para la infraestructura carretera, el desarrollo de tráficos 
multimodales ha generado presiones para aceptar mayores pesos y dimensiones de los vehículos en 
circulación; en el transporte ferroviario. las acciones más notables son la rectificación de curvas y el 
aumento de gálibos en algunos puentes y túneles en rutas de puentes terrestres. 

4). Comercialización y Admlnistración. 

En lo referente a comercialización y administración, el desarrollo del transporte multimodal ha generado 
nuevas áreas de actividad y nuevos negocios, a la vez que ha cambiado la actitud de algunos involucrados 
en las operaciones. Algunos de los desarrollos más notorios son, la aparición de esquemas de cooperación 
entre transportistas de distintos modos; el rápido crecimiento de operadores que, no siendo transportistas ni 
usuarios, dominan aspectos logísticos y de transporte y subcontratan o proporcionan asesorías; la 
consolidación de empresas dedicadas a adquirir y rentar equipo para operaciones multimodales, como 
contenedores o remolques; el explosivo crecimiento de técnicas informáticas para la transferencia y el 
procesamiento instantáneo de información, así como de dispositivos electrónicos para identificar y localizar 
equipos; y el desarrollo de nuevos esquemas de documentación, distribución de responsabilidades y 
procesamiento de reclamaciones de clientes. 

Hl.3.2 Transporte !ntermodal en América de! Norte. 

La eficiencia económica de los ferrocarriles descansa esencialmente en las economias de escala. Pero, las 
ventajas inherentes a los ferrocarriles, no coincidían con los requerimientos de los usuarios. Los usuarios 
pertenecientes a la industria manufacturera, cuyas exigencias logísticas son indiferentes a las economías de 
escala, quedaron fuera de su campo de acción, limitando al ferrocarril a los movimientos de granos, del 
carbón y de los minerales. 
Para captar la demanda de los usuarios no sensibles a sus ventajas, era necesario idear otras modalidades 
de servicio, para responder a los nuevos requerimientos de calidad de los usuarios. 
La oportunidad surgió en Estados Unidos, cuando el autotransporte se enfrentó a la necesidad de reducir 
sus costos de operación, en el momento en que los recorridos largos registraban un alto crecimiento. Se 
crearon así las condiciones para que ambos modos se acercaran en busca de complementarse. El 
resultado fue el transporte "combinado". 

El transporte combinado "supone la conducción de un vehículo de transporte por otro, por ejemplo, un semi· 
remolque sobre un vagón plataforma o un vagón de ferrocarril en un transbordador". 
Uno de los diseños bimodales más recientes, lanzado al mercado por la industria francesa, es el remolque 
ferroviario, desarrollado en conjunto por especialistas en tecnología ferroviaria y por fabricantes de 
remolques carreteros tradicionales. 
El remolque ferroviario tiene un diseño parecido al de los remolques carreteros convencionales. Por 
ejemplo, emplea tres tipos de neumáticos muy comerciales; se le ha incorporado una suspensión de aire y 
se le ha dotado de una capacidad vehicular de 33 tarimas de carga, equiparable a la de la mayoría de los 
remolques en el mercado. El remolque ferroviario, sin embargo, difiere de los vehículos carretero' 
tradicionales en varios aspectos. La estructura del remolque está reforzada para resistir fuerzas de se 
toneladas en tensión o compresión cuando se incorpora al ferrocarril; la defensa trasera es retráctil; y :os 
ejes se aseguran en una posición elevada para no obstaculizar el movimiento en vías, ya que la basE 
rodante es suministrada por dos carretones o boogies de ferrocarril. 
La operación del remolque en el modo ferroviario se logra acoplándole dos carretones independientes quE 
soportan cada extremo del remolque y que !imitan la transmisióri de fuerzas de torsión. La conexión entre e 
remolque y los carretones se logra con base en dos candados gemelos automáticos colocados sobre e 
carretón, lo que permite ur.a operación sencilla y económica. 
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Dado que el sistema de conexión es simétrico respecto a un e1e transversal del remolque, éste puede 
desplazarse horizontalmente como parte de un tren común y corriente. El movimiento vertical del remolque 
se efectúa mediante sistemas levadizos tradicionales en los remolques del autotransporte. La s1mpl1c1dad de 
la interfaz puede propiciar que en el íuturo estos remolques puedan usarse con otros tipos de carretones. 

Paralelamente, la recomposición geográfica de la ubicación de los espacios 1ndustnales a nivel mundial en 
la que los países asiáticos han adquirido un mayor peso, junto con la abierta incorporación de México y 
Ganada al mercado norteamericano, han propiciado la renovación de los ferrocarriles 

Esta renovación se ha basado fundamentalmente en el interrnodalismo, apoyado por el uso del contenedor 
y el desarrollo e implantación de diversas tecnologías aplicadas al diseño de equipo de transporte y de 
maniobras, así como la utilización de técnicas más eficientes en el manejo administrativo y operativo, tanto 
de las redes como del trafico. Todo ello ha posibilitado el resurgimiento del ferrocarril como una opción 
viable de transporte. 

Inclusive, en América del Norte se está integrando un sistema ferroviano multinacional, lo que provoca la 
homogeneización de los servicios prestados de todas las empresas involucradas: mexicanas, 
norteamericanas y canadienses. 

El ílransporlte combin@1lo en los Estados Uroidos. 

Se hace referencia a la evolución del transporte combinado en los Estados Unidos por dos motivos que se 
relacionan con la operación de los modos de transporte de México en la actualidad: el primero es evidente, 
pues las empresas de servicios de transporte que atienden el mercado de América del Norte (representado 
por México, Canadá y Estados Unidos) se ajustan a las condiciones del TLC, donde se busca que el nivel 
de servicio de las empresas de estos países sea más equilibrado (en el pasado, eran mucho más eficientes 
los servicios ofertados en aquellos países que en el nuestro); y el segundo, porque el diseño de las nuevas 
leyes mexicanas en la materia, toman como ejemplo lo ocurrido años atrás en dicho país. 

Entre 1950 y 1986, la participación de los ferrocarriles estadounidenses en el acarreo de mercancías bajó 
sustancialmente. Además de la competencia del autotransporte, los cambios tecnológicos, productivos y 
económicos, redujeron el número de productos factibles de ser transportados por ferrocarril 
En Jos años setenta, las empresas ferroviarias norteamericanas fueron inducidas a la quiebra; porque 
representaban, por una parte, malos resultados comerciales mientras que por el otro estaban asediadas por 
los altos costos de operación y sin capital para me1orar su situación. 
Por medio de la desregulación fue posible mejorar esa situación; pues se conformó el nuevo marco 
reglamentario para liberar las iniciativas comerciales que habían sido inhibidas por una reglamentación 
excesiva; sin embargo, fue hasta diez años después cuando comenzó a mostrarse la mejoría financiera de 
algunas empresas 

En Estados Unidos, el punto de partida de la desregulac1ón fue la Staggers Ra1I Act, aprobada en 1980, esta 
ley permite a cada empresa manejar sus destinos sin restricciones, y propicia la negociación de tarifas En 
los mercados en donde los ferrocarriles no poseen una posición dominante, las tantas máximas no son 
sujetas a control por parte de la lnterstate Commerce Com1ssion (ICC) 
En 1981, la ICC liberó al tráfico de remolques y contenedores de cualquier control de tanfas; esta acción 
representa el punto de partida de la renovación de los ferrocamles norteamencanos 
Para 1991, los ferrocarriles ya no perdían part1c1pación en el mercado, habian logrado reduclí el rezago en 
matena de mantenimiento de las principales vías, la dispon1b1l1dad de equipo aumentó y el serv1c10 era 
considerado altamente competitivo (como nunca antes lo había sido) 

Evo~uc¡ón tccnológllca recjente de los ~errocarriles norte2merica1i1os. 

Este fenórneno es un aspecto importante del proceso de recuperación de los íerrocarnles Es s1gn1f1cat1vo el 
desarrollo de los equipos de tracción, de arrastre y, en menor medida, de los equipos de patio L_os 
ferrocarriles necesitaban locon1otoras n1ás ef1c1entes y conf1abics, adaptadas a los trenes un1tar1os de doble 
esl1ba, que son rnás ligeros 
De'lr?.s Ge :a renovac!on oc !os eq:._J1pos ce lr2cc¡o;1 y e: red1scrlo 02! t2:n<-~11o e~~ los t;c-nc;~s :...:s.-:: ~:i p~oblcrn:J. 
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~ranspo>te !n~ermodal plantea un :-eto tecnoiógico, poí el número de posib!es combinaciones, an~e 1a 
variedad de equipos disponibles. 
Las !nnovaclones tecn.ológicas, notables en !2 evolución del tamaño de los contenedores y de ios 
remolques, altera e: uso de las plataformas. Hasta ahora el tipo de plataformas más difundido es de 53 pies 
de !argo. Cinco ;Jlataformas conforman L.'.r: carro articulado y cada ca.reo soporta 20 TEU's. 
En una reunión organ!zada en mayor de í 893 por TTX Ca., los cons~ructores de carros de conte::eCo:-es 
doméstic:os definieron las normas y especiflcac'ones de la doble estiba de 53 pies. Para que la industria 
:naneje cómoda:nente los contenedores de 53 píes, es necesario estandarizar los equipos de maniobras. 

Estrategias de Ias empresas ferrov[arias norteamer[canas. 

Parte de ~os cambios que se han efectuado er:. el sistema ferroviario mexfcano, se derivan de :os resultados 
operativos observados en las empresas ferroviarias norteamericanas una década atrás. Es por ello que 
conviene mencionar las estrategias en las que se trabajó en el ferrocarril de los Estados Unidos. 

Para superar [as graves carencias a !as que se debfan enfrentar las empresas norteamer[cana:s de 
trans;::>orte ferrovia:io, durante el proceso de reestructuración in!clado con !a desregu!ación de "1980, 
actuaron de manera simultánea de acuerdo a las sigu!entes lí:ieas de acción: 

La reducc[ór: de los cos:os de operación. 
La ofensiva carnerera[. 
La reorganización administrativa de las empresas. 

Reducción de Ios costos de operac[ón. 
Esta medida implicó una estrecha relación entre !os cambios tecno[ógicos y el redimens¡onamiento de I<:: 
planta laboral. Esta [[nea estratég\ca abarcó var\os aspectos· 

• Adquis\ción de equipos. 
• Reducción de personal. 
• Seguimiento y control de tráfico. 
• Capacidad da terminales. 

La modernización de los equipos fue amplia y contribuyó a despertar la sensibilidad de las empresa' 
ferroviarias con respecto a la doble estiba. No se trataba solamente de adquirir nuevos equipos da arrastre 
como las plataformas articuladas o equipos especializados para la carga y descarga da los contenedores 
era preciso también adecuar la fuerza de tracción a las condiciones de operación de esos trenes. SE 
incrementó la velocidad de los trenes. 
También, la función de las empresas arrendadoras para regular la oferta fue muy importante. El uso dE 
equipo alquilado incrementa la flexibilidad de los transportistas. La sustitución de equipos penmitió um 
reducción sustancial de los costos de mantenimiento de las unidades y una reducción da! personal ocupadc 
en estas táreas. Asimismo, la subcontratación del mantenimiento de la infraestructura ha tenido buenrn 
resultados y permite un ahorro importante_ 

En los Estados Unidos, los ferrocarriles son de las empresas de transporte que más utilizan los apoyo' 
electrónicos, pero a pesar da los avances logrados, necesitan cumplir con tres aspectos: 

- Programar tos movimientos. 
- Dar un buen seguimiento a los carros y a la carga. 
- Estrechar la relación con los usuarios. 

Las terminales intermodaies de los ferrocarriles norteamencanos enfrentaron serias limitaciones de 
capac\dad. La so:ución a este prob',ema se ha enfocado hacia la soflst\cación tecnológica. 

PolíUca comercia[ (ofensiva comerc[al). 
La revisión de la politica comerciai implicó una acti'.ud de mayor agresividad an la atención del mercado, ' 
replantear el tratamiento de los siguientes temas· 

e 01versif1cación de servicios. 
CIP Acuerdo de !ntercambios. 
0 Contratos de servicios . 
., iJiovimientos a corta distancia. 
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La renovación de los equipos y la reasignación de las tareas, permitió a los serv1c1os volverse más flexibles 
para responder a las necesidades particulares de los cargadores 
En este nuevo ambiente productivo, los ferrocarriles desarrollaron sus propias agencias comercializadoras 
intermodales para penetrar con agresividad en el mercado; e igualmente, desarrollaron alianzas 
estratégicas entre prestadores de servicios, lo que implicó una mayor integración de los sistemas de 
servicio de cada empresa en el manejo de las cadenas de transporte. 
Paradójicamente, el incremento de la participación del ferrocarril en los movimientos a corta distancia puede 
provenir de la complementan edad con el autotransporte. 

Reorgall"lizació01J de i<11s empresas. 
Ha sido este aspecto el más complejo de estudiar en la modernización de los ferrocarriles norteamericanos, 
pues la reorganización interna se da constantemente 
Esta reestructuración es periódica y aparentemente contradictoria, pues un supuesto obstáculo de la 
eficiencia es la gran cantidad de áreas de negocios por analizar; pero los grandes consorcios de la industria 
del transporte siguen adquiriendo más empresas para diversificar sus servicios. 

Con la firma del TLC de América del Norte, nuestro país está frente a un amplio y profundo proceso de 
redefinición de su espacio productivo, una modificación de ta dirección de los flujos de materias primas y 
mercancías, así como cambios en la composición de los productos de intercambio que favorecen los 
movimientos de productos industrializados. 

Tres empresas norteamericanas, Urnon Pacific, Santa Fe y Southem Pacific, han mantenido de varios años 
atrás una sólida relación con FNM, por tener accesos directos a México. Esta relación se fortaleció a partir 
de 1989, cuando Southern Pacific extendió sus movimientos de doble estiba a México 

Hasta el año de 1995 se habían consolidado tres tipos de rutas terrestres internacionales para los servicios 
de trenes de doble estiba que involucran a México: 

1. Los puentes terrestres ampliaron las zonas de influencia de los puertos al sur de los Estados Unidos, 
como Los Angeles y Long Beach, hasta alcanzar a la Cd. de México. 

2. Se conformaron corredores entre las plantas automotrices del Medio Este y Norte Industrial de Estados 
Unidos con el México Central, y paulatinamente las cadenas continentales se están d1vers1f1cando y 
extendiendo a toda la zona de libre mercado, incluyendo Canadá y el Noreste 

3. Se probaron soluciones combinadas con servicios de ferrobarcazas que involucran a los puertos 
nacionales de la costa del Golfo, en particular a Veracruz y Coatzacoalcos. Estos serv1c1os rev1tal1zaron 
algunos pequeños puertos estadounidenses en crisis como Galvestone, Moblie y Gulfport 

A mediano plazo es probable que se logre integrar un sistema ferroviario continental denso y competido, 
que ofrezca muchas alternativas y opciones de servicios 
Para ofrecer servicios de larga distancia, mediante la Integración de cadenas ferroviarias 1ntermodales, es 
necesario establecer varios acuerdos de serv1c10 con diferentes empresas ferrov1anas, en virtud de la 
diversidad de compañías en el sistema estadounidense Esto permite flex1b1l1dad en el manejo de estas 
cadenas y aumenta la ventaja del ferrocarnl en los recorridos largos 

Para integrar un verdadero sistema ferrov1ano continental, es preciso que las empresas de los tres países 
superen plenamente sus d1ferenc1as tecnológicas y operativas Entre las carencias más graves del 
ferrocarril en México está la falta de una red de 'Lerm1nales de transferencia capaz de alimentar el sistema y 
un d1nam1smo comerc1al suf1c1ente para equilibrar los mov1m1entos 
La rntegracrón el srstema contrnental se acelero con ei uso de carros de doble estiba, cuyo rnov1m1ento ha 
sido caus<J.do por las estrategias do local1z2c1on de las cn1presas auton1otnces en !V1éx1co 
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En 1993, cinco empresas norteamericanas habían firmado un acuerdo estratégico con FNM, que les 
permitiría ofrecer serv1c10 en México La guerra comercial de los ferrocarriles norteamericanos se estaba 
agudizando para captar la demanda de origen nacional. 

Uno de los problemas más serios ha consistido en superar la revisión aduana! en la frontera, que retrasa los 
trenes FNM se estaba limitando a un escaso movimiento combinado de remolques. Sin embargo, esta 
situación podría cambiar en los próximos años. 

Los ferrocarriles están convencidos de que ahora no pueden ni deben actuar solos. Las iniciativas de los 
ferrocarriles norteamericanos encuentran demasiadas dificultades, que hacen necesaria la participación de 
intermediarios o coordinadores como los agentes de carga. En este proceso, las agencias navieras, que 
fungen como multimodales, están teniendo un papel destacado. 

Las expectativas creadas por los trenes unitarios internacionales, entre los paises del TLC, están 
acelerando la modernización de los seiv1cios de apoyo logístico También se estan enriqueciendo los 
esquemas de participación privada en los servicios conexos, al grado tal que se permite la participación de 
inversionistas extranjeros. 

La modernización de los ferrocarriles, a partir de la doble estiba, no se lograra s1 no se dispone de un 
número importante de estaciones de transferencia, capaces de agrupar los envíos y las entregas por lotes 
de contenedores. 
De la misma manera, ante la carente concentración de los exportadores nacionales que suelen manejar 
volúmenes pequeños, las estaciones representan una solución racional para los envíos a larga distancia. 

Es indispensable la creación de este servicio, ya que hace falta una estación especializada en cada centro 
industrial bien conectado a la red ferroviaria troncal y en particular, a lo largo de los principales corredores 
ferroviarios en formación. Dado que los inversionistas privados han sido quienes han impulsado el 
desarrollo de estas terminales, hay una gran lista de sitios de estudio, pero por su falta de experiencia hay 
carencia de resultados 

A pesar de estas dificultades, el número de ciudades con expectativas es significativo. A corto plazo, por 
ejemplo, las del Norte como Chihuahua y Hermosillo, así como las del Centro, San Luis Potosí, 
Aguascalientes o León, tienen más posibilidades. 

Cabe señalar que la problemática de las terminales no se circunscribe al ámbito local; el TLC está 
involucrando la parte norteamericana fronteriza, en donde se están concentrando grandes puntos nodales o 
"hub" para agilizar los movimientos logísticos generados por esta región b1nacional y articular a los modos 
de transporte de esa región 

De acuerdo con 1nvest1gadores en la materia, se recomienda que el me1oramiento de los servicios 
ferroviarios actuales se m1c1e con acciones de ba10 costo sobre los corredores más importantes, que 
incrementen la segundad, la puntualidad, la confiabilidad, la comerc1al1zac1ón de los servicios y la rapidez de 
los mismos (o la d1smmuc1ón de los tiempos muertos) Parece un objetivo realizable, lograr que por este 
modo se capte el 25% de la carga terrestre nacional, mediante este tipo de acciones Su implememación 
deberá verse favorecida con esquemas de privatización como los que actualmente se contemplan para este 
modo de transporte 

El incremento de su part1c1pac1ón con otros modos en operaciones 1ntermodales y multimodales, también 
contribuiría al logro de dicha meta de captación Las acciones anteriores deberán generar los beneficios al 
sistema ferroviario que hagan razonable emprender me1oras de mayor envergadura en el mediano y largo 
plazos 
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m.3.3 La reducción de escalas en e! Transporte Marítimo. 

ReCOíd2ndo que las 2ctivldades económicas genera:i i.lna demanda creciente de servlcios de t:-ansporte y 
una mayor eficiencia de estos servicios alientan e'. intercambio comercial y e! crecimiento económico, se 
debe destacar que una rc,ejor integrac\ón de los d\ferentes modos de transporte de carga permite a las 
empresas desarrollar !as denom¡nadas "economfas de esca¡a". 

Factores que interactúan en la evolucrón de [os vo[úmenes de mercancías transportados por vfa 
marrtima. 

Ei incremento que se ha dado en los últimos años. se debe a varios factores, por e1emplo: 

Mayor capacidad de las naves, siempre en aumento. 
Lo cual permite transportar mayores volúmenes con costos de transporte decrecientes por unidad 
transportada, en función del aumento no proporcional en los costos de operación de la nave. 

Cambios sustanciales en los sistemas de rranejo ce la carga. 
Al mecanizarse las maniobras con equipo y maquinaria de gran capacidad y sustituirse los embarques de 
mercanclas heterogéneas, estibadas en forma individua~, por un nuevo co:icepto de carga unlflcada, ta:ito 
en piataformas (pa!lets} como er; contenedores. 

Grandes inversiones en instalaciones portuarias en los principales puertos del mundo 
Lo que ha permitido la recepción o envio de grandes volúmenes de mercancias a gran velocidad. así como 
la disposición de nuevas unidades de atraque que reducen las estadías de los buques en espera de ser 
recrbidos. Las inversrones realizadas en la infraestructura portuaria, así como las ventajas de localización 
industr'al de un puerto sobre la localización en el interior, generalmente, han hecho surgir comp!ejos 
industriales muy importantes en las inmediaciones o en íos prop'os puertos de los paises más adeian'.ados. 
constituyendo en esta forma verdaderos "polos de desarrollo económico". 

Esta modalidad de transporte, también padece ciertas restricciones, lo mismo desde un punto de vista físico 
como económico. Básicamente, las terminales marítimas son las más costosas debido a que es necesario 
proteger y dar servicio tanto a los vehículos que utilizan el agua como vía de comunicación. como a los 
vehículos que utilizan las vras terrestres, ya que el puerto es el centro de conexión entre dos medios de 
transporte; por lo tanto, existe la necesidad de reunir en un sitio que presente características adecuadas, las 
obras y servicios para ambos sistemas de transporte. 

En general, estas obras requieren inversiones elevadas, por lo que. si no se tiene un volumen de carga 
suficientemente grande por manejar es dificil poder crear un nuevo puerto. Normalmente se requiere de la 
construccrón de obras exteriores y hay también necesidad de proporcionar o acondicionar las profundidades 
para que Jos buques puedan entrar al puerto, dragando cada vez mayores volúmenes porque los buques 
van siendo cada vez más grandes y requieren cada vez mayores áreas para las maniobras de ciaboga. 
Todos estos aspectos van gravando directamente el costo de las terminales y dándole al transporte 
marítimo una característica muy especial: a medida que las inversiones son más grandes. para que estas 
sean económicamente facttbles se requiere la existencia de una demanda de este tipo de servicios bastante 
más elevada. 

Por tales razones, el transporte marítimo se ha abocado a lograr un mayor dominio de los mercados, con el 
ftn de incrementar sus ingresos. Estas medidas comprenden el aumento de las frecuencias y la ampliación 
de los servicios de transporte asi como la posibilidad de reducir los desequilibrios comerciales individuales. 
Esto ha sido característico de los Estados Unidos, pues han logrado una adecuada integración entre sus 
modos de transporte; con lo cua! no hay grandes desequilibrios en su sistema nacional de transporte. 

internacionalmente. para poder mantener una costura competitiva, acorde con las exige;icias impuestas por 
el mercado. se ha venido consolidando un proceso de concentración de los servicios de buques de lineas 
regulares. Según la pub:icación "Containerisation lnternatior:al", a fir.es de 1996 !a capacidad de transporte 
de los 20 operadores de contenedores más importantes era de 2.6 millones de TEU's que equiva!e a; 48% 
de ia capacidad total a nivel mundial. Se estima que para el año 2000 esta proporción "supera:-á 
considerabreme~te el 50°/o". 
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En los últimos años las formas de cooperación entre los servicios de lineas regulares se han transformado 
profundamente. Las alianzas permiten a las empresas de transporte en buques de líneas regulares, la 
posibilidad de consolidar los volúmenes de carga, aumentar la frecuencia de los servicios, mejorar el 
aprovechamiento de Jos activos mediante la compartición de buques, terminales, equipo y contenedores y 
emplear la capacidad financiera combinada para la adquisición y reposición de activos en el largo plazo. 

La participación de las alianzas en el mercado ha aumentado; siendo que este crecimiento forma parte del 
proceso de concentración del transporte maritimo. Por ejemplo, a mediados de 1997, las 1 O agrupaciones 
más importantes, con inclusión de algunas empresas que no integraban ninguna alianza, manejaban entre 
ellas el 63% de las plazas de contenedores de todo el mundo. A fines del mismo año, las tres agrupaciones 
más grandes, que contaban con más de 100 buques cada una, eran la Gran Alianza, con una capacidad de 
541,000 TEU's, la alianza entre Maersl< y Sea-Land, con 476,000 TEU's y la Global Alliance (ahora conocida 
como la NewWortd Alliance), con 408,000 TEU's. 

Consecuentemente, al incrementarse el tamaño de los buques, se reduce el número de escalas; en virtud 
de que serán menos los puertos que estén en posibilidades de proporcionar el calado requendo por las 
nuevas embarcaciones, por una parte y por la otra, el equipamiento portuano necesario para efectuar las 
operaciones con la eficiencia solicitada por las exigencias internacionales. Y como las alianzas utilizan 
buques más grandes, de 5,000 a 6,000 TEU's de capacidad, deben reducir al máximo el número de escalas 
para mantener ciertas ventajas financieras. Es decir, el número de escalas que realicen los buques 
PostPanamax disminuirá, siempre y cuando los mayores costos derivados de las conexiones intermodales o 
de enlace sean inferiores a las economias logradas al reducir el número de escalas Esta tendencia produce 
directamente un aumento de la concentración del tráfico portuario en un número menor de puertos de mayor 
tamaño. Es decir, los 1 O puertos más grandes de la costa oriental de los Estados Unidos en 1997 
registraron una tasa de crecimiento del 12%, mientras que la tasa media de crecimiento de los demás 
puertos más pequeños fue del 6%. 

En una de las visiones más futuristas, Gustaaf de Morne [de la Policy Research Corporat1on N.V., con sede 
en Amberes (Bélgica)], supone el uso de buques de hasta 15,000 TEU's de capacidad, que hacen escala en 
sólo cuatro o cinco megapuertos de concentración en todo el mundo. En realidad, lo más probable es que 
estos cuatro, o quizás cinco, megapuertos mundiales estén ubicados en Asia Sudorienta!, la salida 
occidental del Mediterráneo, el Canbe y la costa occidental de Centroaménca Si se seleccionara otro 
megapuerto, estaría ubicado cerca del Golfo Arábigo La realización de un análisis más profundo llevaria a 
concluir que, las instalaciones de un megapuerto de este tipo estarían ubicadas costa afuera, ya que es muy 
probable que sólo se utilicen para realizar transbordos 

El establecimiento de una "cadena" de megapuertos como la que se acaba de describir podria llevar unos 
20 años. Aunque es imposible saber s1 esta v1s1ón puede concretarse, y cuándo podria darse, sirve para 
ilustrar la tendencia hacia una intens1f1cación de las operaciones de transbordo y otros servicios navieros 
conexos_ 

El proceso de concentración en el transporte maritimo (buques de mayor tamaño, fusiones, más 
operaciones de transbordo, alianzas) tiene profundas repercusiones para el desarrollo de la act1v1dad 
portuaria. Los analistas consideran con frecuencia que esta evolución afectará negativamente a la actividad 
portuaria; porque si aumenta el tamaño de los buques y el número de operaciones de transbordo, será 
necesano realizar inversiones adicionales en los puertos. A su vez, el sector portuano venderá cada vez 
más servicios. La utilización de buques más grandes y el aumento de las operaciones de transbordo 
entraña inevitablemente mayor movimiento de contenedores y menor número de millas recorridas por 
buque 

Otro aspecto, también 1mporiante, será la presencia de grandes operadores portuarios. como lo son en la 
actualidad Hutchinson Port Holdings de Hong Kong, Stevedonng Serv1ces of Arnenca ¡SSA), lnternat1onal 
Container Termina! Serv1ces lnc (ICTSI) de F!l1p1nas, y P&O Ports of Australia Estas en1prcsas se ~1a11 

beneí1c1ado del auge de las p~1vat1zac1oncs reg1str;:ido r2c1erten1cr1le ror· e1c111plo, los puertos que: opera la 
erno~2s2 !-iL.1ch1nso;-i, r11ar--:2J2n eí"' to~.::::, 0prox1rn2d~::ln1cn:e el ~.e(;;, de! r•~ovw:11e::r;tu rJH1r:C::,~· dl' contc1~2dorcs 
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ESQUCMA H!POTETICO DE LAS Fu-:-URAS ESCAU\S PORTUARIAS o::: N1v::::._Es MULTl?LES 

PIVOTES 
REG!ONP.L!::S 

P!VOTCS 
REG!Ohl~ES 

1 auc:ues de í ,000 a í ,500 TEU's ! 

PU::RTOS SUBREG!Oi\!.A.LES 
PRltlCIP,0.' ~S 

PU::RTOS SUBREGrONALES 
?R!NC!P.A.!._ES 

· Buques de 200 a 500 TEU's 1 

?UCRTOS W.E:NORES 
PAIS A 

PUERTOS MENORES 

PAIS 8 

Fuente: Policy Research Corporation N.V., Amberes (Bélgica), 
según publicació~ de CEPAL en e! Boletín FAL, N° 142, abril de 1998. 

El intennoda!ismo como ventaja competitiva para México respecto del Canal ele Panamá. 

Para culminar el presente apartado, comentaré un caso que merece mención especia!, pues se ha expuesto 
cómo ha evo:ucionado !a necesidad de hacer cada vez más eficientes todas !as operaciones involucradas 
con el traslado de mercancías. Se ha visto que por lo que respecta al transporte maritimo, desde un punto 
de vista financiero, ha sido benéfico el empleo de vehiculos cada vez más grandes. 
Pero, también se ha visto que la tendencia de utilizar embarcaciones de mayor tamaño podria involucrar 
ciertas dificultades en el futuro. Por ejemplo, es probable que en el futuro cercano los buques PostPanamax 
no atraquen en los puertos de América del Sur, África y Australia. Sin embargo, su mera existencia puede 
tener repercusiones para los puertos y las empresas marítimas de esas regiones. 
Para lograr el aprovechamiento pleno de los nuevos buques PostPanamax, los transportistas más 
importantes tendrán que aumentar el tráfico, agregando rutas de enlace en las zonas ubicadas fuera de las 
principales rutas comerciales que cubren Europa, América del Norte y el Lejano Oriente. Esta situación se 
convertirá en un hecho habitual para los buques que recorrer. las rutas este-oeste. Además, en muchos de 
\os nuevos buques de gran tamafi.o hay numerosas conexiones para el transporte de carga refrigerada 

Para ilustrar este, se muestra a continuac:ón un servicio de [a ruta este-oeste. correspondiente a una 
importante empresa naviera (Maersk Line). 
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EJEMPLO DE LOS SERVICIOS ESTE-OESTE 
DE LA EMPRESA MAERSK LiNE 

Si en las principales rutas marítimas comerciales del mundo (principalmente este-oeste), se incorporan al 
tráfico embarcaciones de 5,000 y 6,000 o más TEU's, es evidente que los cargueros pequeños de 1,000 a 
4,000 TEU's de capacidad, se destinen a las rutas secundarias. 
Incluso, los buques que se están eliminando de las rutas este-oeste son más grandes que los que se 
utilizan actualmente en las rutas norte-sur; y la mayoría de ellos carece de equipo propio de manipulación 
de carga, de manera que los operadores portuarios del hemisferio sur se están viendo en la necesidad de 
instalar grúas de pórtico. 

Es evidente que las empresas más importantes tienen diversos motivos para ampliar sus actividades a los 
mercados regionales. Se observa un incremento notable de los vínculos entre las principales rutas este
oeste con el tráfico intrarreg1onal tradicional y con las rutas norte-sur. Los trayectos que una vez fueron 
parte de un viaje completo en las rutas norte-sur, se están convirtiendo en rutas de enlace para los 
transportistas de primera línea 

Con esto, se completa el proceso mencionado para los "puertos hub"; es decir, existirán puertos 
concentradores de carga; y estarán facultados por ello, para recibir embarcaciones de grandes 
dimensiones, mientras que otros puertos quedarán rezagados de estas operaciones y se dedicarán 
exclusivamente a llevar y recoger la carga hacia y desde estos puertos concentradores de carga. Este 
fenómeno está claramente 1dent1f1cado en los puertos asiáticos; por ejemplo, Hong Kong. 

Recordando la definición de "puerto de tercera generación" o "puerto logístico", que se refiere a la 
concentración de cargas, vemos que es aplicable para el caso de algunos puertos norteamericanos. En la 
costa del Pacífico, por ejemplo, se reciben en buques celulares las cargas provenientes de Asia; y desde 
ahí se distribuyen hasta los principales centros de consumo de esa nación (destino final), haciendo uso de 
trenes de doble estiba 

La otra pos1b1l1dad es que, considerando las dimensiones de los buques en cuestión (del tipo 
PostPanamax), o los costos adicionales para el traslado hasta el Canal de Panamá, quizás sea más 
conveniente descargar las mercancías en un puerto norteamericano del litoral del Pacífico, y desde ahí se 
les transporte hasta algún otro puerto del litoral del Atlántico haciendo uso de su sistema ferrov1ano y/o 
carretero, pues son altamente cf1c1entes En dicho punto. la cc:rga se vuelve éJ incorporar a otío buque con 
destino final <J un puerto scn1e1ante en r::uropa 
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Si esta es una práctica común en los Estados Unidos; quiere decir que cuando seamos capaces de 
incrementar la calidad del servicio que se oferta eri territorio nacional, estaremos en capacidad de disputar 
aquellos flujos que todavía cruzan por el Canal de Panamá. 
Recordemos que, dadas las nuevas características de las embarcaciones. el Canal ha perdido eficiencia. 
Esto representa una buena oportunidad para México, cuando disponga de puertos b'.en equipados (con un 
calado que !es permita recibir grandes embarcac!ones), un sistema feírovlario moderno y eficiente, al igua! 
que un sistema de autotransporte bien coordinado, con el apoyo de las terminales interrnodales. 

De hecho, hay tres posibles "puentes terrestres" que tienen cada vez mayor importancia: 
Manzanillo - Tampico; Lázaro Cárdenas - Veracruz; y Salina Cruz - Coatzacoalcos; que podrían permitirnos 
captar ciertos volúmenes de carga cuyo recorrido sea transoceánico; pero la condición es disponer de 
infraestructura moderna y suficiente. 

Precisamente, la deficiencia de las conexiones terrestres en algunos puertos mexicanos, ha sido una 
limitante para su desarrollo. Por ejemplo, Tuxpan. pues a pesar de ser el más cercano a la Ciudad de 
México, y de contar con las condiciones suficientes para competir con Tampico y Veracruz, al carecer de 
una carretera de altas especificaciones (que actualmente se encuentra en proceso de construcción), asi 
como del ferrocarril, no ha logrado consolidarse aún como un puerto poderoso. 
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Hasta hace unos cuantos años, la falta ce infraestructura adecuada para los nuevos requerimientos del 
transporte de carga internacional representó una sena limitación, por lo cual no estábamos en posibilidades 
de fomentar el intercambio comercial con las naciones de la comunidad europea, ni con las naciones 
asiáticas, ni tampoco con nuestros principales socios comerciales: los Estados Unidos 
Fue por ello que durante la pasada administración federal se tuvo como prioridad dotar al país de un marco 
jurídico propicio para que la inversión privada le permitiera estar en posibilidades de desarrollar la 
infraestructura básica del transporte que se requiere para impulsar el intercambio comercial. 

Muestra de ello fue el "Programa Nacional de Autopistas Concesionadas", que en su pnmera etapa superó 
por mucho las expectativas que se tenían de él; lo mismo ocurrió con las reformas al subsector marítimo 
portuario mediante la creación de las APl's. 
Fueron tan solo los primeros resultados; que se han continuado en la presente administración mediante la 
concesión del ferrocarril a empresas particulares y la concesión de los grupos de aeropuertos 

Esto quiere decir que las actividades del gobierno federal se restringen en la actualidad a la función 
elemental de coordinación y control; dejando que sean los concesionarios los responsables de brindar un 
servicio competitivo, a la altura de los requerimientos internacionales. Por ello, estas empresas realizan 
fuertes inversiones para construir nueva infraestructura y para rehabilitar aquella con la que se contaba. 
La mejoría es clara: ahora tenemos carreteras diseñadas para las condiciones actuales y futuras del tráfico 
(en cuanto al diseño geométrico y estructural); lo mismo está ocurriendo para el caso del ferrocarnl 
(rectificación y corrección de pendientes y curvaturas, así como la modificación de gálibos en puentes y 
túneles y rehabilitación de vías para la colocación de rieles elásticos); las administraciones portuarias se 
han encargado de acondicionar las áreas de agua y de tierra en los puertos a las exigencias de los nuevos 
equipos de transporte y manipulación de mercancías a través de las empresas que operan en el puerto; y 
esto es lo que se busca también para el caso de los aeropuertos, que a pesar de que su scrv1c10 está 
dirigido principalmente al transporte de pasajeros, bien pueden ser aprovechadas sus bondades para el 
transporte de mercancías de ciertas características especiales, ya sean generales, peligrosas, valiosas o 
perecederas. 

Todo esto, hace referencia únicamente a las vías y a las terminales; pero ha sido necesaí!o además permitir 
un fácil acceso y/o salida de las mismas; lo cual en algunos casos continúa s1endD confltct1vo Este ha sido 
un aspecto que han considerado las administraciones portuarias integrales, por ejemplo, dada la 
complejidad de las operaciones para atender satisfactoriamente a los usuarios del puerto ha sido necesario 
rehabilitar estas áreas donde se complementa el transporte marítimo con el terrestre 
Entonces, hasta hace poco más de diez años, aún contando con terminales funcionales, se tenían bajos 
rendimientos en éstas debido a las malas condiciones en que se encontraban las vías terrestres y las 
conexiones de las terminales con éstas últimas 

Un ejemplo bien conocido es el de las terminales del Puerto de Manzanillo, en donde se han hecho fuertes 
inversiones para completar su equipamiento; pero al haber escasas unidades de autotransporte que presten 
el servicio de Manzanillo a otras poblaciones de la región, ocurre que los mov1m1entos de graneles por citar 
un caso, son lentos y propician elevados tiempos de permanencia de los buques en puerto Algo s1m1lar 
ocurre con el ferrocarril, que por sus características seria el medro ideal para mov1l1zar este tipo de carga, 
pues tampoco tiene la suficiente disponibilidad de equipo y carros especializados. Este fenómeno se agrava 
además porque aunque se hagan ef1c1entemente las maniobras en las terminales portuanas, al haber 
rend1m1entos menores en los lugares de destino en el interior de la República. se conduce a la 
1nmov1!lzac1ón de las unidades en dichos s1t1os, lo cual hace suponer una escasez de vehículos en el puerto 

Esto quiere decir que el problema de este tipo de carga no consiste en el rend1rn1ento de las maniobras 
portuarias (porque aún con n1ed1os sern1mecan1zados se: h2n alcanzado estandarcs elevados). sino en el 
"estrangulan11ento" de las caden2s de: d1stribuc1ón de 13 interfase terrestrP 
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llf.4.1 Conexiones Terrestres. 

Como se ha venido mencionando durante e! desarrollo del presente capitulo, los esfuerzos del gobierno 
federal y los inversionistas privados para modernizar la infraestructura del país en materia de transporte han 
s[dc nur:ierosos y en nuestros días apen.as C0["';'"'1ienza a notarse cierta mejoría. 

Un síntoma característico en !a mayoría de !as termina[es de carga en México, era !a escasa vinculació:i de 
éstas con las áreas de consumo, al carecer de los elementos pa;-a hacerlo adecuadamente. Esto fue muy 
marcado en !os puertos mexicanos durante \a década de !os ochenta, que además del escaso 
equipamiento, se manifiesta en !as nume:-osas deficienc!as de ias conexiones terrestres de dichos puertos. 
incluso, ésto se acentúa en los puertos del Pacífico, pues era más evidente la necesidad de efectuar 
algunas correcciones ai diseño geométrico, así como reducir el estado de deterioro de la infraestructura 
carretera y ferroviaria, pues !as condiciones en que se encontraban dificultaban una circulación física de las 
mercancías más ágil. A pesar de que se han efectuado invers¡ones [mportantes para modernizar las vías 
terrestres y con ello reducir los tiempos de traslado, aún subsisten ciertas deficiencias operativas en muchas 
empresas transportistas, incluidos !os ferrocarriles, que se '.'"efiejan en una mala calidad de servicio y en 
costos elevados 

Apel:2s comienzan s. obse'."'varse [os avances, pues a pesar de que contamos con mejores carreteras, éstas 
suele~ se'" demasiadc sostosas 2ú;"t; mientrE.s que los ferrocarrHes aper.as muestran mejores resultados 
operativos, dado que las empresas que han recibido las concesiones t!enen po:;o tiempo de estar operando 
las líneas (!a pTimera ds e~\as, TFh~, ~lene ape:ias dos años de admlnistrar eí Ferrocarril deí Noreste). 
Se debe contin~1ar :a paHtica de apoyo al sector transportes, pues e! esfuerzo por e!evar [os rendimientos de 
l='S terminales de contenedores del Pa.cfflcc mexicano, puede truncarse de no mejorar [as conexiones 
ter~estres con !os principales mercados del país. (El ejemplo más trascendente es el del Puerto de Lázaro 
Cárdenas, pues aunque hay un buen funcionamiento de su term!na! de contenedores (43 rnovlmlentos por 
hora), las deficienc[as en sus vfas terrest:-es han limitado su crecimiento). 

Precisamente, la modernización de las conexiones terrestres entre las principales ciudades del país y 
determinados puertos de! Padf:co, cuya se!ección y jerarquización es necesaria por razones operativas y 
económicas_ es un e!emento clave de competitividad frente a otras opciones de transporte eficiente que 
pueden reducir drásticamente la carga manejada por puertos nacionales_ 
Este es el caso del puente terrestre que comunica los principales mercados nacionales con los puertos 
estadounidenses de la c~s\a de: Pacífico (Long Beach y Los Angeles), ofreciendo a exportadores e 
importadores una opcién ef'ciente y económica para ei desplazamiento de sus mercancías. La operación de 
un ferrocarril de doble estiba de contenedores, propiciada por la asociación entre los ferrocarriles 
norteamericanos Southe~n Pacific y Santa Fe, y Ferrocarriles Nacionales de México, se ha constituido en un 
elemento altamente cornpe!!tivo er. el n1ovirnie!ltO de carga entre México, Norteamérica y Asia. Su 
funcionamiento está desviando segmentos importantes de carga que potencialmente podrían ser manejados 
por puertos mexicanos del Pacífico. 

He ahí el gran compromiso de despertar el mercado de los transportes en México, estimulando el 
surgimiento de empresas de servicios de carga y de apoyos logísticos a los usuarios. Sin estos apoyos 
complementarios el transporte nacional seguirá progresando lentamente_ Hasta ahora, la tendencia del 
sistema de transporte nacional se ha dirigido hacia un esquema dual, en el cual se acentúa e! 
distanciamiento entre los servicios internacionales y los interregionales_ 
Por ello, los ferropuertos son instrumentos útiles para revertir esta situación; pues se pueden considerar 
como puntos potenciales de articulación de !as relaciones interindustriales del aparato productivo nacional, 
al mismo tiempo que como "prvotes" entre éste y el comercio globalizado_ 

Problemas de accesibf!idad a las terminales. 

Para poder implantar un sistema nacional de plataformas logísticas (que se analizarán en el capítulo 
siguiente), se requiere de una adecuada !nfraestructura, que sea capaz de permiti; extende; !a gama de 
servicios ofrecidos al c:iente_ En una primera estimación, :as propuestas de plataformas logísticas ;:iarecen 
ser unimodales por su vocación carretera o fercovraria (aunque eso no es lo más deseable).; esto es porque 
se presentan diferentes prob!emas de accesibilidad por carretera y por ferrocarril, asociados con las 
inversiones para adaptar 1as terminales actua[es. 

98 



Capitulo 111 Transporte Multimodal 
lniegración de los modos de transporte de carga contenerizada 

las deficiencias de adaptación de las terminales a las nuevas exigencias de servicio a nivel internacional, 
son mucho más evidentes para el caso del ferrocarril, dadas las dificultades para transformar sus actuales 
instalaciones, esto es, 

Salvo unas cuantas excepciones, los servicios logísticos de la actualidad no pueden ser llevados a cabo 
dentro de las instalaciones de las terminales ferroviarias existentes, desde un punto de vista tanto físico 
como organizacional. 
la mayor parte de las terminales ferroviarias son obsoletas en cuanto a su localización, por efecto de 
las modernas técnicas de operación de trenes. Por otra parte, son vanas las terminales ferroviarias que 
presentan problemas de estrangulamiento por el crecimiento urbano, lo que bien podría implicar la 
construcción de nuevas terminales 

La red de las principales terminales ferroviarias constituye un escenario potencial para la implantación y 
desarrollo de una red de plataformas logísticas. Aparte de esto, la política de comercialización de los 
servicios por ferrocarril deberá reflejar un interés por cumplir con nuevas prerrogativas en la calidad de 
servicio a los clientes. 

Por lo que respecta al autotransporte, desde el punto de vista del análisis de la circulación física de 
mercancías, queda de manifiesto que en el pasado se adoptaron medidas poco adecuadas y aún cuando se 
tuvieron aciertos (por ejemplo, la creación de las Centrales de Servicios de Carga, (CSC)), no hubo 
aprovechamiento para dotar al subsector del autotransporte de terminales propias, desde las cuales fuera 
posible incorporar servicios relacionados con los circuitos de distribución en zonas urbanas. 

Las funciones de dichas centrales consistían en 
La racionalización regional de la oferta de servicios de transporte de carga. 
La aplicación ngurosa de las tarifas. 
Establecer la posibilidad de una integración eficiente con los otros modos de iransporte. 

A través de las centrales, se pretendía equilibrar la oferta de transporte en itinerarios y regiones, articu!andc 
el modo carretero con los otros modos y así consolidar el transporte multimodaL La organización de est3S 
centrales estaba coordinada por la también extinta Empresa Mexicana de Transporte Multimodal (EMTM). 
Otras ventajas derivadas de una operación adecuada de las centrales eran las siguientes: 

Reducir la mculación de camiones en ciudades. 
Conformar economías de escala para los transportistas, mediante compras de insumos, refacciones y 
reparaciones. 

Algunas características de la operación deficiente de las centrales, eran las siguientes 

Sistema de rol la central asignaba al prestador del serv1c10 de transporte, sin que hubiese posibilidad 
de negociación del servicio, lo que dificultaba la adecuación de las normas de circulación de la carga del 
usuario con las características técnicas del equipo y servicio de transporte. 

Organización monopolistica El control sobre la carga impedía que el transportista consiguiera carga de 
retorno y por ello, mculara en vacío al amparo de una cuota adicional por este concepto 

Def1c1ente función de consolidación y desconsolldac16n de cargas. Las instalaciones y el equipo de las 
centrales eran 1nsuf1c1entes e inadecuados, en la n1ayoriél de las ocasiones no se disponía de las 2'lreas y 
equ1pam1ento para ofrecer serv 1c1os de almacenamiento o de transferencia, por ejemplo Con esta 
def1c1enc1a, se ext1ngu16 la posibilidad de conformar cadenas de transportes ef1c1entes. 

[[L4.2 Termina[es l.-i:lermodales. 

Princ1palrT1ente en las áreas portuarias, sigue h0b1cndo d1f1cultades para una correcta 1niegrac1ón 
(z:ut1cul2c1on) cnt~c los d1fcrcnlcs modos de transporte. por lo cu2! es necesario pensar en soluc1ones que 
pcrn11tan 1n1ouls<:::r el fu11c1ona1T11ento de dichas tc::rn1111cJles Una solución de ut1ildad pa1a ei caso del 
autotrz~;1spo:tc es!~: :11g2n1cr:a c_~c; transito DL:os p0r¡r11tc !;;:iccr cf1c1c11te el tr;jt1co cie venículos al aprovechaí 
~:l r11~:ix1:1~0 !.::::-- co;\d 1c 10;1c':-, lj\': ,l1l',~ dor~(;l; L:Si.o:::, th'liL'ri c11-:'ui;:1 '.o cL;:1I Jl:;·;:-;rculc~ µosrl,v.:_1n1c1:tc eri el 
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Las terminales intemiodales aseguran la :nejor articufación modal entre el ferrocarril y !os medios de 
transporte loca!es, evitando demoras en el proceso de carga y descarga, y agilizan la concentración y 
redistribución de la carga a granel o del contenido de los contenedores. 
En nuestro país, estas nuevas terminales especiaHzadas han tomado el nor.lbre de "ferropuertos-, perc 
conviene acrarar que este nombre no corresponde a un término técnico. sino a la. marca registe-a.Ca de'. 
paquete de proyectos promovidos por un grupo de ir:versionistas de La Laguna. 

Estas terminales pueden atraer inversiones privadas, mixtas o púb[icas, según [a.s circunstancias y los 
intereses !ocales. Pueden ser Inducidas por industriares que quieran racionalizar sus movimientos y reducir 
sus costos de iriventar¡os, pero también pueden converti~e en un elemento de crecimiento para ciertas 
localidades aue deseen atraer nuevas actividades industriales. 

Los ferropuertos constituyen una alternativa tecnológica que permitirá al ferrocarril competir con ventaja 
sobre el autotransporte y el transporte marftimo, ai propiciar la conformación de cadenas continentales con 
el menor númem de rupturas de carga. En teoría, los ferropuertos podrían también sustituir a las terminales 
tradicionales que operan en fVléx[co para atender los movimientos de carga exc!uslvamente entre regiones 
distar.tes. En realidad estas son dos funciones complementarias, solo que representan soluciones por 
etapas, porque si bien hasta ahora el interés de los inversionistas ha estado dirigido al comercio 
internaciona!, es rmportante decir tamblén que e! mercado interno se co:ivert:rá a med[ano plazo en una 
atractiva fuente Ce ganancias para [os ferropuertos. 

La primera terminal de este tipo en México, el Ferropuerto de Torreón, es de gran capacidad; y recurre al 
uso de equipos de arrastre especializados disponibles en los Estados Unidos. En e! caso del granel 
agrícola, por ejemplo, dispone de un equipo de carga y descarga sofisticado, básculas, bandas, elevadores 
y sllos, lo que permite vaciar eri poco tiempo los trenes unttarios; una tolva de 90 toneladas se descarga en 
tres minutos, por ejemplo. Para el caso de la carga contene~zada se utiliza un sencillo equipo de 
montacargas y amplios espacios para acomodar y clasificar las cajas. 

Este ferropuerto tiene cuatro silos de ocho mil toneladas de capacidad cada uno, equivalente a la carga de 
un tren unitario mediano. Se usa como almacenamiento transitorio para liberar rápidamente los trenes y 
facilita la redistribución final de los granos a los consumidores, de acuerdo con el ritmo de las necesidades. 
La terminal de granos regula las importaciones que provienen del Medio Oeste Norteamericano, desde !os 
almacenes de grandes intermediarios. 
Esta solución terrestre compite exitosamente con la "<lternativa tradicional que usa el transporte fluvial del 
Mississippi, hasta Nueva Orleans y el transporte marítimo de ahí en adelante. El transporte por carretera 
desde el ferropuerto hasta la planta de alimentos balanceados es exclusivamente local, lo que reduce los 
costos del arrastre en territorio nacional en comparación con los viajes largos y costosos entre cualquier 
puerto de altura mexicano del Golfo y Ja Comarca Lagunera. 

los movimientos por trenes unitarios entre el intermediario y la terminal regional facilitan la programación de 
los inventarios, reduciendo las existencias de Jos compradores. El ferropuerto se convierte así en un 
instrumento de control de mercado. 
Este ferropuerto de La Laguna es un proyecto privado, realizado por industriales de la región que participan 
en el mercado internacional de granos. 

Terrn;ne!es de contenedores l' treHers. 

El ferrocarril se ha convertido en e! modo principal para los movimientos terrestres de larga distancia, entre 
Long Beach y Houston, Los Angeles-Chicago y también entre Detroit y nuevas ciudades industriales 
mexicanas como Hermosillo y Ramos Arizpe. 

Para que e! ferroca.rrii represente una alternat[va competit;va con e! autotranspor:e, requiere de apoyos 
logísticos sofisticados, agencias de carga y terminales especializadas, entre otros. Las terminales 
especializadas de contenedores constituyen el sitio idóneo para ubicar tales servic'.os y para orientar ~a 
demanda de :ransporte hacia e! fe:roca:ri!, consolfda~do envíos masivos de contenedores. 
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::n el caso de un proyecto privado, la terminal puede ser de dos tipos 

De serv1c10 exclusivamente público, para cualquier cargador que usa los contenedores o los trailers de 
una gran empresa de transporte, llamado porteador, que está estrechamente asociado con la operación 
de la termina!. 
El porteador puede ser una empresa de transporte norteamencana que necesita regresar con carga y 
que tiene en México una representación comercial que orienta la carga hacia la terminal especializada. 
Este es el caso de la terminal de Huehuetoca, cuyas agencias de carga son subsidiarias de Southern 
Pacific o de Union Pacific. Las dos empresas ferroviarias prestan el equipo de arrastre (plataformas) y el 
necesario para las maniobras en patio, mientras Ferronales efectúa la tracción y las navieras proveen los 
contenedores. 

De servicio mixto asociado a una plataforma industrial ensambladora de gran tamaño que ofrece un 
servicio multimodal a terceros para equilibrar el movimiento de sus contenedores que van de regreso a 
Estados Unidos, abaratando sus costos. Es el caso del proyecto de la Chrysler con Union Pacific en 
Ramos Arizpe. 

)e acuerdo con esta información, los exportadores e importadores nacionales cuentan cada vez con más 
31ternativas de transporte Por ejemplo, se usan cada vez con mayor frecuencia los puentes terrestres del 
;urde los Estados Unidos para aprovechar la oferta marítima de los puertos de Long-Beach y Los Angeles. 
::n estas cadenas se asocian Ferronales y Southern Pacific o Santa Fe, con distintas navieras 
1orteamericanas como APL, K Une o M1tsui OSK, y hasta coreanas como Hanjin. 

)tra de las alternativas que puede ser ampliamente explotada como solución a las necesidades de 
:ransporte es el "piggy back" (trailer colocado sobre plataforma ferroviaria); en nuestro país esta modalidad 
;e usa para el arrastre a larga distancia, y es ofertada por una empresa de autotransporte. Una empresa 
ider de este tipo es J.B Hunt, que maneja su propia agencia de carga multimodal. 
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En la figura pueden apreciarse los principales pun~os de la red que opera Transportación Ferroviaria 
Mexicana y se muestran las terminales intermodales, así como el responsable de su operación. 

El Ferrocarril Mexicano (Ferromex) presta el seNicío en trenes unitarios; y ofrece una modalidad express en 
las líneas que opera, lo cual permite ofrecer altos niveles de confiabilidad y consístencía. 
Cuenta con un Departamento de Logística, para coordinar de una manera eficiente el número de unidades 
que se encuentran en circulación, atendiendo satisfactoriamente las necesidades de los clientes en las 
diferentes regiones donde presta sus seNicios. Por ejemp!o, con la finalidad de aprovechar el regreso de los 
contenedores la industria armadora, ha desarrollado una tecnología para cargar autopartes dentro de los 
mismos; lográndose una notable mejoría financiera. Para lograrlo, se requiere de un adecuado 
equipamiento en las terminales; de tal manera que en los orígenes y destinos de esta industria, se cuenta 
con rampas automotrices especializadas. Además, en las plantas de origen se cuenta con programas de 
inspección y preparación de las unidades para garantizar que la unidad cargada se encuentra en óptimas 
condiciones. 

Actualmen:e, Ferromex cumpíe con ;os programas que responden a [os estándares aceptados 
internacionalmente, fijados por las empresas armadoras; además ha instrumentado programas de v!gl!ancia 
de al'.a eficiencia a bordo de los trenes, con ei propósito de proporcior.ar seguridad al producto 

Por otra parte, esta empresa ferrovlaria p:-oporclona acceso a! mercado internacional a ~ravés de los cruces 
fronterizos y a través de puertos marítimos de altura. 
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en el mercado doméstico, los principales corredores automotrices son· 

Valle de México - Piedras Negras, Coah. 
Valle de México - Cd. Juárez, Chih. 
Valle de México - Manzanillo, Col. 
Saltillo, Coah. - Piedras Negras, Coah. 
Ramos Arizpe, Coah. - Piedras Negras, Coah 
Ramos Arizpe, Coah - Cd. Juárez, Chih. 
Silao, Gto. - Piedras Negras, Coah. 
Silao, Gto - Aliamira, Tamps. 

Silao, Gto. - Manzanillo, Col. 
Silao, Gto. - Cd. Juárez, Chih. 
Hermosillo, Son. - Nogales, Son 
Manzanillo, Col. - Aguascalientes, Ags. 
Puebla, Pue - Piedras Negras, Coah 
Puebla, Pue - Cd. Juárez, Ch1h. 
Guadalajara, Jal. - Manzanillo, Col. 
Guadalajara, Ja! - Piedras Negras, Coah 

0 or lo que respecta al transporte de contenedores, ofrece servicios de alta eficiencia, en virtud del 
'quipamiento ferroviario del que dispone; ya que está facultada para el transporte de contenedores de 
liferentes medidas 20', 40', 45', 48' y 53', de estiba sencilla y doble; así como el "Piggy Back" de 40', 45' y 48'. 

\ las modalidades del servicio de transporte de carga contenerizada sobre plataforma se les denomina: 

Estiba sencilla (E.S.). Container On Flat Car (COFC), 60' y 89' 
En doble estiba (O.E.). Double Stack (D.S.). 

~uando se habla del transporte de contenedores en doble estiba, normalmente se utilizan plataformas 
'specializadas (módulos de 5 unidades articuladas que pueden transportar en promedio 1 O contenedores 
le 40' ó incluso de mayores dimensiones) 
este servicio se presta principalmente en trenes unitarios. Es importante señalar que para el adecuado 
nanejo de contenedores es indispensable que las terminales cuenten con el equipo especializado para 
'f1cientar las maniobras de la plataforma ferroviaria al camión o al buque y viceversa. 

)tras modalidades de servicio, se refieren por ejemplo, al traslado de remolques de autotransporte sobre 
ilataforma de ferrocarril 

Transporte de remolques. Remolque sobre plataforma (R.S.P.) (Trailer On Flat Car (TOFC)) también 
conocido como "Piggy Back". 

el serv1c10 de RS.P se ofrece cuando un remolque es subido a una plataforma del ferrocarnl (que cuenta 
:on la denominada "quinta rueda" para sujetarlo) con el propósito de transportarlo a un destino determinado, 
ibteniendo los siguientes beneficios: ahorro en el consumo de combustible y en el desgaste de llantas, así 
:orno economías derivadas del menor uso del tractocamión. 
lambién debe considerarse la mayor seguridad de la carga dentro del remolque, toda vez que el robo de 
'stas unidades es muy frecuente en carreteras. 

_os servicios antes mencionados se prestan en el mercado 1nternaclona! a través de los cruces frontenzos y 
l través de puertos marítimos de altura; en el mercado doméstico, entre cualquier ruta de origen y destino 
1ue cuente con instalaciones especializadas (principalmente terminales intermodales) 

_os directores de la empresa saben que la tendencia mundial nos conducirá progresivamente a un mayor 
'mpleo del transporte mult1modal; por tal motivo han extendido su área de negocios, de tal manera que 
=erromex cuenta con una terminal intermodal propia en Guadalajara, Jalisco y es socio de la Terminal 
=errov1aria del Valle de México (TFVM), donde se encuentra la terminal intermodal más importante del pais, 
ºantaco Además, la empresa cuenta con rampas para carga de tra1lers en vanas localidades del país 
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La emj)íesa oT:ece servíc\os especiales para manejo de contenedores y/o remolques, en las s¡guientes 
rutas· 

De cualquier origen hacia Guadalajara y Pantaco 
Manzanil:o, Col. -Aguascalientes, Ags 
Monterrey, N.L. - rv'Ianza:iil!o, Col. 
?antaco - Cd. Juárez, Chih. 
Pantaco - Piedras Negras Coah 
Hermosillo, Son. - Nogales, Son. 
Ramos Arizpe, Coah. - Piedras Negras, Coah. 

Respecto de la empresa operadora, resta decir solamente que actualmente se encuentra elaborando un 
estudio que le permitirá, en el corto plazo. ofrecer nuevos servicios intermodales. 

Esto es un ejemplo más, de hacia dónde se están orientando ios nuevos negocios de las empresas de 
transporte; pues saber: que ya no es suficiente ser "arrastradores" de carga; sino que deben ofrecer una 
gama de servicios que se reflejer. en ventajas competitivas para qu[enes hacen uso de sus serv[cios_ Esto 
!os obliga, necesariamente. a dedicar mayor atención a la adecuada integración de los diferentes modos de 
transporte; y por tanto, se incrementan las ventajas del empleo del ccntenedor come ur. componente más 
del equipo de transporte. 
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PR.JNCiPALES lERMINALES FERROVIARIAS OEl PA!S 

1 Tab[a rie Distancllas {km) 

11 ~[Nuevo Val!ede San Luis Agua=al"'n:J, Tampico 
lázaro : 

laredo México Veracn.oz Mqtamoros Mo""'1Tey 
Poít.osi Cárdenas 

Queré"raro 
·-

Nuevo Lared O 1,188 1,606 591 265 765 990 784 1,549 957 

Valle de México 1, 188 o 418 1,257 923 423 570 870 797 232 

Veracn.1z 1,606 418 o 1,675 1,341 841 988 1,284 1,215 650 

Matamoros 591 1,257 1,675 o 334 834 1,059 1,282 1,618 1,073 

Monterrey 265 923 1,341 334 o 500 725 519 1,284 692 

San Luis Poít.osí 765 423 841 834 500 o 225 448 784 239 

Aguascalientes 990 570 988 1,059 725 225 o 673 756 339 

Tampico 784 870 1,284 1,282 519 448 673 o 1,232 687 
: 

lázaro Cárdenas 1,549 797 1,215 1,618 1,284 784 756 1,232 o 619 

Querétaro 957 232 650 1,073 692 239 339 687 619 o 

Fuente: Transportación Ferroviaria Mexicana (TFM) 

Termi11al Fermviaria del Valle de l'tlléJ<ico (Panraco). 

Una terr11inal que por sus proporciones y sus caracteristicas merece nombrarse es la correspondiente al 
Area Metropolitana de la Ciudad de México. 

La Terr11inal lnterr11odal de Pantaco es administrada por la empresa privada Ferrocarril y Terminal del Valle 
de México (FTVM), sociedad de las empresas de Transportación Ferroviaria Mexicana, Ferrocarril del 
Sureste, Ferrocarril Mexicano y el Gobierno Federal, para ofrecer una nueva alternativa que está cambiando 
a la Industria del Transporte en México. 

En la Terminal lnterr11odal de Pantaco se mueven por tren y autotransporte más de 100,000 contenedores y 
p1ggy backs por año, apoyándose en el siguiente equipo· 

º 4 grúas de marco 
º 7 tractores de patio. 
º 450 chas1ses. 

Patio desaduanal1zado y depósito de vacíos 

º 2 grúas de marco 
º 2 haister para cargados. 
0 12 montacargas para vacíos. 
º 1 kalmar para vacíos con cinco estibas 

El operador de patios, Terminales lnterr11odales Mexicanas (TIM), controla su operación mediante un 
sistema de cómputo en el que se alimenta toda la información generada en relación con los mov1m1entos de 
los contenedores dentro de la terr11inal maniobras de carga y descarga de tren, posic1onam1enio de 
contenedores sol1c1tados para reconoc1m1ento previo, cargas de camión, entradas y salidas 

Grac1as al Con11'té de Fac1l1tac1ón Aduanera, en el cual 1nterv1enen la Aduana de México. navieras, agentes 
aduanales, ferrocarrileras y todos los responsables involucrados en la operación de la terminal, Pantaco 
ofrece un prorned10 de dos a siete días de estadía en piso para los contenedores de 1mportac1on, de 
acuerdo con los requenn11entos y caractenst1c2s de cada carga 
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Par2 tal efecto, dispone C:e !a siguiente infraestructura: 

• 515 kilómetros de vias principales. 
• 307 kilómetros de vías secundarias. 
= 48 vías en ei patlo de clasificación. 
e 19 vías en el patio de recibo. 
• Dos patios de despacho (35 vías al oriente y 3í vías al poniente) 
• 32 vias en la Temninai lntemnodal Pantaco. 
• 16 patios auxiliares. 
• Taileres para mantenimiento y reparac:ón de carros, locomotoras y equipo de vías. 
• Cada uno de los patios están debidamente señalados en coordenadas, para facilitar !a rápida 

ubicación de contenedores dentro de ia temninal, apoyados por sistemas infomnáticos de 
localización. 

Además brinda [os seNtcios de: 

• Flete local. 
e Sef\dcio a tndustrias y vías de uso público. 
• Servicios intratemninal y distribución de carros 
• Servicio intemnodal y automotriz. 
• Control y despacho de trenes. 
• Capacitación (ICF). 
• Reparación de equipo de vía. 
• Análisis de pruebas y control de calidad de procesos de manufactura y bienes de consumo (CECIF). 

Pantaco conecta vía Nuevo Laredo con los ferrocarriles UP, BNSF, Tex-Mex. KCS, NS, CSX. CN, CP y con 
!as principales na·1ieras vfa Veracruz, Lázaro Cárdenas, A!tamira y M'anzani\lo. 

Los tráficos entre Pantaco y otros puertos por Transportación Ferroviaria de México son constantes, con los 
siguientes tiempos de tránsito: 

Manzanillo I Pantaco 
Laredo / Pantaco 
Veracruz I Pantaco 
Lázaro Cárdenas I Pantaco 
Tampico I Pantaco 
Houston I Pantaco 

39 horas 
35 horas 
22 horas 
48 horas 
48 horas 
70 horas 

Para la transportación de mercancías hacia Pantaco y de éste hacia otros puertos, Transportación 
Ferroviaria de México ofrece los servicios de: 

Tren de doble estiba para contenedores. 
Tren de estiba sencilla para contenedores y remolques. 
Remolques sobre platafomna (Piggy Back). 

A modo de comparación, se muestran a continuación los costos de transportación de ~n contenedor 
cargado de 40 pies; vía autotransporte, y vía ferrocarril, de Manzanillo a la Ciudad de México. 

Origen 
Manzanillo 

Destino 
Pantaco 

Contenedor 
40' 

Status 
Cargado 

Tarifa Carretera 
s 7,500* 

Evidentemente, el transporte ferroviario ofrece ei menor costo. 

*Dato proporcionado por la Aduana de México. (Junio, 2000). 

Tarifa Ferrocarril 
s 5,321 67'* 

** Dato oroporcionado por Ferromex. La tarifa incluye carg-os por concepto de flete, arrastres ordinarios en origen y 
destino, así como maniobras de carga o descarga de los co~tenedores en !a Terminal !nterrnodaí Pantaco. Otros cargos 
que Se originen en e[ transporte de estos embarques y er !VA, quedarán sujetos a disposiciones vigentes. (Junio, 2000). 
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a sido tal la aceptación que ha experimentado el contenedor como elemento de apoyo al transporte de 
1ercancías en todo el mundo, que en nuestros dias resulta prácticamente imposible concebir un puerto 
1oderno que carezca de una o vanas tenm1nales para su maneJO 
1bviamente que lograr una adecuada integración entre los diferentes medios de transporte, queda 
~presentada por la eficiencia que se logra durante la transferencia de los contenedores del buque al puerto 
del puerto hacia los medios terrestres; por ello es determinante el func1onam1ento del patio de la terminal 

ara el éxito de las operaciones del puerto. 

:orno consecuencia del proceso de apertura de los puertos mexicanos, a través de la participación del 
apita! privado y de la creación de las APl's, en la actualidad nuestro país cuenta ya con enlaces 
1ultimodales de mayor ef1c1enc1a. 

'rueba de ello es que el Gobierno Federal y las empresas que actualmerite operan el ferrocarril, han 
aalizado inversiones importantes para adecuar el gálibo de puentes y túneles en las lineas férreas que van 
le Manzanillo a Guadalajara y de Lázaro Cárdenas a Coróndiro - Las Truchas, con lo cual se ha hecho 
>Osible el transporte de contenedores en doble estiba. 
>e trabajará además en la conclusión de la carretera Morel1a - Lázaro Cárdenas, para darle mayor 
>royección regional al puerto industrial 
mpulsando las mismas acciones, aunque este servicio multimodal ya existe desde hace varios años en 
/eracruz, gracias a la decisión de las autoridades correspondientes se hicieron importantes inversiones que 
1an permitido habilitar el nuevo acceso carretero al recinto portuario 
rambién se han mejorado los accesos y vialidades en los puertos de Manzanillo, Altamira y Tuxpan 

3e pretende continuar por el mismo rumbo, hasta lograr que los volúmenes de carga operados por nuestras 
enminales permitan promover una inversión creciente. Con ello se estará en condiciones de alcanzar un 
1ivel de servicios de excelencia (ef1c1entes y altamente competitivos), mediante la infraestructura apropiada 
iara tal fin (que sea amplia y moderna); llevando a las terminales de carga del país a convertirse en 
~ntidades competitivas, capaces de ser consideradas para integrar corredores comerciales de carga de 
nayor valor. 

'ara consolidar al transporte multimodal en nuestro pais, aún es necesario seguir varias acciones; pero ya 
;e está traba1ando para lograrlo Por lo pronto, en JUiio de 1999 se fonmalizó la constitución de la 
Asociación Mexicana de Transporte lntermodal" Para tan fin, las principales empresas dedicadas al 
ransporte interrnodal en nuestro país, como son Transportación Ferroviaria Mexicana (TFM), Ferrocarril del 
3ureste (Ferrosur), Ferrocarnl Mexicano (Ferromex), Transportación Maritima Mexicana (TMM), Grupo 
~arso (Gcarso), Grupo México (GMéxico), American Presiden! Lines (APL), Transportes Unidos Mexicanos 
TUM), decidieron confonmar la denominada Asociación Mexicana de Transporte lntenmodal (AMTI). 
'or medio de esta asociación se busca integrar los diversos servicios de empresas involucradas en el 
'mbarque, consol1dac1ón, transportación y entrega de diversos productos al interior del país 

;demás, dentro de esta Asoc>ac>ón quedarán integrados los sectores de autotransporte, las empresas 
errov1anas, las agencias de carga aérea, las agencias marítimas, firmas de logística, agentes aduanales y 
·1rmas de mercadotecnia y consultoría, y muy posiblemente en un futuro podrían íntegrarse también las 
;dministrac1ones Portuarias Integrales (APl's) 
Je entre los comités de trabajo que se están integrando, se tienen a los de tecnología, arbitraje y legal, 
narítimo-terrestre, marít1mo-ferrov1ano y tanfas 

)tro hecho tamb1en relevante, lo representa la constitución de la nueva empresa paraestatal que se 
'ncargará de la infraestructura ferroviaria ubicada en el Istmo de Tehuantepec, con lo cual se dan pasos 
1rmes no sólo para el desarrollo de esta región, sino para la 1megrac1ón del transporte mult1rnodal en 
Vléx1co, al pc1·m1t1r la p.::-1rt:c1p2'lc1ón en el Consejo de la en1presa de las Adn11n1strac1ones Portuarias 
nte~1rz:iles de Salina Cruz y Coat1acoalcos 



Capítulo !ll Transpo:ie fv'!u!~imoda'. 
lr.tegraciór de !os modos Ce transpo.1e de carga contenerizada 

Según se estab!ece en [os lineamientos o'e la nueva empresa, estas Administraciones Port;Jarlas 
intervendrán en cues:iones de logística en las decislones ciel Consejo de Admínistració:i de \a empresa; le= 
cua1 sería con la finalidad de asegurar !a coordinac!ó:i en el transporte de mercancías bajo los princi~ios de= 
servicio "p:Jerta a puerta" y 'justo a tiempo", considerando que se requieren slste:nas C:e transporte= 
efic[entes y competttivos para que !os productos lleguen con oportunidad a los C.:lfere:i:es mercados de= 
consumo, 
Esta empresa paraestata[ con~aré aC!ciona!rnente cor: representantes de [as Secretadas de Hacienda y
Crédito Público, así como de la Contra!oría y Desarro[Jo Administrativo. 

Conviene recordar que la red ferroviaria del Istmo de Tehuantepec ne fue privatizada y quedó en manos de[ 
Estado para explotar la vía de comunicación ferroviaria, darle mantenimiento, así como tener el control d'°" 
tráfico; ya que como lo establece el Director General de Tarifas de! Transporte Ferroviario y Muitimodal de la:: 
SCT, esta empresa no operará trenes y !os que pasarán por ahí serán los coneclafltes debido a ia baja= 
carga de origen y destino en la zona. 
La empresa tendrá presupuesto y recursos para operar en el despacho, manten!r.;iento, rehabilitación y
modemización de la vía integrada por 207 kilómetros; y como se trata de un ferrocarril conectante y de 
tránsito ;:iara adherirse a los demás ferrocarriles, ya privatizados, deberá emplear la más reciente '.ecnologia 
y operación moderna a fin de oue no resulte un obstác:.ilo. 

Será cuest'.ón de a!gunos años para comenzar a ver mejores resultados operativos y fi:iancieros de !as 
empresas dedicadas al área del transporte de carga; pero por ahora están dadas ias condiciones para 
impulsar su desarrol:o defü1i:ivo. 

Lo que se busca es que estas empresas, a través de sus compañías y age:ocias de transportación marítima, 
ferroviaria y carretera, terminales aduanaies y empresas de logística y comercialización, estén en 
condic[ones de ofrecer una amplra gama de serv!cios que resue[van de manera integrai las neces;dades de 
sus usuarios no solo nacionales, sino tambfén internacionaies, dado e¡ entorno económico actuaL 
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Las tendencias que muestran en la actualidad las empresas más innovadoras, tienen sus orígenes en los 
años setenta, cuando comienza a desarrollarse la logística como una poderosa herramienta para 
incrementar la productividad, el nivel de servicio al cliente y los márgenes de utilidades de las empresas. En 
nuestro días, las empresas incorporan sus procesos y métodos como parte de estas estrategias, 
destacando el interés primordial de asegurarse del control sobre los flujos de carga, buscando siempre una 
mayor rotación del capital, la reducción de los costos financieros por inventanos y una mayor presencia, 
oportunidad y capacidad de ampliación de mercados. 

Una preocupación elemental para las empresas que se mantienen a la vanguardia, consiste en la aplicación 
de ciertos conceptos, como la circulación física, que comprende todos los tiempos y operaciones de 
circulación de las mercancías; enfocando el uso del transporte como sólo uno de los componentes de los 
procesos de abasto para la producción, producción intermedia y de distribución en los circuitos comerciales 
hasta el consumidor final. 

Por otra parte, hay que destacar que conforme a las exigencias imperantes en el mundo actual, la calidad 
de un producto y su precio ya no garantizan por sí solos su éxito comercial. En circunstancias de gran 
competencia, un buen sistema de transporte asociado a un buen sistema de circulación de mercancías, 
representa con frecuencia el margen de competitividad de los productos que se exportan, pero también de 
los que se producen y consumen por la planta productiva nacional. Podemos ver que en los últimos años, 
ante la apertura comercial de México, los productos nacionales compiten con los importados en términos de 
disponib1J1dad, oportunidad, calidad, precio y a menudo en servicios después de venta. 

Para la época en que vivimos, es válido decir que a igual calidad de productos, el diferencial de costo de 
transporte y de calidad para llegar al mercado en el momento oportuno, son factores que facilitan la 
valorización de la mercancía donde la demanda existe y en el momento apropiado; puesto que nos 
ubicamos en un proceso histórico en donde la homogeneización de los precios tiende a acentuarse por la 
caída de las barreras arancelarias y por la dinámica de la tecnología. 

Haciendo un análisis de nuestro pasado reciente, veremos que para lograr los beneficios esperados a partir 
de la apertura de la economía mexicana (fundamentalmente por la firma de Tratado de Libre Comercio de 
Norteamérica), resulta inaplazable que México deba adaptarse lo más rápidamente posible al empleo de 
diferentes tecnologías que mejoren el funcionamiento global de su sistema de transporte Bajo este 
ambiente es que los sistemas de producción que caractenzan la competencia 1nternac1onal actual, por 
ejemplo, conducen al desarrollo de ramas industnales donde se aplican sistemas de producción flexibles y 
al establecimiento de circuitos que requieren de transportes cada vez más ef1c1entes En estos dos casos, el 
transporte "justo a tiempo" y Jos servicios logísticos que le están asociados, parecen responder a las 
nuevas exigencias de los usuarios mexicanos que estén facultados para incorporar los servicios de 
transporte que se adapten mejor a sus necesidades. 

Es importante mencionar que el enfoque hacia el cual se ha dirigido la economía mexicana en años 
recientes, no está ideado para desfavorecer o marginar a los sectores menos tecn1f1cados de la economía 
Por el contrario, tomando en consideración la capacidad actual de IG infraestructura y equipo de transporte, 
los aspectos cualitativos (calidad de los serv1c1os) y de organización (cadenas de transporte) que favorezcan 
la integración del transporte a los procesos productivos y comerciales, éstos serán importantes para 
promover a las pequeñas y medianas empresas como parte de las 1niciat1vas de mejoramiento del sistema 
de transporte en México 

Dado el actual escenario de transformac1on que se vive en el sistema de transporte nac1onal. es 1r11portante 
establecer dentro de una política general de transporte, las forn1as de actuac1on y los niveles de desempeño 
que se espera alcanzar. tanto para las nuevas 1nvers1ones en infraestructura y equ1pan11cnto, con10 para la 
operación de !os s1sternas existentes o los que sea ncccsono crear 



Capítulo !V 
Plataformas Logísticas 

lV.1 La Logfstica, referfda ai enfoque de !os s¡stemas. 

La forma burocrática y Jerarquizada de organización usada anteriormente por la mayoria de las empresas, 
resulta obsoleta para las exigencias de la actualidad Se piensa por ello que el modelo de la estructura 
organizacional de los próximos años deberá adoptar la forma de una red. a fin de lograr permanecer en un 
nivel compet¡tivo; y para llevarlo a ca!Jo es esencia! e! apoyo de la rogística. 

En general, las organizaciones se adaptarán a una configuración en tres niveles diferentes dentro de las 
act¡v[dades relacionadas con e! transporte: 

La Empresa (que son los operadores), que ha ido evolucionando al paso de los años desde la 
organización jerárquica cerrada a la actual organización abierta en red. 
La Tecnología (facilidades/servicios de la terminal de servicios de carga), que ha transformado a la 
terminal desde ser tan solo un centro de transporte hasta convertirse en un centro logistico 
Los Sistemas de Información (intercambio electrónico de datos y comunicaciones), que han cambiado 
desde el servidor central, hasta los actuales sistemas en red, abiertos a las comunicaciones con otras 
redes (por ejemplo, Internet). 

fV.1.1 E! s¡gnificado de [a Logfstica. 

Para comprender mejor cómo influye la logística en la calidad de las operaciones que implica el traslado de 
mercancías, conviene establecer cuál es su definición, y cómo se debe aplicar en asuntos relacionados con 
el transporte. Por lo pronto, digamos que es una tecnología, y que su función es la de permitir tener control 
sobre la circulación de los flujos de carga. 

Según el Council of Logistics Management, "logistica" es el proceso de planeación, instrumentación y 
control eficiente y efectivo en costo de! flujo y almacenamiento de materias primas. de los inventarios de 
productos en proceso y terminados, así como del flujo de la información respectiva desde el punto de origen 
hasta el punto de consumo, con el propósito de cumplir con los requerimientos de los clientes 

Es decir, la logística es una disciplina que involucra todas aquellas operaciones que son requeridas para 
definir de manera precisa el movimiento de los productos, como lo son por e1emplo, !a localización de 
unidades de producción y almacenes, aprovisionamiento, gestión de flujos físicos en el proceso de 
fabricación, embalaje, almacenamiento y gestión de inventarios, manejo de productos en unidades de carga 
y preparación de lotes a clientes, transportes y diseño de la distribución física de productos. 

Esto significa que la logística, debe ser entendida como la tecnología que busca el control sobre la 
circulación de los flujos de carga que la empresa envía a otras empresas o clientes bajo la forma de 
productos terminados o partes para ensamble; de los productos semi-terminados en tránsito que transfiere 
durante su proceso de producción; o los flujos de las materias primas o insumos que recibe de sus 
diferentes proveedores. 

Cuando una empresa asocia el movimiento de la carga a un flujo físico, la logística busca la sincronización 
de los ritmos o frecuencias con que son enviadas las cargas durante todo el proceso, lo que da como 
resultado el diseño de una cadena logística que ordena las actividades para ser realizadas en tiempos 
preestablecidos (por ello surge la necesidad de transporte justo a tiempo), con el fin de evitar tanto las 
rupturas de inventarios por falta de mercancías, como los excedentes del mismo. 
Al constituir la logística una función de control dentro de las empresas y fundamentalmente de sus flujos de 
carga, su intervención se centra en la definición de las características técnicas de los embarques: ritmos e 
frecuencias, cantidades o tamafio, así como de las características cualitativas que determinan ia selección 
del modo de transporte, el tipo de carga, el embalaje, ia unitarización o su almacenamiento. entre otros 
factores. 

Por estas razones, el objetivo general del sistema logístico es asegurar un servicio predecible, consistente y 
confiable a un costo razonable_ Consecuentemente. se considera que la empresa es una organizaciór 
asociada con un flujo primario, integrado por tres componentes de la economia. capital, trabajo y tecnologia; 
y uno secundario, consecuencia de !os anteriores· mercancías (que incorpora también la mercancía "dinero"). 
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Adicionalmente, el mecanismo de control de la organización se desenvuelve sobre un flujo de información. 

Los flujos pnmarios y secundarios se asocian a direcciones funcionales de la organización corporativa (por 
ejemplo, de finanzas o de personal). Las fases de la actividad de la empresa (transformación de matenas o 
aprovisionamiento, producción y distribución física) son divisiones de actividades operacionales sobre esos 
fiUJOS 

En las empresas tradicionales, no hay una dirección funcional de logística, puesto que las funciones 
logísticas están descentralizadas y dispersas, son funciones individuales que operan separadamente, y no 
hay una coordinación por productos o divisiones de productos, salvo algún posible enlace a nivel directivo. 

En estos casos son comunes las siguientes situaciones· 
Aumento excesivo de los inventarios en los almacenes regionales, por temor del área comercial de 
no poder satisfacer plenamente la demanda. 
Compras de transporte y almacenamiento mal programadas. 
Ausencia de coordinación entre la producción y los inventarios de productos terminados. 

A nivel operat'lvo, la evolución de la jerarquía de la función logística en la estructura de la empresa comienza 
a través del establecimiento de un departamento autónomo de transportes, que en ocasiones extiende su 
actividad al conjunto de mov1mientas (aprovisionamientos, transferencias entre fábricas, entregas a los 
depósitos y a los clientes), hasta finalmente el establecimiento de una Dirección de Distribución Física, la 
cual en muchas empresas adquiere la importancia de una Dirección Funcional de Logística, dado que al 
encargarse de todas las operaciones necesarias para llevar las productos terminadas desde las unidades 
de producción 11asta las consumidores, controla no sólo todas las operaciones de transporte y 
almacenamiento en la red de distribución y asegura además la preparación de pedidos y la gestión de 
inventarios, sino que frecuentemente, al integrar las funciones de mercadotecnia, interviene en la 
planificación de la producción y en la programación de los aprovisionamientos 

Por otra parte, en nuestro medio se habla cada vez con mayor frecuencia además de la logística comercial, 
que es la que se ha comentado brevemente en lineas anteriores, de la logística comercial internacional 
Entonces, debemos destacar que los acuerdos bilaterales y multilaterales de facilitación del comercio entre 
las naciones, así como el proceso de globalización de la economía, impulsan una serie de reflexiones sobre 
la competitividad de la producción en un mercado mundial 
En otras palabras, la competitividad de un producto en el comercio exterior, está definida por los canales de 
comerc1al1zación, la gestión logistica de la cadena de d1stnbución física internacional y la ejecución 
adecuada de cadenas de transporte en corredores de servicios de transporte 
A su vez, la D1stribuc1ón Física lnternac1onal es la sene de operaciones necesarias para v1ab1l1zar el traslado 
fis1co de un producto, desde el local del exportador hasta el local del importador Cada operación requiere la 
contratación de un servicio, lo cual representa una componente del costo. En la práctica es muy dificil para 
las empresas que trabajan en el desarrollo de negocios de comercio exterior, obtener información sobre 
todos los componentes del costo; la experiencia demuestra que sólo ciertas empresas, con vanos años en 
comercio internacional, pueden realizar un anál1s1s integral de la Distribución Fis1ca Internacional 

IV,i.2 las Cadenas logisfü:as y las Plataformas logisticas. 

Conforme ha ido evolucionando la sociedad industrial, ésta se ha caracterizado en mayor medida por la 
fragmentación de los procesos de producción en múltiples tareas y su real1zac1ón en serie Esto tiene como 
consecuencia la real1zac1ón de complejos sistemas de control y supervisión. Con la general1zac1ón de las 
nuevas tecnologías de la 1nformac1ón y de las comun1cac1ones se producen cambios radicales en los 
procesos, siendo éstos integrados con act1v1dades en paralelo y/o simultáneas 

De esta manera, las prácticas que han llevado a cabo las empresas industriales y comerciales al equiparse 
con un sistema de "plataformas logísticas", parten de su necesidad cada vez mayor de conformar "cadenas 
logist1cas" 
í=s decir, con el ObJCt1vo de 01·~F3.n1zar y controlar :a c1rculac1on de sus flujos d2 carga y de la 1nformac1on 
dsoc1.Jda n /~J nrcrct1nc1as tir1,; cndC'n:1 !0~11strc.:i 1ntcg;-a too'<Js o parte de; r~-.:is n1uit1p!es operaciones de 
cJ1s~; 1l)L:c1o~i f.s1c,_~ (:ncluye::nz~o [¿;; d1s~r1:1,1c1011 f:s:c2 ::.~ ;1rvcl 1;1tc;;-"11;::ic1011::.1i), !é: r,1recc1on d2 la ~:·oducc1ón y la 
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Según el orden asignado a cada una de las actividades que componen una cadena logistica, todas las 
operaciones previstas se encuentran interrelacionadas y manejadas de manera secuencial, lo que justifica 
en ocasiones el diseño de vanas cadenas de transporte y por tanto, de múltiples prestadores de servicios. 
Cuando se llega a ese grado de innovación y desarrollo de modalidades de circulación de las mercancías 
de empresas industriales y comerciales, se traduce en la práctica en el empleo de platafonmas logísticas. 

Aunque la palabra "platafonma logistica" tiene su origen en !a actividad portuaria (recuérdese el concepto de 
puerto de tercera generación, mediante el cual se reconoce a éste como una platafonma logística, según la 
UNCTAD), la aplicación de éste se ha ido extendiendo fuertemente al ambiente terrestre (por ejemplo, los 
ferropuertos), con la misma idea de alcanzar mayores beneficios al integrarse a redes de transporte de los 
modos carretero, ferroviario y aéreo, aunque no sea necesariamente multimodal. 
Por tanto, es correcto pensar que los puertos constituyen nodos estratégicos para ~acilitar los flujos de 
mercancias en el ámbito internacional (mundial), fonmando parte de una extensa red logistica sobre la cual 
se establecen los intercambios comerciales entre puntos y/o zonas geográficas distantes. 
Los puertos de primera generación tenian como objetivo realizar funciones de transporte (enlace entre 
diferentes medios de transporte) complemen~adas en ciertos casos con funciones de almacenaje. Los 
puertos de segunda generación, añaden a los de primera las funciones más características de la 
distribución. Solo cuando a los puertos-distribución se suman funciones ligadas con el tratamiento de la 
información y !as telecomunicaciones nos referimos a los puertos de tercera generación o "puertos 
logísticos" 

Entonces, una plataforma logistica parte de la organización formal de una cadena logística que contempla 
necesidades técnicas, comerciales y de calidad de servicios integrados. desde un origen hasta un destino y 
sin que el paso por una terminal se convierta en un obstáculo a la fluidez de los flujos de carga. 

Como se ha mencionado, el objetivo fundamental de las empresas modernas es lograr una certidumbre tata 
de los tiempos en que se contará con los insumos requeridos para la producción, asi como del comienzo dE 
la distribución de las manufacturas, lo cual repercute, evidentemente, en su sistema de inventarios. 

La intención de ejercer el control sobre el flujo de las mercancias, repercute entonces en la reducción de lm 
inventarios de !as empresas; y a su vez, el aspecto más importante relacionado con los inventarios desde e 
punto de vista logístico, se refiere a su costo, que solamente puede mantenerse bajo cuando el volumen dE 
inventarios es extremadamente bajo. Obviamente que una ruptura de inventarios, es decir, cuando no esté 
disponible un producto, cualquiera que sea el sistema de inventarios empleado, tiene un costo que e' 
deseable evitar. Consecuentemente, se tiene la necesidad de hacer un balance adecuado entre 1, 
necesidad de inventarios y el costo de mantenerlos. 

La politica de inventarios en una empresa debe integrar todos los aspectos de la gestión de la distribuciór 
física. La gerencia de logística debe precisar la cantidad y la localización de cada aditamento que debe se: 
almacenado como inventario. La determinación de niveles de inventario que debe mantener la empresa, Y' 
sea en aprovisionamiento de mateliales como en la cadena de distribución del producto, se asocia con l< 
manera en que se realiza la gestión de flujos físicos, el tipo de contratos con proveedores y distribuidores ) 
los costos aceptados para cumplir niveles de servicio a la producción y a los clientes. De alguna manera, I' 
determinación del nivel de inventario implica un proceso de decisiones en un sistema fundamentado en I' 
constante y permanente retroalimentación 

Los sistemas de inventario justo a tiempo (JIT) (en inglés just-in-time, en japonés kan-ban) han sidc 
desarrollados originalmente por empresas japonesas. Al paso de los años han sido adoptados por la; 
empresas occidentales modernas para obtener una disminución considerable de los costos logísticos ) 
mejorar sus utilidades y se han constituido en la solución cuando el costo de capital es alto y cuando I< 
competitividad del producto se enfrenta a un mercado mundial. 

Más adelante, será tratado con mayor detenimiento este sistema; pero por ahora se comentará que lo; 
impactos más relevantes de éste sobre los transportistas han sido el cambio en la asignación modal (po 
ejemplo, el aprovechamiento de nuevos nichos de mercado para el transporte aéreo), nuevas exigencias er 
calidad de servicio y en la necesidad de organizar serv1c1os con base en la conso!idación de cargas. 
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En consecuencia, es notorio que el concepto de análisis del costo total es fundamental para Ja aplicación del 
sistema logístico; y para tal fin, se debe considerar que la estructura de costos logisticos se comporta como 
un sistema en el que sus componentes se encuentran interrelacionados Asi, la gestión del sistema de 
costos logísticos se plantea una minimización del costo total, más que la minimización de cada componente; 
de hecho, en general, una reducción de sólo un costo para una estructura más o menos optimizada, 
conduce a un incremento del costo total. 

Teniendo en consideración esto, es posible definir un cuadro donde se tengan los principales componentes 
de un sistema de costos logísticos: 

Costo del nivel de servicio al cliente 
Costos de transporte. 
Costo por gestión de almacenamientos. 
Costo de procesamiento de pedidos de clientes. 
Costos asociados al tamaño de lotes de producción 
Costo de capital por inventarios. 
Costos asociados al aprovisionamiento para la producción. 
Costos de información. 

Análogamente, otro aspecto de gran relevancia en nuestros días, está representado por la información. Ésta 
constituye un insumo adicional que alimenta los procesos de producción y de distribución y que determina 
los requerimientos de transporte. Esto es, que cada mercancía circulante emite información sobre el estado 
de la demanda y de sus condiciones de tránsito en un momento dado, tales como cantidad y características 
físicas, origen y lugar de destino, modo de transporte y velocidad de circulación ("cadena de tiempos" 
referida a todo el proceso), entre otros datos. Incluso, para el proceso de la toma de decisiones resulta de 
apoyo tanta información como sea posible; por lo cual, la información relacionada con un simple código de 
barras, puede dar ongen a operaciones de levantamiento y transmisión de pedidos, de recepción de carga, 
de almacenamiento, de transporte, entre otras situaciones más. 

iV.~.3 ümpmtanda de üos sistemas de información. 

La información es una necesidad que satisface los requerimientos específicos de las personas, los grupos y 
las organizaciones para poder guiar su comportamiento. La necesidad de 1nformac1ón se debe 
principalmente a: 

Lo com pleJO de las relaciones actuales 
Las nuevas técnicas de admin1strac1ón. 
La tecnología de las computadoras y las redes mternet e intranets 

Estas caracterist1cas, son perfectamente aplicables para el caso de Jos transportes, dada la complejidad de 
las relaciones comercia/es que se tienen en la actualidad 
Por e1emplo, para el caso especial de los puertos marítimos, el negocio portuario tiene por Objeto fac1/1tar el 
pos1c1onam1ento de las mercancías entre puntos distantes a través de cadenas intermodales. en donde los 
puertos extienden sus funciones de transporte, d1stribuc1ón e información a lo largo de todo el proceso 
Entonces, son dos elementos los que se presentan como fundamentales la transacción o proceso de 
interacción y decisión entre comprador y vendedor; y los sistemas de información que transmiten y realizan 
todo el segu1m1ento de una operación comercial como son los seguros de la mercancia, los flujos 
financieros, y los documentos de transporte Estos dos elementos caracterizados por la intervención 
humana en cuanto a las transacciones y por la intervención electrónica en lo referente a! 1ntercamb10 
electrónico de datos constituyen la esencia del comercio electrónico, base de la realización del negocio 
portuario y de la 1mplantac1ón de los puertos de tercera generación o logísticos 

l_os componentes del lntercarnb10 Eleclrón1co de Datos. o Docun1entos, EDI (en inglés Electron1c Data 
lnterchange) son n1uy s1n11lares a ios dOCLHllentos rcalízados en papel De igual n1ancra. un docun1ento 
11cccs1LJ ur: tipo de forn1ato cstarra.3r gcrrcréJln1c11íc ,Jccptado, l1n,1 tr0ducc1on cr:tr(' distintos 1d1o~n.:-1s y un 
scrv1c10 de co:~eo o de t1a11s1111s:o1: 
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El EDI tiene como objetivos, con b2se en crear un lengu2je común entre ordenadores e ir integrano'o los 
ílujos de información, servir de instrumento para funcionar en tiempo real y disminuir el volumen de 
información creada en soporte papel. Como consecuencia, el EDI permite la desmaterial1zación de las 
mercancías, interviniendo en la realización de la logistica integrada. La potencia tecnológica del EDI, hace 
que supere su valor instrumental para convertirse en motor de cambios culturales, empresariales y sociales. 

En principio, el sistema justo a tiempo y el intercambio electrónico de datos pueden existir 
independientemente el uno del otro. Sin embargo, dentro de las nuevas formas de gestión de la producción 
se convier:en ambos en necesarios. Las dos formas de circulación de !as mercancías, tanto fís[ca como de 
información, los relacionan de forma integrada; es decir, el intercambio de datos es una tecnología nueva de 
la info;macíón en tiempo real, de la misma manera que el justo a tiempo es un sistema de producción en 
tiempo real. El intercambio de información, puede convertirse en un factor de éxito para el sistema justo a 
tiempo, porque ofrece la posibilidad de reducir el tiempo real de respuesta a la demanda. 

Operar en condiciones de justo a tiempo, permite obtener una situación mas competitiva en el sistema de 
produccifr1; trasladando esta filosofía al resto de !a cadena logística, en combinación con la aplicación del 
instrumento electrónico de datos, se integran íos flujos físicos con los de información dando origen al nuevo 
concepto de "logística integrada". 

La logística clásica se preocupa de ta ci1culación f\sica de las mercancías, coordinando los recursos 
utilizados en la cadena aprovisionamiento - producción - comercialización. Esta cadena no evita tener que 
soportar sobrecostos, y excesos que se produzcan en almacenamiento. 
La integración de la cadena comercialización - producción - aprovis;onamiento solo se logra con la 
implementación del EDI, trabajando paralelamente en JIT, lo que permite evitar las rupturas 
correspondientes para estar en términos de logística integrada. 
Para la consecución de la logística integrada es necesario, tal como define M. Hammer para el concepto de 
"Reingeniería", fa revts¡ón fundamenta! y rediseño radica! de procesos para alear.zar mejoras 
espectaculares en medidas criticas y contemporáneas de rendimiento, tales como costos, calidad, servicio y 
rapidez 

El poder real de la tecnología no esta en que pueda hacer funcionar mejor los viejos procesos, sino en que 
les permite a las organizaciones romper los modelos tradicionales y crear nuevas maneras de trabajar; es 
decir, rediseñar. 
Así, la producción en serie tiende a desaparecer y los departamentos funcionales pierden su razón de ser. 
Unos de los efectos mas importantes es la "desintermediacíón" o eliminación de las tareas que no generan 
valor agregado, al realizar reingenieria apoyados en la incorporación de nuevas tecnologías. 

Por otra parte, el destacado crecimiento de Internet, con tendencia a su universalización, durante los 
próximos años, basado en su bajo costo y su amplia difusión mediante el uso de las redes de 
telecomunicaciones, esta constnuyendo la plataforma necesaria para la consolidación definitiva del comercio 
electrónico_ 

Finalmente, el seguimiento de la mercancía vía EDI con apoyo de las mas recientes tecnologías, va a 
producir cambios importantes en las empresas relacionadas con el transporte y comercio mundiales. En 
realidad, la naturaleza de las mercancías no tiene por qué cambiar durante el proceso de transporte, pero 
pueden estar sujetas a la consolidación, fraccionamiento, etiquetado, almacenaje y operaciones similares. 
En este escenario, la cadena de transporte con enlaces intermodales es cada vez mas compleja, con 
importantes efectos logísticos. Por consiguiente, la necesidad de integrar flujos de información y los 
requerimientos de las actividades de producción hacen necesario, la utilización de las tecnologías que 
apoyen al intercambio electrónico de datos. 

Er. otras palabras, día con dia se hace más necesario el empleo de la logistica avanzada, pues facilita el 
desarrollo de !as cadenas intermodales 
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Como se ha venido comentando durante el desarrollo del presente trabajo, un sistema de transporte 
eficiente y barato contribuye a aumentar la competitividad en los mercados, así como a aumentar las 
economias de escala en la producción y disminuir los precios de los productos. 
Con un sistema de transporte poco desarrollado, las áreas de mercado se reducen a las que rodean de 
forma inmediata a los lugares de producción. En cambio, si los costos relativos de transporte son menores, 
existe una oferta diversificada que permite integrar adecuadas cadenas de transporte, con lo cual es 
probable que diferentes centros de producción compitan en mercados distantes. 

De acuerdo con esto, los mercados más amplios permiten economías de escala en la producción. Cuando 
los mercados mueven mayor volumen de producción puede hacerse una utilización más intensa de los 
medios de producción, situación a la que generalmente sigue una especialización del trabajo. La facilidad de 
integrar cadenas de transporte adecuadas, a costos razonables, permite una división espacial del trabajo, 
no sólo a nivel doméstico en las naciones sino también en el plano internacional. 
Los costos de transporte afectan directamente la localización de las plantas de producción, los almacenes, 
los puntos de aprovisionamiento de materiales y productos intermedios, los puntos de venta del producto y 
el acceso de los consumidores. Los requerimientos de inventario están influenciados por el modo de 
transporte utilizado: sistemas de transporte más veloces y más caros se asocian con reservas más 
pequeñas Sería imposible diseñar sistemas logísticos integrados justo a tiempo sin el progreso técnico en 
el transporte 

El empaque y el embalaje, y en menor medida el envase mismo del producto, están determinados por la 
cadena de transporte en la que se introduce para su distnbución física. El uso de paletas, reciclables o 
desechables, la adopción de contenedores, el empleo de acondicionantes especiales, se asocia al 
desempeño de los modos de transporte que integran la cadena. 
Las características y el nivel de calidad de los servicios de transporte modales y de la coordinación 
intermodal/multimodal, son claves para definir políticas de gestión de tráfico. 

En el autotransporte de carga destacan las innovaciones en las mejoras técnicas de los medios materiales 
de producción del transporte y las mejoras a la infraestructura vial, así como el impacto de la 
desreglamentación del acceso a la industria. 
En cuanto al ferrocarril, las innovaciones más relevantes son: la mercadotecnia agresiva, orientada a 
recuperar los segmentos de tráfico; las mejoras en medios técnicos de producción del servicio, la operación 
de servicios prioritarios diseñados para clientes específicos; y la coordinación con agentes en otros medios 
de transporte para un mejor acercamiento a los usuarios 
Las innovaciones en el servido de transporte de carga aérea han revolucionado la noción clásica de costos 
de transporte e invalidado la tradicional afinnac1ón de que el avión sólo podía transportar cargas de muy alto 
valor unitario y de relativo bajo peso. En años recientes destaca la d1spon1b1l1daj de aeronaves 
especializadas en carga sobre una amplia gama de equipos convertibles de fuselaje ancho; en particular 
aquellos que permiten convertir rápidamente una sala de pasajeros en beneficio del espacio de carga 
También la operación nocturna de aeropuertos, así como la automat1zac1ón de los procesos de carga y 
descarga en terminales especializadas, la estrecha relación con agentes de carga para las operaciones de 
recolección y distribución de carga en tierra, a partir de terminales para servicio ef1c1ente de paquetería y 
mensajería, y las tanfas atractivas de aplicación innovadora, han transformado al modo aéreo en una opción 
difícilmente descartable. 

Cada vez más, en particular en el comercio internacional, las cadenas de transporte tienen una concepción 
multimodal La expansión de los servicios en contenedores ISO y contenedores aéreos, mediante equipos 
innovadores para cargas especificas, acompañan el impulso que el transporte mult1modal ha tenido con 
base en acuerdos internacionales y reglamentaciones domésticas de fac1l1tac1ón También han habido 
avances derivados de nieJoras en equipo de arrastre rnodal para uso 1ntern1odal/n1ult1n1odal, entre los que 
destacan los furgones de ferrocarril de bajo perfil para P1ggy-Back, chass1ses con ruedas pequer1as para 
uso c:n buques Ro-Ro. etc 
F1ndlrnentc, conviene recordar que los scrv1c1os de paquetería en sus diferentes n1odal1dúdcs son un 
recurso de; interés µara la log1st1ca de las cn1p:-esas !-lasta ~l~)C2 poco l1cn100 estos scrv1c1os solo se 
cons:dc:;;,:-·d1;1n p2ra c:nrrc11~.::::;- s:~u.::::c1oncs cic: c:n0rr¡c11c1~-; s111 c_;r11l)~1r~10 c~1d~~ V('7 sn:1 ;~1;:;s L.t1l1x~1ous L',1 !,-1 
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iV.2.1 Producción Justo a Tiempo e implicaciones para e[ Transporte. 

En nuestros días. el mundo se encuentra en una etapa de cambios constantes y permanentes, lo cual 
provoca que se atraviese por un proceso de cierta inestabilidad, como consecuencia directa del proceso de 
constitución de una economfa más global, en donde rodas las fronteras tienden a desaparecer, mediante e! 
surgimiento de las nuevas tecnologías de la información y de las comunicaciones; lo que implica un 
necesario cambio cultural y organizacional en las empresas e instituciones. 
Por estos motivos. los mercados están operando una profunda transformación: de oferta a demanda; de 
cerrados a abiertos; de locales a globales. Es decir, los mercados se están adaptando al cliente. 
personalizándose, adquiriendo más realce e importancia el software frente al hardware, los flujos frente a 
las existencias. Por esto, la crisis mundial es un reflejo de las tensiones producidas por el surgimiento de 
estas nuevas estructuras; algo que solo es posible en ambientes abiertos, flexibles, ligeros y generadores 
de confianza. 

Dado el crecimiento de algunas industrias que. para poder efectuar adecuadamente los procesos de abasto 
de sus insumos y de distribución de sus productos requieren del apoyo de un sistema de transporte 
eficiente, ésta necesidad se ha hecho cada vez más compleja conforme pasa el tiempo, al grado que ya no 
es suficiente contar solamente con un sistema de transporte que ofrezca seguridad, rapidez, economía, 
oportunidad. etc. Ahora es necesario ofrecer al usuario una serie de nuevos servicios que puedan serle de 
utilidad. los cuales le inducirán a preferir a la empresa en cuestión, por ser "mejor" que las demás al 
satisfacer de menor manera las necesidades especificas de ese tipo de cliente en particular. 
En este ambiente. se destaca un servicio generado a partir de una buena interrelación entre los modos de 
transporte de una nación y de las empresas internacionales: el servicio que se acopla al proceso de 
producción "justo a tiempo". 

Dicho en otras pa:abras. se puede definir al esquema de la producción justo a tiempo como aquella gama 
de servicios de transportación y distribución que permiten que los bienes requeridos para la producción de 
una empresa lleguen en las cantidades apropiadas y en el momento en que hagan falta; lo mismo que la 
distribución hacia el exterior de los bienes manufacturados por ésta. 
El sistema justo a tiempo es una estrategia de producción; por lo cual representa una filosofía cuyo objetivo 
es lograr la productividad más alta sin pérdidas y excesos de inventarios. Esto significa cambios desde la 
fabricación en serie o producción en masa a la producción personalizada en masa. 

Esto quiere deci'. que se trata de una técnica de producción que se opone al enfoque tradicional, que se 
basa en la producción masiva y en su venta posterior; pues aquélla parte del supuesto de que lo que se 
produce se vende. Por el contrario, esta novedosa técnica de producción busca racionalizar los procesos y 
eliminar desperdicios; el objetivo básico de la producción justo a tiempo consiste en uniformizar los flujos de 
insumos y productos. La clave está en la palabra "justo", pues sólo logrando que la producción ocurra justo 
en el momento preciso se pueden eliminar requerimientos de almacenes, inventarios y personal que los 
ailenda, entre otros aspectos. 

En realidad, la producción justo a tiempo es motivada por la satisfacción de las necesidades del cliente, 
normalmente expresadas a través de los pedidos. Esto tiene numerosas implicaciones para el trabajo dentro 
de la planta, pues cada trabajador debe funcionar bajo un escuema completamente distinto al de la línea de 
producción. Para el caso de la producción justo a tiempo, se hace imprescindible la existencia de un 
transporte moderno, que sea capaz de garantizar una calidad de servicio que asegure el permanente abasto 
según las exigencias del proceso productivo. 

Esto significa que el transporte que alimenta la producción justo a tiempo debe funcionar sin retrasos, con 
una confiabilidad absoluta y una calidad de servicio irreprochable. Para proveer un transporte con esas 
caracteristicas. las cadenas logísticas de cada uno de los insumos de la producción deben estudiarse y 
armarse a la perfección. con objeto de diseñar un servicio plenamente integrado a las caracteristicas de 
cada insumo y a los requerimientos de la producción. Por todo lo anterior, se dice que en estos casos se 
trata de un transporte a la medida del cliente. que puede ser muy diferente (con respecto a la frecuencia. 
tamaño de embarque. costos, tiempo de traslado. origen, etc.) oara un insumo, que para otros. 
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Para lograr part1c1par en el marco de competencia a nivel global, producir con la más alta calidad y al menor 
costo posible, es un prerrequisito indispensable incorporarse a esta técnica de producción. Junto con otros 
factores, que son ocasionales, como los altos costos financieros derivados de las elevadas tasas de interés, 
lo anterior consolidará y difundirá la producción 1usto a tiempo; por tanto, el transporte habrá de adaptarse y 
cambiar, para cumplir con los requerimientos de calidad de servicio internacionales_ 

Por lo pronto, la solución a las exigencias de Ja producción 1usto a tiempo ya han generado diversas 
tendencias por parte de los prestadores de servicios de transporte. A continuación se presentan algunas de 
las que han proliferado de manera extensiva en todo el orbe: 

El diseño de servicios de transporte específioos. 
En nuestros días, representa prácticamente una generalidad que el transportista ya no sólo ofrece servicios 
de transporte de productos ind1scnminados entre cualescuiera puntos en un territorio. La tendencia es que 
cada vez es mayor la oferta de servicios-especializados, diseñados para clientes y productos específicos, 
para atender hasta el más mínimo detalle los requerimientos de cada usuario. La consecuencia es que el 
transportista es hoy mucho más receptivo a las condiciones del mercado y hace lo necesario por ofrecer 
servicios competitivos que le aseguren una presencia y participación comercial sostenida. 

La prestación de servicios integrales de transporte. 
Un efecto de la tendencia mencionada en el párrafo anterior, es que el transportista diseña cadenas de 
transporte cuyo objetivo es cumplir con las condiciones del cliente. Originalmente, no se preocupa por el 
modo de transporte al que se tenga que recurrir, sino por el análisis de la combinación de modos que 
conduzca hacia la calidad de servicio deseada, y que permita sostenerla. 
Un ejemplo de esta marcada tendencia, es el surgimiento de empresas de transporte integradas, 
propietarias o socias de empresas activas en diferentes modos Otro ejemplo está presente en cuanto a la 
mayor presencia de los operadores de transporte mult1modal, que sen empresas no necesanamente 
transportistas, pero si oferentes de servicios integrados de transporte. 

Una gran calidad de servicio en la atención al cliente. 
Con el firme propósito de conservar y fortalecer su negocio, el transportista dedica cada vez más tiempo y 
esfuerzo a atender a sus clientes. Es palpable que el transportista sabe perfectamente que su negocio no se 
trata solamente de diseñar y ofrecer los servicios que sus clientes requieren, sino también de estar en 
condiciones de dar seguimiento e inforrnaries sobre la situación de sus embarques, así como de poner a su 
d1sposic1ón datos sobre tarifas y calidades de servicio y de oíreceries además sistemas eficientes de 
facturacrón 

El uso 1ntens1vo de sistemas informáticos y telecomurncac1ones en empresas de transporte 
Son tales los requenm1entos actuales para ofrecer un servicio que sea digno de ser considerado como de 
"calidad", que es también mayor la necesidad de aprovechar las ventajas que ofrecen los medios 
electrónicos Tratar de colocar a la empresa en pos1blidades de ofrecer alta calidad en la comerc1al1zac1ón, 
la producción, el segu1m1ento y la facturación de servicios de transporte, sólo se puede lograr con el apoyo 
de modernos sistemas 1nformát1cos que lleguen hasta todos los ámbitos de acción de las empresas 
Además de la 1mplantac1ón de sistemas en las áreas trad1c1onales, están en pleno crecimiento los sistemas 
novedosos como el intercambio electrónlco de datos, el control pormenorizado de equipos y !os sistemas de 
comun1cac1ones 

La introducción de equipos especializados para determinados productos y/o mercados. 
Con la evolución de los equipos ut1l1zados en las actividades asociadas con el transporte, ha sido necesario 
satisfacer la demanda representada por cierto tipo de clientes, con lo cual, las empresas han tenido que ir 

adquiriendo nuevos equipos espec1alrzados Por ejemplo, en nuestros días es prácticamente obligatorio que 
una empresa que aspire a consol1d0rse en el mercado. esté adaptada a cualquier tipo de requenn11entos del 
cliente, corno lo es el cn1pleo de: equipos espec1al1zados para el n1aneJO de contenedores, lo m1sn10 que el 
uso de tecntcas n1odernzis ele 1-cfrigerac1on en el transporte, o la 1ntroducc1ón de remolques de diferentes 
tan1ar-1os de c-Jr r-os µortzJcor1tl;ncdores de doble cst1b~. de cn1p:Jqucs cspec1Jl0s, 111eLodos de cst1bZ1 
s1stCíYl.:1s d0 ,11::1zi(:en:·:i1111cnlc efe> cnníro: cil.: 1nv0nt~1rros l:n'.Lc: onos, con10 rcsoucsLé:l 2 !;:s ¡1c;ces1d;1r.k's 
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Todavía no puede decirse que en nuestro pais haya una completa modernización del transporte, pese a que 
se cuenta con algunos ejemplos de empresas exitosas que operan con indicadores favorables (y que 
muestran una tendencia a mejorar en el futuro próximo). 
Son todavía pocas las empresas que confonman cadenas de transporte plenamente integradas a esquemas 
de producción justo a tiempo, entre los que destacan las asociadas con la industria automotriz, por ejemplo 
Sin embargo, dadas las presiones que enfrenta el aparato productivo nacional para alcanzar una mayor 
competitividad internacional y dado el marco actual que penmite mayor libertad para el desarrollo de la 
actividad del transporte, se espera que confonme vayan transcurriendo los años aumente la prestación de 
servicios de transporte modernos y especializados que se ajusten a las exigencias de los sistemas de 
producción justo a tiempo. 

!V .2.3 Servicios específicos para cada tipo de cliente. 

Los consumidores necesitan productos y servicios a cualquier hora. Se tiende a trabajar en tiempo real 
donde la demora entre la solicitud y la satisfacción de las necesidades se aproxime a cero; convirtiéndosE 
en una ventaja competitiva para los suministradores de productos y servicios. 
Para que la mercancía fiuya lo más rápido posible a su destino al pasar por la tenminal, es necesario ir < 
sistemas de infonmación más próximos al usuario e integrartos. 
Surgen nuevos servicios para dar respuesta a las demandas crecientes de cadenas de transportE 
interrnodal. El antes citado control que se pretende imponer mediante el apoyo de la logística, se aplica ne 
solamente a las funciones internas de la empresa, sino que también a aquellas funciones delegadas ' 
terceros mediante una rigurosa selección, calificación y control de los servicios recibidos; por ello se dice 
que el control es virtual, porque las operaciones de la cadena son subcontratadas a prestatarios de 
servicios. 

El prestatario universal de servicios logisticos se presenta en el mercado como un organizador capaz de 
asegurar una calidad de servicio standard a sus múltiples clientes independientemente del lugar, el tiempo ) 
el servicio donde deba de ser realizado. Es necesario realizar una coordinación perfecta entre las diferente' 
fases de la cadena; para ello se requieren de fuertes inversiones que garanticen el nivel de cobertura l 
equipamiento necesarios. Nonmalmente este tipo de operador tiene el apoyo financiero de una importante 
entidad bancaria. 
Otra nueva figura es el arrendador de servicios logísticos. Esta figura no significa más que el ser ur 
vendedor de servicios a un cliente, pero que organiza el servicio, para lo que debe conocer la empresa y s1 
filosofía, siendo importante, más que el costo de transporte, otras variables operacionales y de suministn 
de información. asi como del conocimiento de la empresa y su logística 

Actualmente. existe una marcada tendencia a adoptar el modelo norteamericano de "servicios a la medid; 
del cliente", que consiste en que las empresas transporte de carga contratan con terceros ciertos servicio 
que usualmente se proveen dentro de su propia organización, pero que no fonman parte de su giro princip< 
de actividades Esto surgió como consecuencia de la desregulación y de los factores económicos que si 
vivieron en los Estados Unidos en la década de los ochenta (que se comentaron con detalle en el capitul1 
anterior) y aunque se aplica en todas las modalidades de transportación, es en el autotransporte donde si 
ha explotado más exitosamente. 

Los servicios por contrato consisten en dedicar vehículos, conductores, aparato administrativo, sistemas d· 
control y despacho de carga a un cliente especifico, confeccionándole un servicio a la medida. 
La calidad del servicio proviene, entre otros factores, de la selección cuidadosa del vehículo idóneo par 
cada tarea, de 'ª aplicación de programas de mantenimiento preventivo para reducir los tiempos muertm 
de la programación adecuada de rutas y entregas y de programas de capacitación de los conductores qu 
redundan en una mayor seguridad y confiabilidad. 
Los servtcios a la medida por contrato contribuyen a fa conservación del capital del cliente, ya que reduce 
los gastos de seguros. mejoran la utilización de inventarios y maximizan los beneficios que ofrecen la 
disposiciones fiscales 

Para diseñar un servicio a la medida, el enfoque de una empresa líder en los servicios de transporte pe 
contrato consiste en entender con detalle las consecuencias del transporte para el negocio del cliente. S 
analiza el efecto del transporte en el desarrollo de otras actividades subsecuentes, como lo son venta: 
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comercialización, producción, administración; así como el efecto en los costos y busca reducir no sólo el 
costo de transporte, sino el costo total de distribución, para lograr que el cliente obtenga una mayor ventaja 
com pet1t1va 
Las transformaciones en las estructuras productivas y el ambiente económico de gran competencia han 
vuelto a los dueños de la carga más receptivos a las ventajas de contratar no sólo los servicios de 
transporte típicos, sino incluso, operaciones logísticas completas Estas operaciones pueden abarcar desde 
el transporte de materia prima hasta la entrega del producto tenminado al usuario final, e incluir servicios de 
consolidación, administración y almacenamiento de carga Hay ejemplos de varias empresas 
transnacionales que aplican el sistema de "inventario mínimo" o "justo a tiempo", con lo cual eliminan costos 
innecesarios 

La fortaleza de las empresas lideres en los servicios por contrato se debe, entre otros aspectos, al 
desarrollo propio de los sistemas tecnológicos de la actualidad y a su personal conocedor de la logística y 
otras disciplinas relacionadas. Estas empresas diseñan, para cada contrato, un paquete único de servicios 
logísticos en colaboración estrecha con el cliente. 

Las 1fü1ersas modalidades de servicios de kanspolte y logistica intemacim1ales. 

El agente o reexpedidor de carga es el prestador de un servicio especializado que, actuando como 
mtenmediario entre el usuario y el transportista, desarrolla actividades para solucionar, por cuenta de su 
cliente, todos los problemas implícitos en el flujo físico de las mercancías. Consigue carga a los 
transportistas y resuelve al cargador cualquier problema vinculado con el transporte, consolidación, 
almacenaje, embalaje o distribución de productos, así como los servicios auxiliares y de asesoría 
involucrados, incluyendo los relacionados con materia fiscal y aduana!, declaración de bienes para 
propósitos oficiales, aseguramiento de los productos y recolección o procuración de pagos o documentos 
relacionados con las mercancías. 

El agente de carga cumple un papel fundamental en el comercio internacional, ya que resuelve complicados 
flujos de carga e infonmación en benef1c10 de una amplia gama de exportadores e importadores 
La participación de los agentes o consolidadores de carga es vital en países con un gran número de 
pequeños exportadores, ya que hacen viable el flujo de sus manufacturas hacia los paises consumidores. 
Tal es el caso de paises como Hong Kong, Taiwan, Corea, China, Filipinas, Tailandia y Singapur, en donde 
los envíos de numerosos exportadores son tan pequeños, que no permiten realizar contratos de servicio 
directamente con las navieras. Por otro lado, a éstas les resulta prácticamente imposible procesar un tráfico 
tan fragmentado sin la intervención de los agentes o consolidadores de carga. En este sentido, los agentes 
o consoi1dadores contnbuyen s1grnf1cativamente a la economía del intercambio comercial en la Cuenca del 
Pacifico y pueden hacerlo también en otras regiones del mundo 

Cuando se trata de exportadores cie voiúmenes suí1c1entes para llenar un contenedor, la expedición de 
carga al extranjero puede ser tan ef1c1ente contratando directamente a una naviera (o una linea aérea), 
como a un agente de carga Esto es cierto sobre todo cuando los trámites aduanales han sido simplificados 
y/o cuando la naviera ofrece un servicio mult1modal de puerta a puerta. En dichas circunstancias podría 
pensarse que los agentes de carga son entes prescindibles. Sin embargo, para no perder mercado frente a 
las grandes navieras modernas, los agentes de carga han ampliado y diversificado sus servicios, 
convirtiéndose en más que simples 1ntermed1anos entre exportadores o importadores y transportistas. 
Por e1emplo, en Hong-Kong, las agencias de carga ofrecen paquetes de serv1c1os para procesar el tráfico de 
exportación exped1c1ón marítima de carga fragmentada o contenerizada, transportación mult1modal de 
carga contenenzada y serv1c10 b1modal marit1mo-aéreo a los Estados Unidos, Europa y Australia Además, 
consolidan la carga para el importador, lo cual implica recibir la mercancía de los diferentes proveedores, 
domésticos o de la región (exportadores), llenar contenedores a toda su capacidad, arreglar el flete marítimo 
y enviar la 1nformac1ón computanzada electrónicamente a alguna agencia asociada en el país de destino, 
para ponerla a d1spos1c1ón del cliente 

En paí11cular, la d1spon1b1l1dad de 1nforn1ac1ón sobre la srtuac1ón de la car~a es tan importante para los 
1rnporLadorcs. que existen agentes que basan su cornpetenc1a y prese11c1a en el n1ercado pr111c1paln1e;-il8 en 
ello Su1i-11r11str~111 1nfor111.:Jc:1cir1 co;nputL1n./c1da ¿)sus clientes en el extréJílJCro durante cada et2pa del ciclo de 
~ré;11sport<JC1cx1 cor11pc~1 dl-; i;: :nc1c;~nc1;-: - car~J2 dl~i cor1i0;1edo; - Lí;~ns::o 1110rit1n10 - d:Stí:buc1ón e·1 el p31S 
~~(' ¡_~(;st:·10 :; '(~~~ c:!:r;:~'l',il'S :._¡._:'I (;c;:·<::'.'~,:r O 
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Tan pronto como e! agen~e recibe una orden de compra, cor:iienza el ffuio electrónrco de datos a! cliente en 
el extranjero. Conforme se van co:-npletando las eta~as de la transacción, la información se va acumu!ando: 
fecha estimada de entrega al destino indicado por el cliente, confirmación de entrega a la bodega del agente 
o consolidador, detalles de la consignación, !""1omb:-e de! buque que transportará !a mercancía, costos del 
flete marítimo, datos de íos contenedores en que v[ajará !a carga, fecha de salida, fecha de Eegada al puerto 
receptor y costos acumulados hasta ia descarga a tierra de !a mercancía co:i e! fin de faci!'.tar trámites 
aduanales y contratación de seguros para la siguiente partida de transporte terrestre; es:o ultimo, en el caso 
en que el agente o consolidador no proporciorie el servicio de entrega tierra adentro 

Actualmente, el papel del agente como consolidador de carga es doblemente valioso, ya que dicho servicio 
es un elemento crucial en las exportaciones de productos de bajo valor, pues el éxito de su comercialización 
depende principalmente de que los costos totales de distribución sean minimos. 
Por otro lado. dado que la mayoria de los importadores de algunos países, como los Estados Unidos, 
compran Libre a Bordo (FOB) y pagan tarifas por contenedor en movimientos de terminal a terminal o 
multimodales, les resulta también cmveniente lograr la mayor carga posible en cada contenedor para 
minimizar sus costos de transportación. Sa!vo por !as compañías navieras que ofrecen servicios logísticos 
totales a los irr.portadores, a los transportistas maritimos no les interesa lograr la carga tata: de ios 
contenedores. Como e[ número de importadores con oficinas de tráfico propias en eí extranjero es escaso, 
la labor del agente de carga en favor de los intereses del importador es de gran relevancia. 

!V.3 Las P~ataformas Logísticas en e[ Transporte de Carga. 

Desde el punto de vista del transporte, una plataforma loglstica es un punto de concentración de trancos 
provenientes de origenes geográficos distintos. 

Este tipo de equipamiento permite mejorar la productividad de las operaciones de transporte al capturar 
volúmenes importantes de carga entre dos regiones diferentes y organizar embarques con cargas 
combinadas a clientes distintos en la zona de infiuencia de cada plataforma. Al mismo tiempo, puede 
constituirse como un punto de encuentro entre modos y permitir su complementariedad. Por otro lado, la 
plataforma logística aparece como un punto de "ruptura de tracción" (cambio de unidad de transporte) o de 
"ruptura de carga" (consolidación o desconsolidación de cargas) que puede ser aprovechado para realizar 
actividades anexas al transporte que incorporen valor agregado a la mercancia tales como etiquetaje, 
embalaje, formación de lotes de productos combinados, envasado, marcado de precios para venta en 
anaquel, entre otras más. 

Para comprender el alcance de las plataformas logisticas en el contexto mundial, se presenta una breve 
descripción de los tipos más comunes (que son de origen privado); y los objetivos de aquéllas promovidas 
por iniciativas del sector publico. 

[V.3.1 Desarrorno de Piatafonnas Logísticas. 

a] Plataformas Logísticas promovidas por el Sector Privado. 

Este tipo de plataformas logfsticas están representadas por las tendencias que han mostrado las empresas 
de las áreas industrial, comercial y de transporte. 

• Plataformas logísticas privadas en el Sector lnolustrlaL 

Los principales promotores de las plataformas logísticas privadas en el sector industrial son los fabricantes 
de bienes intermedios y de gran consumo (sector agroalimentario, electrodoméstico, electrónico, 
principalmente), cuyas operaciones se organizan estableciendo flujos ce carga entre sus múltiples 
proveedores y st.:s planras para optimizar sus tráficos y Ja gestión de sus inventarios. Organizan sus 
movimientos mediante una red jerarquizada de plataformas logísticas en dos o tres niveles (loca:, regional o 
nacional), lo que les permite realizar la colecta de múltiples productos en un lugar para enviarlos en :as 
cantidades necesarias y en !os tiempos apropiados al lugar donde son requeridos para su transformación. 
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En empresas transnacíonales, su estructura jerarquizada refieJa la globalízac1ón de la producción. Los 
objetivos que buscan los productores son basícamente la reducción del número de bodegas o almacenes y 
la reducción de los inventarios en volumen y en tiempo 

Privadas en su origen, estas plataformas logísticas, se reservan para beneficio exclusivo de las empresas 
que las desarrollan, por lo que el armado de sus cadenas logísticas y, por consiguiente, la díspos1c1ón 
técnica de sus plataformas en cuanto a eqwpo instalado, personal, tamaño y localización, está condicionada 
por sus sistemas de producción y de organización del transporte En esos casos, las plataformas logísticas 
se convierten en parte integrante de la producción industrial 
Como resultado de las transformaciones en la estructura mundial de la producción, se observa en ciertas 
industrias un abandono del transporte masivo a grandes plantas productoras a cambio de una 
fragmentación del proceso, que da origen a una variedad de productos intermedios y terminados, con 
diferentes requerimientos de embalaje, frecuencia y tamaño de embarque. Este esquema se traduce en 
cadenas de transporte diseñadas para embarques pequeños y bajo pedido entre un mayor número de 
orígenes y destinos. Mediante este esquema, la adecuada gestión de los fiujos de carga puede favorecer 
los costos de transporte por el volumen, regularidad y homogeneidad de los embarques en cada cadena de 
transporte que se ejecute. Una logística de producción alimentada por información en "tiempo real", 
interviene sobre los ritmos y secuencias de fabricación en función de las ventas realizadas, con el fin de 
reponer las existencias en los almacenes intermedios y en los puntos de venta final de los distribuí dores. 

º Plataformas log•sticas prhradas de los Disir;buidores. 

Pese al uso intensivo de la logística por parte de los industriales, los primeros en impulsar el desarrollo de 
plataformas logísticas fueron los grandes distribuidores y las empresas de mensajería, con el fin de disponer 
de un lugar apropiado para la agrupación de embarques y preparación de pedidos fraccionados, 
combinados y precisos para diferentes clientes, organizando los flujos de carga en forma regular y 
homogénea según categorías de productos. 

Técnicamente, estas plataformas pueden competir con las de los productores, sólo que su función esencial 
es la adecuada ubicación geográfica de los inventarios. Se diseñan para manejar productos terminados, 
enfocándose a las compras en cantidad importante, lo que implica ampliar las funciones de almacenamiento 
y de gestión de los inventarios. Por la fuerza que adquieren al controlar las ventas, los distribuidores son 
capaces de remontar lo más posible las cadenas hacia el productor y a menudo ejercen presiones sobre su 
esquema productivo, determinando el número de productos a fabricar, los tiempos de entrega y las 
características técnicas del transporte 
En el sector de la gran distribución, se trata de eliminar las áreas no productivas (por ejemplo, se suprimen 
áreas de almacenamiento para destinarlas a superficies de venta final) Por eso se surten de productos en 
tiempos cada vez más cortos para mantener altos niveles de servicio al consumidor 

Gracias a un transporte bien organizado desde plataformas logísticas localizadas a proximidad, y a los 
explosivos avances en sus sistemas de información y transm1s1ón de datos, este sector controla en grado 
superlativo las diferentes escalas terntoríales, lo que técnicamente les permite abastecerse de productos 
terminados desde cualquier parte del mundo 

Por último. para la mayoría de los transportistas, en especial los de nuestro pais, ha sido primordial 
adaptarse a las nuevas exigencias de competencia exacerbada que marca el mundo actual. Se complica 
integrarse a los nichos de mercado por la mayor competencia, necesidad de diferenciación de los servicios 
y mayor capacidad de negoc1ac1ón de tarifas. entre otros aspectos 
Los transportistas se ven en la necesidad de no l1m1tarse a ser "arrastradores de carga", sino a desarrollar 
nuevas opciones de transporte, 1nnovac1ones tecnológicas o alianzas estratégicas con clientes y otros 
lransport1stas En una prestación de servJCJOS moderna. un operador de transporte debe ser capaz de 
forrnar una Cé)dcna de transporte agrupando act1v1dades tales con10 transporte, carga/descarga, 
2l1nacenan11ento. ernbal<JjC:. gcst1on de 1nventar1os, lra;an11ento de pedidos y forrT1ac1ón de ernbarques 
cor1sol1dados, cr1trc; otr2·is /\sí u11d cadc:na de t:a;1sportc se; puede inlc~1r31 s1111ultancan1entc en varias 
c:1cJcn2s 1ogís~lC;Js de d1s:~~:tos c!1(::1tcs, oc ;n;::i·;cr,::.;. (~LJC 21 ¡::ircs:0do, dci sc1v.c10 p;__Jedc oJte¡oer cco;1or~11Js 
ce e:::<::'!;; ~h: ~:u·¡' ''-"(;-1c:,: v <:l: c'.~n·,'~:1~_:11. ,:c:1c·1 
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Bajo este enfoque, algunos grandes transportistas del contexto internacional, han organizado sus tráficos 
mediante platafcrmas logísticas para captar mayor carga Otros han comenzado a abrir sus terminales a 
otros transportistas, prestadores de servicios y usuarios para obtener beneficios compartidos por el 
incremento de la intensidad de uso de la capacidad instalada y diversif1cac1ón, gracias al mayor volumen de 
carga en tránsito. 
Las cadenas de transporte que los transportistas diseñan o ejecutan para uno o diversos clientes, integran 
además del transporte de carga, múltiples operaciones en la misma prestación de servicio, que requiere de 
instalaciones más o menos complejas: 

Transporte. 
Operaciones finales de producción (ensamblado, pruebas de control de calidad, acabado final, etc.). 
Distribución física (formación de pedidos, embalaje, etiquetado). 
Funciones comerciales (levantamiento de pedidos o facturación). 
Almacenamiento y gestión de inventarios. 
Transmisión de información e intercambio electrónico de datos. 
Vaciado o llenado de producto. 
Documentación. 
Asesoría y Consultoría en servicios logísticos 

Al ofrecer un servicio de transpor'.e con alto valor agregado, los transportistas obtienen más ingresos, que 
les permiten modernizar sus equipos e instalaciones, diversificar sus servicios y ampliar sus mercados. 

b) Plataformas Logísticas promovidas por el Sector Púb[ico. 

En otros países, la política que orienta el interés del sector público hacia el tema de plataformas logísticas 
consiste en la promoción de prácticas [ogísticas accesibles para las empresas que no disponen de [m 
apoyos en infraestructura terminal y organización, necesarios para incrementar su eficiencia y productividad 
Los beneficios globales esperados de estas prácticas modernas están asociados al intermodalismo, a I¡ 
articulación de los modos de transporte, a la concentración y organización de una gama de servicim 
logísticos al alcance de las empresas productoras y distribuidoras, a mejores técnicas para el manejo de 11 
carga e información, y al mejoramiento de la tecnología en los servicios de transporte en diversrn 
corredores del país, entre otros más. Bajo esta política, los beneficios esperados por reducciones en lrn 
costos de transporte y de los costos anexos al desplazamiento de la carga, impactan directamente sobre 11 
competitividad de los productos en los mercados doméstico e internacional. 

Bajo un esquema apropiado, el Estado podría integrar las plataformas logísticas como un instrumento dE 
sus políticas de interés general, en busca de objetivos tales como la ordenación del territorio o I< 
organización espacial de las actividades socio-económicas, dada su importante contribución para mejorar E 

transporte de carga, su infraestructura, su operación y la organización misma del sistema de transport1 
nacional. La acción de los poderes públicos en sus diferentes niveles, puede sustentarse en el pape 
estratégico de una plataforma logist1ca en el desarrollo y promoción de nuevos servicios asociados é 

transporte, ya ~ue permiten el acceso a instalaciones adecuadas para muchos transportistas, y con ello, ' 
técnicas modernas de transporte para las empresas industriales y comerciales de diversos tamaño 
(usualmente dasificadas como "pequeñas" y "medianas"). Estos sitios crean un medio apropiado par; 
desarrollar y tranSferir las tecnologías modernas de transporte, embalaje, paletización, unitarización, 
aquellas relacionadas con los procesos de producción y de distribución que resulten más convenientes. 

Las plataformas logísticas de carácter público pueden presentar un esquema de funcionamiento a partir d 
módulos, susceptibles de modificarse físicamente en función de las necesidades de cada lugar, co 
funciones y equipamiento especfficos, convirtiéndolas en una unidad adapta~iva, según !as provisiones d 
crecimiento por necesidades reales de los agentes económicos. 

Por medio de un esquema adecuado de promoción, íocal1zación y desarrollo de prestadores de servicios, 
conformación de una red de plataformas logísticas de carácter público, aplicando criterios d 
especialización o jerarquización, proporciona al Estado, elementos para el impulso y ordenación d 
actividades eccnómicas sobre el territorio y, por tanto, de los flujos de carga que por él circulan 
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La red del sistema de transporte interior conectada con los puertos marítimos y terrestre formaría una 
estructura física de doble función. reforzando y flex1b1l1zando la estructura de los intercambios de 
mercancías en el territorio y con el exterior. Desde la perspectiva de las oportunidades para el comercio 
exterior de México y dada la creciente necesidad de infraestructura, las plataformas logísticas pueden 
contribuir a la integración de redes multinacionales de transporte, actuando como los extremos de circuitos 
cerrados, donde los flujos de carga tendrán las mismas condiciones de calidad de servicio, no sólo de 
transporte, sino también de otros servicios logísticos. 

Otros beneficios adicionales que pueden obtenerse a partir de la adopción del sistema nacional de 
plataformas logísticas, está representado por mejoras en el medio urbano; pues constituyen la ordenación 
del tráfico pesado en las ciudades, lográndose simultáneamente la reducción de los congest1onamientos, 
accidentes y contaminación, así como el menor deterioro de calles y avenidas, por ejemplo. 
Según esta propuesta, los circuitos de distribución y colecta de cargas a través de plataformas logísticas 
dependerían del soporte de vehículos ligeros y de la organización de nuevos servicios de carga integrados a 
los circuitos de comerciallzación y distribución a nivel urbano 

Criterios de lm:alización de las Plataformas logísfü:as. 

Desde el punto de vista teónco, el problema de la localización de plataformas logísticas se centra en la 
calidad del espacio de localización, así como de su accesibilidad y jerarquización. En la práctica es común 
que éstas se implanten de manera selectiva en un pequeño número de nodos de la red de transporte y 
requieren de condiciones de funcionamiento particulares de enlace y comunicaciones. 

º !PosñcUoIT11amiento ole los nocllos. 
El principio para configurar una red de plataformas logísticas de pnmero, segundo y tercer orden consiste en 
seleccionar los puntos de articulación de Jos flujos de carga (de diferentes categorías). En nuestro país, Ja 
jerarquización de los nodos de la red de transporte, está asociada a la estructura urbana del país, sin 
embargo, éste no es el único criteno. 
En realidad, el problema de la localización de plataformas logísticas en México no está condicionado a la 
accesibilidad a las diversas regiones del país, pues hay disponibilidad de infraestructura aún a pesar de 
ciertas diferencias regionales; más bien, Ja eficiencia radica en la operación del transporte y de servicios 
logísticos de apoyo en las terminales especializadas 

º Arcos y Accesibilidad 11odal en la red. 
Para funcionar de manera interactiva. sea cual sea su orden jerárquico y su posición relativa en una red de 
circulación de mercancías, una plataforma logística debe estar provista de infraestructura de transporte muy 
confiable (ejes carreteros, autopistas y ejes ferrovianos, principalmente), además de los medios de 
transmisión de 1nformac1ón actualmente indispensables (se considera que los modernos Sistemas de 
Intercambio Electrónico de Datos constituyen un soporte deseable) 
En la actualidad, las carreteras y autopistas mexicanas ofrecen una gran flexibilidad (a pesar de contar con 
una limitada capacidad en ciertos tramos), lo cual implica que haya un predominio del autotransporte en 
nuestro pais, así como un crec1m1ento del tráfico de carga por este modo, lo cual podría ocasionar a 
mediano plazo que se presentase un problema de capacidad de las infraestructuras ante Jos tráficos 
inducidos en algunas regiones o tramos por la 1mplementac1ón de las plataformas logísticas. 

De esta manera. algunas plataformas podrían verse favorecidas por la presencia de un libramiento urbano o 
de algún tramo que las una a los pnnc1pales ejes de transporte. 
Por lo que respecta al ferrocarril, se piensa que debe consolidarse en los próximos años dentro de su 
función dec1s1va para el crec1m1ento de los flujos de carga en el país. Algunas soluciones a la necesidad de 
asegurar enlaces confiables y ef1c1entes por ferrocarril, consisten en la construcción de terminales 
mtermodales, en el establec1m1ento de rutas con trenes directos o urntanos con transporte combinado o de 
doble estiba sobre algunos corredores Estos servicios se 1ust1fican por la necesidad de articular y 
con1plementar la operzic1ón de plataformas a escala dornést1ca e 1nternac1onal 

Sor-a fundan1cntal rcalL7él! estudios precisos accrcCJ de generac1on, d1srr1bución y as1gnac1on de tráficos en el 
futuro, con [.:; f¡¡i;:-1l1ft1c:i dl' 1dc:11td1c01 l,Js 111od1f1cé1c1oncs 1nduc1das sot:ire la infraestructura de-:: t~3nsporte y 
prever SlIS ;1ve!(~s c!t:: scrv1c10 (et,::p:~s e!,-: 1-:-1odcrn:12c1ó:i) y la ~1~1ort;-1c1ón C(-: rccucsos f1n2nc1eros dcs:u-:2dos 
;1 :,: cn.1:~).;~1dL'.l'.J.1 ej._; "J ::..."e~ (;n,:ct.: :J,~,L1::1Dl'ii !os :IL1 ~J:~ ::1C:,;c1dos pu~ p;~:\¿,::o:¡r~:s loqís 1L1c<is 
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Parte de las necesidades evaluadas dentro del Programa Nacional de Autopistas. podrían estar vinculadas 
con el desarrollo de platafonmas logísticas por ejemplo: 

Lograr una mejor conect1vidad con !as redes urbanas y suburbanas. 
Establece: conexiones intermoda!es en la red, incluyendo termi:ia!es de transfe:-encta y aocesos 21 ferrocarril. 
Desarrollar servicios a lo largo de la red 

Como una componente del trabajo de diagnóstico de operación de una red de platafonmas logísticas, es 
necesario incorporar al análisis las carreteras y autopistas que estén siendo objeto de modernización o 
construcción, con el objetivo de apoyar los nodos que tendrían como función articular los principales 
corredores de la red primaria de platafonmas logísticas. Si consideramos además que la confonmación de la 
red de ir<fraestructura carretera en México es adecuada para aportar un nivel satisfactorio de accesibilidad a 
las platafonmas, se piensa que, pese a los tramos con menores especificaciones, la infraestructura carretera 
se encuentra en condiciones de apoyar la operación de una red jerarquizada de plataformas logísticas en el 
corto y mediano plazo, sin que esto implique inversiones adicionales en construcción o modernización de 
nuevos enlaces interregionales, aunque sí probablemente de mantenimiento y rehabilitación de la estructura 
de algunas carreteras o puentes para mantener niveles de servicio aceptables. 

Si a partir de la operación de las platafonnas logísticas es posible lograr una mejor organización de los flujos 
de carga sobre el territorio, reduciéndose con ello los tráficos sobre ciertos ejes carreteros (al eliminarse 
aquéllos que sean innecesarios), se tendrían efectos favorables en los programas de conservación de 
carreteras y sobre los costos generalizados de transporte, así como también sobre la complementariedad e 
integración entre los diversos modos de transporte del país. 
Es decir, el desarrollo simultáneo del transporte carretero y ferroviario puede tener consecuencias positiva~ 
sobre la red carretera. A través de una adecuada orientación de las platafonmas logísticas se pueden captar 
tráficos carreteros dispersos, para concentrarlos hacia puntos nodales del sistema ferroviario y favorecer e 
desarrollo del intennodalismo, mediante el uso intensivo del contenedor y remolque sobre plataforma. asi 
como la jerarquización de autotransporte en funciones de colecta y distribución a corta distancia. 

IV.3.2 Efectos esperados a partir de la aplicación de las redes de plataformas logísticas. 

En nuestro país, se considera que es posible el desarrollo de dos tipos de redes: 

a. Redes espontáneas. 
b Redes coordinadas por el Estado. 

a). Las redes de plataformas logísticas espontáneas. 

Son redes de plataformas desarrolladas por entera iniciativa de un usuario (industrial o comercial), de ur 
prestatario (transportista o almacenador), o de un agente promotor inmobiliario. En esos casos. E 

empresario define el tipo, el equipamiento y la arquitectura de su red, que 1erarqu1za en función de su: 
propias necesidades o de los usuarios clientes en operaciones de colecta o distribución sobre una zona d• 
influencia geográfica local, regional, nacional o aún internacional. 
Desde la perspectiva de las empresas, ésta es la opción más apropiada porque ellas mismas adoptan la: 
instalaciones según sus necesidades. No obstante, este desarrollo de tipo privado puede verse restringid< 
por insuficiencia en los aspectos técnicos, de financiamiento o de gestión del centro logístico. Est; 
propuesta surge frecuentemen;e como resultado de la falta de prestaciones logísticas en el mercado, pe 
servicios deficientes y, realmente, por la falta de platafonmas que ofrezcan servicio a terceros. 

Por el carácter estratégico de las plataformas logísticas privadas dentro de la estructuración de las cadena 
de transporte de los usuarios más dinámicos. este tipo de red se ha desarrollado con mucha fuerza en E 

sector industrial y de la gran distribución en México. 
Por lo que se refiere a los transportistas. algunos podrían desplegar estrategias de red con base en centro 
de distribución urbana, a partir de los cuales se realiza el aprovisionamiento de clientes Al integrar s 
servicio a una cadena de transporte bien estructurada. una empresa de transporte puede arnpl¡ar la gam 
de sus servicios de almacenamiento. gestión de inventarios. formación de pedidos, para transíonmarse e 
una empresa de alta calidad de servicio. 
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Las plataformas logísticas de acceso público corresponden a una zona de equ1pam1ento con carácter 
público, abierto a toda empresa interesada en el marco de su operación, por una implantación sobre esta 
zona (lógica de equipamiento público). Derivada de una ordenación de aci1v1dades, esta concentración de 
servicios en un solo lugar permite a las empresas beneficiarse de economías de escala y de 
complementanedad en el eiercícío de operaciones logísticas. 

Las platafomnas logísticas públicas representan un doble interés para los transportistas que buscan un sitio 
adecuado de instalación, debido a: 

La existencia de una oferta de locales adaptados. 
Desde la perspectiva económica, esa oferta penmite orientar las inversiones en infraestructura de la 
empresa transportista y consecuentemente, limitar la inmovilización del capital que se requiere para su 
establecimiento La opción de renta de instalaciones es apreciada por aquellas empresas que buscan 
minimizar sus gastos por inversión. Bajo esle esquema, la renta de oficinas y bodegas se incorpora a los 
tradicionales sistemas contables de las empresas, como en el caso de inmuebles o vehículos 

Flexibilidad inmobiliaria. 
En función del crecimiento de su negocio, los usuarios pueden aumentar o disminuir las áreas rentadas, 
dependiendo de los tiempos comprometidos, o abrir sucursales en otros puntos de la red, con menores 
costos por expansión de mercados. La posibilidad de acceder a este tipo de oferta les permite limitar los 
riesgos derivados de esta inslalación (deslocalización sin riesgos inmobiliarios) gracias a las opciones de 
arrendamiento de locales y bodegas en diversas regiones del país 

Por otra parte, la intervención del Estado para apoyar la fomnac1ón de una red de platafomnas logísticas, es 
susceptible de apoyar las políticas de ordenamiento del terntorio y de desarrollo de actividades económicas 
en las diferentes regiones del país. 
De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo de 1989-1994, se consideró la confomnac1ón de un Sistema 
Urbano Nacional que contribuyera a controlar el crecimiento de las grandes ciudades; a impulsar el 
desarrollo de centros alternos (particulamnente de ciudades medias), y por último, de lograr una mejor 
integración rural-urbana, reonentando y apoyando el desarrollo de pequeñas ciudades. 

Estas plataformas apoyadas por el estado, tendrían por misión promover las mejores condiciones de acceso 
al transporte, integrando a las diferentes regiones del país; y podrían aumentar la cobertura de servicios 
urbanos con una mejor distnbución, sobre todo en témninos de la calidad de servicio de transporte 
Con esta política de interés general se pretende fomentar la integración de una red de centros de población 
Jerarquizada en cuatro niveles de atención. 

º Centros de Servicios Regionales. 
º Centros de Servicios Estatales. 
º Centros de Servicios Subregionales. 
° Centros de Serv1c1os de Integración Rural 

Es importante mencionar que las plataformas situadas a proximidad de aglomeraciones urbanas se 
justifican desde el punto de vista de los costos de d1stribuc1ón y de los costos sociales, puesto que pueden 
atraer a las empresas de transporte instaladas en zonas urbanas, evitando de esta manera la circulación de 
camiones en ciudades y favoreciendo el uso de vehículos de carga de menor tonelaje para d1stnbuc1ón final 

Gracias a la relocalizac1ón de las empresas de transporte hacia sitios mejor adaptados, se induciría además 
hacia un efecto de desconcentrac1ón y de reconversión de espacios urbanos ut1l1zados antenormente por las 
empresas de transporte La venta de esos terrenos de airo valor 1nmob1l1ano en la ciudad, puede servu para 
f1nanc1ar las nuevas rnstalac1ones, incorporándose a los programas de f1nanc1am1ento para la construcción 
de plataforrnas logist1cas 

/\deillé1S de esto, el (;ob1erno r·cdc;Cé-JI podr;éi pr8Cl3J' las cxpcct2l1V8S y ía potc;¡¡c;i;-J!1ci3d dl: lo l~UC; 
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A través de una política susteritaC:a en el c'esarroHo de plataforr.1as ¡ogísticas, se buscaría alcanzar una 
cierta autonomía tecnológica en este tipo de proyectos. Obviamente, se deberan cumplir varias etapas del 
proceso antes de que sea posible que se consolide una organización capaz de Caminar este sistema; 
~en1éndose muy c[a:-as sus ventajas y oportunidades, así como sus antecedentes y perspectivas de 
asimilación y desarrollo tecnológico en México. 

La misión del Estado de coordinar proyectos y fomentar el desarrollo de un "saber hacer" ocasionado por las 
necesidades específicas de! pafs, podrá ser abordada solamente cuando se concentren [os esfuerzos en 
una organización encargada de integrar los diferentes planes, programas y requerimientos tecnológicos del 
sector transporte con aquellos de la industria, comercio y los servicios; lo cual requeriría la part1cipac1ón de 
equipos interdisciplinarios integrados por industriales, consultores, ingenieros y fabrica'1tes de equipo de 
carga/descarga, ingenieros de sistemas e inforrnatica, asi como de los propios operadores de platafonmas 

Por lo pronto, se considera que todo debe quedar integrado dentro de un Programa Maestro, tal que sean 
elementos fundamentales: 

1. Un sistema nacional de nodos de transporte, con la finalidad de identificar !o que ocurre sobre los 
principales nodos del sistema de transporte nacional. 

2. Coordinar los proyectos ecttre los actores involucrados y las instancias púb:icas a los niveles que se 
requieran sobre el plan político, tecnológico, socioeconómico y financiero. 

Considerando lo anterior, se intenta que los objetivos generales de los proyectos no permanezcan aislados 
y que la red jerarquizada logre un equilibrio de conjunto. Un proyecto de tales características requiere de un 
sistema de información y de mecanismos de apoyo para su evo[ución_ 

No podemos negar los severos problemas financieros que ha acusado el Estado en los últimos años, lo cual 
ha afectado el desarrollo de numerosos proyectos; pero su participación en el desarrollo de las platafonmas 
logísticas es fundamental, sea cual sea la modalidad bajo la que se proponga (ya sea a través del 
financiamiento privado, o de una acción mixta), Es decir, no importa que el Estado intervenga de manera 
pasiva o activa; más bien, lo que realmente importa es que éste no permanezca indiferente. Debe estar 
preparado para actuar (así sea solamente en aspectos normativos) para un eventual crecimiento de 
inversiones en el sector transporte en una etapa de crecimiento económico, con lo que sea posible 
aprovechar las ventajas que las platafonmas logísticas pueden ofrecer. 

!V.3.3 Criterios generales para estructurar una red de plataformas ¡ogísticas en México. 

Para un mayor beneficio de los usuarios y prestadores de los servicios logísticos, las condiciones de 
circulación de mercancías deben ser homogéneas en términos de calidad de servicio, con el fin de permitir 
la continuidad y la fluidez de las cargas en el territorio nacional. Así, los medios de transferencia de carga 
deberan adaptarse a las normas de circulación de las mercancías, y no solamente sobre los nodos 
interiores de la red que deberan soportar los trafcos domésticos. 

Concebida bajo un diseño modular, la estructuración cie una red intenor no debe contribuir exclusivamente a 
!as relaciones comerciales con el exterior, sino que contrariamente, debe comenzar a consolidarse primero, 
como una estructura capaz de reforzar !as alternativas de transporte doméstico en e¡ paf s. 

Considerando la lógica de una red jerarquizada, es conveniente indicar el orden de magnitud del radio de 
influencia a considerar y a calibrar en relación con la geografía y las dimensiones de! territorio mexicano, 
con el objetivo de crear un mapa en tres niveles integrado por nodos con vocacifo diferenciada: 

Vocación/Posíción en la red 

• Grandes centros urbanos (nacional/1nternacional) 

• Regional/nacional 

• Locallreg10'1al 
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Radío de acción local. 
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Se refiere a las distancias en las que el costo de transporte es prácticamente igual sin importar hasta a qué 
punto específico del trayecto se deba efectuar el traslado Se trata de distancias donde se realiza la ruptura 
de carga (consolidación o desconsolidación) y con tiempos de recorrido que pesan más que la propia 
distancia. 

Radio de acción regional. 
Comprende las distancias en donde se realiza la distribución y el aprovis1onam1ento regular de un depósito 
hacia puntos de venta final. Sobre este radio de influencia local el autotransporte es sumamente 
competitivo. A este radio de influencia nonmalmente se asocia una platafonma logística regional. 

Radio de acción nacional e internacional. 
Se trata de distancias donde se localizan los depósitos y almacenes centrales de empresas con cobertura 
regional y nacional y donde se hacen viables los tráficos contenerizados o de remolque sobre platafonma de 
ferrocarril. 

Según un primer criteno, que considere los centros de población, la jerarquización urbana muestra una 
correlación estrecha con el orden jerárquico de una platafonma, mas no será obligatorio que coincidan en su 
tipo y funciones específicas. 
Con este criterio, las ciudades más pequeñas serian abastecidas desde platafonmas logísticas de nivel 
superior. A causa de esa jerarquización, la relación de escalas de la red plantea la necesidad de establecer 
una subjerarquización para ciertas regiones (por ejemplo, para la región central del país), donde se incluiría 
un segundo nivel de plataformas de primero, segundo y tercer orden, que establecerían una malla mucho 
más cerrada. 

Según los criterios demográficos y económicos, habría que considerar tres parámetros de orientación 

º Densidad demográfica 
Este se considera como un indicador útil para apreciar el potencial de producción y oonsumo que una 
platafonma logística puede desarrollar al nivel local. 

º Noción de accesibilidad. 
Corresponde a un criteno interpretado en ténminos de distancia y tiempo de recorrido y, por tanto, de 
conf1ab1l1dad de las cadenas de transporte. 

º Vocación industrial, comercial o agrícola 
Este criterio, indicará el curso que deberá adoptarse para la especialización de la platafonma logist1ca en 
función de las condiciones regionales o locales que haya que atender 

A continuación, se describe el esquema general de una posible conf1gurac1ón de la red de plataformas 
logist1cas en nuestro país. 

Los nodos de ila frontera de [a red. 

En esta clas1f1cac1ón quedan comprendidos los nodos de frontera del país (puertos maritimos y terrestres) 
como aquellos que son la entrada o salida de flujos de carga de la red de circulación de mercancias en 
México. Algunos de ellos peerán reforzar su vocación dentro de una 1erarquía nac1onal/1nternac1onal, y sus 
serv1c1os estarán directamente relacionados con el comercio exterior (incluyendo la 1ndustna de la maquila) 

La orientación de las funclon-2s y las d1mens1ones de cada uno de esos nodos pueden estar conformadas 
por cuatro sub-estrategias, cada una con características particulares 

2) Sub-cs'::.r2~cg¡2 d~~ Norte. 
Incluye las ciudades fronter1z2s del norte del país T1Juana Nogales. C1ud2d Juarcz, Piedras Ncqros Nuevo 
1 ,:rc:do, f~eynosa y t\~~~t;:::;rno~os 
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b) Sub-estrategia ele! Pacífico. 
Las plataformas logísticas se encontrarían asociadas a una política de inversión según la especialización y 
las funciones de los puertos marítimos del Pacífico En principio, se buscaría una mejor vinculación de los 
puertos del Pacifico con los norteamericanos, asi como el crecimiento del cabotaje nacional. 

c) Sub-estrategia de! Golfo ele México. 
Análogamente a como lo harían los puertos del Pacífico, estas plataformas logísticas eniazarian a las 
plataformas situadas sobre los corredores interiores del pais y se vincularían con el comercio internacional 
de nuestro país. 

d) Sub-estrategia del Sur. 
Esta parte de la red estaría compuesta por un nodo de frontera sur y por nodos articuladores en el Istmo de 
Tehuantepec, los cuales a su vez podrían enlazarse desde algún nodo interior, por ejemplo, Puebla. 

Los nodos interiores de la red. 

Una vez definidos los puertos marítimos y terrestres como nodos "periféricos" de una red de plataformas 
logísticas, es necesario establecer enlaces eficientes con nodos del interior del territorio, con el fin de 
asegurar la buena circulación de mercancías y de información. 
La adopción de criterios de jerarquización, permite identificar los conjuntos de nodos interiores con vocación 
internacional/nacional, nacional/regional y regional/local. 

A partir de los nodos de frontera se desprende un conjunto de nodos localizados sobre los siguientes 
corredores norte-sur o sur-norte: 

• Corredor México - Nuevo Laredo. 
• Corredor Aguascalientes - Ciudad Juárez. 
• Corredor Aguascalientes - Tijuana. 

A partir de los puertos marítimos, los corredores transversales se articularán en los siguientes nodos: 

• Tampico/Altamira -San Luis Potosi. 
• Tampico/ Altamira - Monterrey. 
• Tampico/Altamira - México. 
• Veracruz - México. 
• Manzanillo - Guadalajara- México. 

Tendrá importancia considerar, además, los proyectos especiales en zonas metropolitanas, principalmente 
en las tres ciudades más importantes del país: México, Guadalajara y Monterrey En algunos casos sería 
necesario establecer un cinturón de plataformas logísticas a la entrada y salida de las principales arterias de 
circulación de carga. De esta forma se podrán identificar los flujos periféricos alrededor de dichas ciudades, 
así como de algunas otras con similares problemas de congestionamiento urbano por tráfico interregional. 

Por otra parte, independientemente de los problemas técnicos que intervienen en el análisis de los 
proyectos, la selección del lugar y el equipamiento de las plataformas logísticas públicas deben pasar por un 
análisis de alternativas, en función de criterios económicos y financieros. 

Los criterios estratégicos y de prioridad determinan ros nodos principales· en función cíe los objetivos 
planteados por la política económica nacional y por la del transporte en particular. 

En cuanto al desarrol!o de las plataformas logísticas, es posible que se consideren como parte de la 
estrategia para alcanzar algunos objetivos concretos, contribuyendo en las siguientes condiciones: 
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Elaboración de esquemas de ordenamiento del territorio. 
Diseño de pianes de desarrollo regional y de desconcentración de actividades soc·10-económicas. 
Soporte estratégico del comercio exterior. 
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Elemento estratégico para transferencias de carga de la carretera al ferrocarril en tráficos de largo 
alcance 
Impulsor del movimiento de contenedores en puertos y en terminales intermodales intenores 
Estímulo para el abasto interior de productos alimenticios de la canasta básica 
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Dentro de un Esquema Director que habria de diseñarse para ordenar el crecimiento de las platafonmas 
logisticas, se debe considerar un programa donde se definan los horizontes de planeación, a los que se 
pondrán en operación los proyectos locales. Es decir, se deberán especificar las acciones en el corto, 
mediano y largo plazos, asociadas con la evolución del sistema de transporte en el pais 

Recuérdese que la función de la planeac1ón es considerar tanta información como ésta sea disponible y útil 
para el análisis en cuestión y, a partir de ella generar las líneas de acción relacionadas con el fenómeno en 
el futuro (consiste de pronósticos que, de ser posible. deberán ir actualizándose para hacer que lo 
programado se ajuste lo mejor posible a la realidad) 

Es deseable que no haya una gran diferencia entre lo que se planea y lo que realmente acontc=ce. porque 
en el caso de que las 1nstafac1ones estén por deb.J.JO de !a demanda real de serv1c1os, se estará l1m1tando el 
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Tal como se ha descrito en el presente capítulo, es necesario que la adopción de un sistema nacional de 
platafonmas logísticas esté coordinado por el Estado; para lograrlo, éste deberá identificar los efectos que 
esos Centros de Servicios Logísticos (o Centro Logísticos de Carga) producirán al paso del tiempo en 
determinadas áreas de influencia. Además de los aspectos de orden técnico y organizacional, se aprecia 
que un problema básico de su implementación consiste en la movilización de los recursos humanos y 
financieros. Para alentar este tipo de proyectos, la iniciativa privada (empresas, cámaras de comercio e 
industria, transportistas y almacenadoras, operadores de terminales, agentes aduanales y de carga, entre 
otros), pueden proponer proyectos concretos, que demuestren su rentabilidad y que sean apoyados por el 
sector publico para ampliar los efectos macroeconómicos deseados. 

Por tanto, debe insistirse en la importancia de que el Estado asuma, cuando menos, funciones de 
regulación para la aplicación de las piataformas logís!icas. Esto implica una estrecha reiación entre ias 
principales tendencias de la logística comercial e internacional y sus implicaciones en una política de 
transporte. 

A continuación, se muestra un cuadro que contempla interesantes observaciones del Seminario de la OCDE 
(Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico) sobre Redes de Transporte lntermodal y 
Logística organizado por la OCDE, SCT-lMT, celebrado en la Cd. de México durante junio de 1997. 

TENDENCIAS 

Hacia la g!oballizacñón 
y la ruptura de 

fronteras (i11legració11 
internacional); 

originalmente debido 
a la mano de obra 
más barata, ahora 

debido a ja mano d'e 
obra más competitiva_ 

lOGISTICA Y POLITICAS DE TRANSPORTE 

111/iPLICACIONES 

Necesidad de una operación de 
transporte "sin fronteras" 

Estandar1.2:ación 1nternac1onal 
de documentos y tecnologías 
para maneio de la 1nforn:iación 

Las redes de transporte 
regional pueden tener gran 
d1f1cultad de respond<?r al 
crec1m1ento en la dcn1anda 
causad8 por el repentino 
.1cccso :J gr.:::noc~:; rnc: c~1dos y ;1 
los c;:in1b1os en los o;:i:r 011cs 
gcogi aficos dt: les flu1os 

ElEWiENTOS PARA Ul\lA POUTICA l\IACIOl\lAl DE 
TRANSPORTE Y SERVICIOS RELACIONADOS 

Facilitación del transporte transfrontenzo mediante 
- Meior coordinación entre autoridades con 
responsabilidades de inspección y revisión (sanitarias, 
aduanales, judiciales, ecológicas, etc) y modernización de 
procedimientos. 
- Mejoramiento de instalaciones físicas que fac1t1ten los 
flujos expeditos de vehículos, personas y carga 
- Ampliación de la capacidad de infraestructura cuando 
las dos medidas antenores no sean suf1c1entes 

Fac1htac1ón de la gestión de 1nformac1ón asociada al 
comercio y al transporte mediante 
- Promoción activa del uso de sistemas de intercambio 
electrónico de datos (ED!) entre los agentes participantes 
en puertos marítimos y terrestres 
- Promoción activa del uso de estándares 1nternac1onales 
(EOIFACT) en la implantación de dichos sistemas 
- Part1c1pac1ón activa en los foros 1nternac1onales que 
promueven la adopc1ón de documentos estándar para el 
comercio exterior 
Estudio y monrtoreo continuo del uso de las redes 
regionales de transporte frente a los cambios en magnitud y 
geografía de los flu1os de comercio con el Objetivo de 

fdentrfrcar posrbles cuellos de botella de rnfracstructura y 
priorizar soluciones alternativas 

ldent1f1czir rnGd1das func1onalcs y/u opcrt1t1vt1s como 
opciones o. la arnpl12c1on o crc;ic1ón de 111fr;:cs!I uctura p,11 .::i 

1

1 rac1on;:il11::ir el uso de recursos f1n.:1nncros csc,-,sos 

1 
ldc11t1f:c;1r opo1tu:11cL>ch-~- p,:1,1 1111pui·~.1: l'l c),·:<11rol'n 

r, 91ori::>: :~a~d .. ~'liC: llll\'V,1 1n.r ;,-:.:;::,\1,1, \L.r .. ,1l .. ,:•bplill! c:,1'-



Capítulo IV 
~íatafo:-mas Loglsticas 

Una mayor 
diversificación de[ 

espectro de la 
demanda de\ 
consumidor, 

combinado con un 
cambio de 

producción por 
inventario a 

produccfón por 
orden. 

Desarrollo de 
sistemas sofisticados 

para manejo de la 
información (IT) 

Preocupación 
creciente en re~ación 
al medio ambiente. 

Los sistemas de er.trega j:..:sto a 
tiempo, resu1tadc de \a 
de:nanda por servicios mas 
rápidos y frecuentes y un 
incremento en el mov1m1ento 
veh-1cuiar por un·1dad de 
producción. 

1

, la sincronización de ias 
actividades de mú!tipfes 
organizaciones en !a cadena de 
abastecimiento- Esta es un 
área donde el transporte 
representa un aspecto vtta!. 

La :iecesidad de! seguimiento 
de !a ca:rga en tiempo rear y de 
\os sistemas de información. 

La generación de gran cantidad 
áe Enformación que puede ser 
utilizada para el desa:To!lo de 
más sistemas de transporte 
inteligentes, 
(En el caso de que podamos 
encontrar la manera de 
procesarla y analizarla). 

1 
• Lejos de una atta 
concentración de sistemas hub
spoke, un posible alejamiento de 
los sistemas de estrella hacia 
entregas más dlrectas y 
movrmientos a través de 
pequeñas terminales. Esta 
tendencia es respaldada por el 
crecimiento det trá:ico, que 
genera [2 masa crítica. 

• Presión política para el 
establecimiento de un régimen 
de tarificación de la 
infraestructura que considere los 
cestos medioambientales. Esto 
tendría un impacto mayor en el 
nivel futuro de la estructu!'"a de [a 
demanda de transporte. 

Importancia creciente 
de !a logística y el 

transporte en el costo I 
tota[ de manufactura. 1 

1 1 

r>'.ás atención del gobierno para 
e! rnejoramier.to de la 
infraestructura de transporte. 
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Facilitar !a diversificación de servicios de transporte 1 

compe~it1vos con responsab1!1dad social. medlante: 1 
- El reconoc1m1e:1tO legal de nuevas figuras o g!.--os 

1 

empresariales asociados a la gestión y transporte de los 
1 

flujos comerciales. i 

~ La simplificación de trámites para in!c~ar negocios en 
este ár.:bito. 
- La produ:::ción y difusión de índices de precios y tarifas 
de transporte para contribuir a! ordenamiento y sana 
competencia y monitoreo del mercado. 
- La implantación de medid2s de prevención de 
accidentes que involucren vehículos comerciales, a partir 
de la Envestigación sistemática de sus causas y efectos de 
manera integraL 

Facilitar, promover y apoyar todo tipo 
!ogisticos, mecflante la ce1ebrac-1ón de foros 
entre demandantes y prestadores de 
a:macenamlento, transporte, e~c-

de servlcios 
de encuentro, 
servicios de 

Faci!íl:ar y promover !a adopción de nuevas tecnologías, 
sistemas de información y comunicación para la gestión de 
la !ogistlca comercial y de! transporte, ausp1c1ando y 
apoyando \a realización de exhtblciones y demostraciones 
prácticas. 
Promover e! estudio de !os desarrollos en el campo de 
sistemas tn~e!igentes de transporte para : 
- Identificar las modalidades y tendenclas. 
- ldentrficar sus costos y beneficios económicos y niveles 
de madurez tecnológica y comercial. 
- Evaluar las aplicaciones de mayor provecho para e! país. 
- Sugerir, en su caso, la aplicaclón de tecnologías 
apropiadas a través de proyectos pi!oto. 

Para ambas implicaciones, se propone promover el 
desarrollo de[ conocimiento acerca de la magnitud y !os 
cestos de !os efectos del transporte comercial en el medio 
ambiente, mediante· 

- El apoyo a Ja formación de especialistas 
- E! apoyo a Ja investigación y desarrollo de 1nd1cadores, 
métodos y redes de medición aprop!ados. 
- El apoyo al estudio de sistemas de tarificación y 
recuperación de costos medioambfenta!es. 
- La implantación de medidas de 
contaminación ambiental causada 
comerclales. 

contra! de la 
po;- vehículos 

- La promoción del conoc!miento y uso de técnicas 
Cüantíl:at!vas de p!aneac!ón y gestión de la distribución 
física de mercancías y administración eficientes de flot11Jas 
vehiculares. 

Mejorar el proceso de toma de dec1s¡ones respecto de la 
modernizacfón y construcción de infraestructura 

\f'"lcluir e-;-¡ los métodos de planeac1ón de \í'\fraestructura \a 
consulta a organizaciones empresariales y de usuarios de! 
transporte sectoriales nacionales y reg!onales 



Capítulo IV 
Plataformas Logísticas 

Para finalizar el presente capítulo, convendría citar nuevamente a una destacada empresa en el área del 
transporte, que se mantiene a la vanguardia en tecnología y que ofrece servicios caracterizados por una alta 
calidad: Transportación Marítima Mexicana (TMM). 

Esta empresa, la más grande naviera de México y, en su momento, de las más grandes del mundo a través 
de su fusión con la Canadiense C P. Ships en julio de 1998, ha decidido llevar a cabo un proceso de 
reestructuración, concentrando ahora sus operaciones en los negocios de logística y transporte ferroviario y 
multimodal 

Para exponerlo de mejor manera, se presentan a continuación algunos hechos cronológicos que han 
ocurrido recientemente: 

De acuerdo con Standard & Poor (empresa calificadora), la compañía ha presentado pobres resultados 
en sus operaciones marítimas, incluyendo la operación de Americana Ships, que ha estado plagada de 
sobrecapacidades y desbalances comerciales. Desde el cuarto trimestre de 1999, las bajas tarifas, 
particularmente en el área del Atlántico, han golpeado severamente la rentabilidad total de TMM. 

Próximamente, TMM deshará su sociedad con CP Ships, quien hace tiempo fuera el gigante en el 
transporte internacional de carga por contenedores al consolidarse como el tercer conglomerado más 
importante del mundo, vendiendo el 50% de acciones de la sociedad que ambas empresas formaron en 
Americana Ships y de Lykes Lines, propiedad de CP. 

Transportación Marítima Mexicana vendió a Royal Vopak, apenas en diciembre de 1999, sus cuatro 
terminales de líquidos ubicados en cuatro puertos estraiégicos del país: Altam1ra, Veracruz, Coaizacoalcos 
y Manzanillo. Esta compañía adquirió el 51% de las acciones que TMM tenía en Van Ommeren-TMM 
Terminal, la empresa conjunta de terminales de líquidos que opera en nuestro país. Royal Vopak tendrá 
ahora el control total de las cuatro terminales en México, con una capacidad instalada de aproximadamente 
150,000 metros cúbicos, disponibles para el almacenamiento de productos químicos y aceites vegetales. 

Es evidente que estas acciones forman parte de una estrategia global de reorientación en el mercado por 
parte de TMM; sin embargo, el hecho de que CP Ships haya adquirido la totalidad de las acciones de sus 
sociedades refleja que la decisión de la separación también corresponde a ésta al preferir manejar sus 
subsidiarias directamente. 

Se debe recordar que TMM ganó en junio de 1997 la concesión del Ferrocarnl del Noreste, llamado "la Vía 
del Tratado de Libre Comercio". Como resultado, la compañía posee una asoc1ac1ón con Kansas C1ty 
Southern Industries para operar a Transportación Ferroviaria Mexicana (TFM) Ello demuestra su frmne 
propósito de incursionar en el negocio de logística y transporte ferroviario y multimodal 

Por otra parte, la elevada capacidad de expansión de TMM le obliga a deshacerse de sus activos "no 
estratégicos" o al menos en los que sus ganancias han sido abundantes, como los de transportación 
marítima internacional, para pagar las obligaciones de deuda relacionadas con un bono que venció en 
octubre del año 2000 y que asc·1ende a 200 millones de dólares, aproximadamente 

Con estas decisiones TMM se retira del tráfico de altura. Algunos opinan que con ello México pierde la 
oportunidad de contar con una marina mercante netamente nacional, ya que con la venta de sus nueve 
barcos portacontenedores a fines de 1999, desaparece prácticamente la flota con bandera nacional en el 
país; pero desde otro punto de vista, estos sucesos pueden enmarcarse dentro una estrategia de 
reestructuración interna que pretende preparar mejor a este gran gigante mexicano que es TMM. para 
incursionar en los negocios del futuro. como lo es el del transporte mult1modal, que sin duda serán más 
rentables que el que venía desempeñando 



Para una mejor exposición de los conceptos y de los fenómenos comerciales citados en este texto, 
conviene hacer referencia a un caso específico, donde se apliquen estos nuevos criterios y políticas para la 
planeación, operación y administración de las obras de infraestructura asociadas con el transporte. 

Siendo un caso especial el de los puertos mexicanos, donde ha sido necesario efectuar fuertes inversiones 
para mejorar la infraestructura existente, así como complementarla mediante nuevos trabajos de ampliación 
en algunos de ellos, se ha considerado que el Puerto de Progreso permite exponer con mayor claridad la 
necesidad de contar con mejor infraestructura para generar un mayor desarrollo económico 
Prueba de lo anterior es que entre 1995 y 1999, más de 900 empresas que operan en los puertos, así como 
las APl's, destinaron a la infraestructura portuaria poco más de 6,500 millones de pesos, de los cuales cerca 
de í, 100 se invirtieron en los trabajos de ampliación del Puerto de Progreso, que quedaron parcialmente 
concluidos a fines del año pasado. 
Esto comprueba que la infraestructura asociada al transporte constituye un pilar fundamental para la 
economía del país. 

Siendo Mérida una de las cuatro ciudades más importantes en la región del Golfo de México, Junto con 
Tampico, Veracruz y Campeche, ha mantenido siempre la necesidad de desarrollar el comercio a gran 
escala. Tal como se ha mencionado en este trabajo, la mejor manera de reducir los costos de transportación 
es a través de la navegación (tanto de cabotaje como de altura). Cunosamente, de estas cuatro ciudades, la 
única que no está ubicada sobre el litoral, es Mérida. De ahí la necesidad de contar con una entrada y salida 
marítima para sus insumos o productos. 
Originalmente, esta salida era en un lugar conocido como Sisal; pero se encontraba a más de 53 km de 
Mérida; además de que las condiciones del camino eran muy desfavorables en la época de lluvia. Por eso, 
en 1840 los señores Juan Miguel Castro, Simeón Peón y Pedro Cámara Vergara, se dieron a la tarea de 
encontrar un lugar que fuese más cercano a Mérida y tuviera condiciones favorables para la navegación El 
lugar elegido se encontraba a 33 km de Mérida y se le denominó como "Progreso" 

De esta manera, la Villa de Progreso se funda en 1856 por Juan Miguel Castro; y en 1871 se autoriza el 
traslado de la Aduana Marít'ma de Sisal a dicho punto; iniciando formalmente la actividad portuaria en 
Progreso, que adquirió el rango de Ciudad en 1876. 

Dentro del sistema marítimo-portuano mexicano el Puerto de altura de Progreso, en la península de 
Yucatán, es la frontera abierta al Golfo de México, al Mar Caribe y al Océano Atlántico para el intercambio 
comercial y el turismo. 
Por via terrestre, Progreso se enlaza a una amplia red carretera y ferroviaria que lo une con las principales 
ciudades del estado y los estados vecinos de Campeche, Quintana Roo y Tabasco 

El puerto ha sido una platsforma fundamental para el crecimiento de la economía regional. pues l1a 
permitido el desarrollo de sectores elementales como el agropecuario, la industria msnufacturera y el 
comercio con el exterior, especialmente con Estados Unidos, Centroamérica y el Caribe, además de que es 
un importante elemento para el abasto de combustibles de la región Sin el puerto, las act1v1dades agrícola. 
pecuaria y de maquila de la región no se habrían desarrollado al ntmo alcanzado en los últimos años y el 
abasto de graneles no se hacria logrado con la ef1c1enc1a y oportunidad requeridas 

Por otro lado, el puerco de f"Jrogr-cso ila favorecido la oncntac1on expo1tador~1 de la zona con el resto de lo 
8COrlOilli8 del CSlé.1GO y hé?: :-avo~ec1do ~a;":lb:cr~ i.::1 r~c:1Cr3.CIQ;: de c111plcos, y::_-.i qu2 ha SlciO un ZlS~JCCiO 

-:u·-:o'2rne·~Lz.:i; c;::-:1-z:: c;L;~; SL~ .:zov:::~ 1r;s'.~:i!:.~dc en~.:.:: ::o;~a 1 <1~;s e~·~·· i ~e; C':i'::J1(·s:1s n;~~qL;:!~:dor::s 
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Puerto Progreso 

Para los usuanos del Puerto de Progreso, son importantes las siguientes ventajas competitivas: 

• Está ubicado estratégicamente para servir a la península de Yucatán, pues se localiza a 32 km de la 
ciudad de Mérida. Dispone de enlaces carreteros con las ciudades más importantes del país y constituye el 
principal punto de intercambio comercial marítimo de su zona de influencia. 
• Entre los puertos mexicanos, Progreso es el más cercano al estado de Florida y se encuentra a 320 
kilómeiros de Cancún, la zona de mayor desarrollo del turismo de cruceros en el mundo. Se ubica en un 
pumo de cruce de las rutas marítimas norte-sur en el continente, así como en las principales rutas de 
cruceros del Caribe. 

La actual construcción de nuevas instalaciones para este puerto, se deben al crecimiento de las actividades 
productoras de bienes y servicios en el estado de Yucatán, gracias al dinamismo que ha mostrado la 
economía local. 

La Historia del Puerto. El desarrollo de sus instalaciones hasta la actualidad. 

La historia de Yucatán está ligada ai esplendor de la cultura maya y a la llegada de los primeros españoles. 
En 1511 los náufragos de la expedición de Pedro de Valdivia atracaron en pequeñas embarcaciones en la 
costa oriental de la península que a ellos les pareció isla. 

En la primera mitad del siglo XVI Franciscc Montejo, el conquistador enviado por Hemán Cortés para 
someter a los mayas, aconsejó a su hijo que después de fundar Mérida abriera camino en todas direcciones 
y uno "corno para la mar"; el lugar era Sisal. 

En 1856, el Presidente de la República, Ignacio Commonfort, concedió penmiso para fundar la nueva 
población denominada Progreso y más tarde, Progreso de Castro, en memoria del señor Juan Miguel 
Castro, uno de los promotores que en 1840 habían escogido al lugar donde hoy se encuentra el puerto más 
adecuado para el comerc<o marttimo en la región. El 4 de octubre de 1876 se le otorgó el rango de ciudad. 

En 1871, por decreto del Presidente Benito Juárez, Progreso fue declarado Puerto de Altura y Cabotaje. A 
principios de este siglo era, por el volumen de carga movilizado, el tercero del pais sólo después de 
Veracruz y Tampico. Progreso operaba con dos muelles: el Fiscal de la Nación y el Benito Juárez de los 
Ferrocarriles Unidos de Yucatán. Estos muelles de madera, contaban con un calado oficial de 3.5 m, por lo 
que algunos barcos tenían necesidad de fondear primero a una distancia de casi 4 km mar adentro, donde 
se alijaban en canoas y lanchones propiedad de las casas que eran operarias del puerto. 

En e\ periodo 1936-1941 se autorizó la construcción de un nuevo Muelle Fiscal. El proyecto original era 
novedoso: uso de concreto en la construcción de dos muelles de 2 y 4 kilómetros para disponer de una 
dársena protegida. La Segunda Guerra Mundial impidió su realización y sólo se levantó un viaducto de 2 
kilómetros sostenido por enormes pilotes de concreto sobre los que se asientan unos arcos, ligados por 
juntas de plomo y corcho. Su superficie de rodamiento es de 9 metros de ancho con una vía para ferrocarril. 
Al final del viaducto se construyó una plataforma de concreto reforzado para maniobras de 200 metros de 
longitud y 50 de ancho con una profundidad de 5 metros; se erigió también un edificio de tres niveles con 
oficinas y bodegas. Esta obra iue inaugurada por el "Emancipación" en 1947 y hoy se mantiene en 
operación con el nombre de "Terminal Intermedia". 

En 1936 se inició la construcción de este Muelle Nuevo, llamado "Héroes Aduaneros", y se inauguró er 
1947. Es una hermosa obra arquitectónica construida por la empresa danesa Christiane and Nielsen. En é 
llegaron a operar 15 líneas navieras de tráfico de altura y se podian hacer conexiones con Nueva York 
Nueva Orleans, Liverpool, Glasgow, Hui!, Arnberes, Hamburgo, Génova, Marsella, Burdeos y Barcelona. 

También fue importante el tráfico de cabotaje, ya que por Progreso se abastecía la región sureste del país l 
se transportaban los productos locales, los estados de Yucatán, Quintar1a Roo, Campeche. Chiapas \ 
Tabasco carecieron hasta mediados de este siglo, de una eficiente red ferroviana y carretera oara rnoviliza1 
personas y carga al resto de la República; por ello, Progreso era el punto que permitía el comercio y 1' 
comunicación. 
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TERMINAL REMOTA (1989) 1 

PANORAMICA GENERAL DEL PUERTO DE PROGRESO 

Después de la Segunda Guerra Mundial decae el auge de Progreso debido a varios factores: el descenso 
de la demanda mundial de henequén (del que Yucatán es productor y proveedor importante), el carácter 
incipiente de la producción industrial de la península, asi como Ja creación y operación del Ferrocarril del 
Sureste y, en la década de los sesentas, de las carreteras y los servicios de autotransporte. 

Progreso se marginó del desarrollo portuario mundial por la falta de instalaciones adecuadas y la escasa 
profundidad de sus aguas; no podían atracar las modernas embarcaciones que habían aumentado su peso 
y calado. 
Cuatro kilómetros al poniente de Progreso se construyó el Puerto de Abrigo de Yucalpetén: una laguna de 
ciénega que fue dragada, convertida en dársena y comunicada con el mar por un canal artificial Inaugurado 
el 1° de junio de 1968, es utilizado por la fiota pesquera y embarcaciones deportivas. 

la Co!íllstnucciólTil de ia Terminal Remota. 

En 1985, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, después de realizar completos estudios de 
factibilidad y analizar diversas opciones, aprobó el proyecto que ofrecía más ventajas técnico-económicas. 
Se inició así la construcción de un desarrollo portuano cuya pnmera etapa se concluyó en agosto de 1989. 

Se construyó una plataforma de enrocamiento con materiales de roca caliza para aprovechar los 
abundantes bancos de este material que hay en la zona y con elementos de concreto h1drául1co. La isla fue 
construida a una distancia de 6 5 kilómetros mar adentro de la linea de playa y se comunicó mediante un 
viaducto de 4.5 km al viaducto preexistente de 2 km de longitud En la terminal remota se contaba en 1999 
con una superficie de 36,000 m' de patios de maniobras y 3 posiciones de atraque, que totalizaban 620 m 
de longitud de muelles 
Esta terminal permite atracar embarcaciones con 7 5 m de calado, s1gnif1cando barcos con hasta 20,000 
toneladas de productos, es decir, cuatro veces más que lo que permitía la terminal intermedia 
Esta es una de las más importantes obras de 1ngenieria náutica de América Latina 

Como prueba de la importancia que ha representado la construcción de esta obra, cabe mencionar que en el 
año de 1989 en que se inauguró esta terminal. se mane1aoan anualmente a través del puerto un total de 
520.000 Ton de productos. y en contenedores el equivalente a 500 TEU's. cornparat1varnente con el año de 
1998 se movieron un total de 1,537.033 Ton y 28,077 TEU's. esto s1gn1f1ca un crec1rn1ento de 293 5% en 9 
años de operac16n, esto sin contar con l<Js 1 2G7 471 "Ion 3r1uales cie cornbust1bles rl1an~Jados por Pernex 

Su construcc1on se rc3[1zo entre ~98~J y :9C9 y se 1:1v1ri1c;-or. ~iircdcdo: de í 10 rn1i :n1ilo~cs oc pesos 
~:r:t·g·~ios '.:sL"l c:s 1:: p,1r~;(;;;; (;~~l;):: Ce ·~:occ:'111.':;c::,_¡·: y ;_'~~1;1i,:ic10;< cL:i c;c;s~;¡;olio po::~~:-lí!J Ce :)rcg:\;so 
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V.1.2 E[ Estado de Yucatán. 

E! estado de Yucatán se encuentra en el Sureste de México, en ei extremo norte de !a Penínsu'.a del mls:no 
nombre; limita al norte con e! Golfo de f'Jiéxfco. al oeste y suíoeste con Campeche y al este y su:este con 
Cuintana Roo. Su extensión territcria¡ es de 39,34-0 km2

. 

Pob[ación. 
Tiene una población total (según resultados preliminares del XII Censo General de Pob~ación y Vivienda) de 
~millón 655 mil 707 habitantes, distribuidos en'.re sus 106 municipios y 3,150 localidades. 
Destacan los munic[pios de Mérida con 703,324 habitantes (y que tiene a !a capital del estado, que es el 
mayor centro urbano, comercial e industrial de la región); Progreso con 48,692 habitantes, Umán con 
49, 105 e lzamal con 22,998. Otros municipios importantes son Tizimin, Valladolid y Motu!, entre varios más. 

Geografía Física. 

La mayor parte del territorio yucateco es una planicie de origen cárstico. constituida por rocas calizas. 
No existen corrientes de agua superficial, todas son subterráneas, debido a que el agua de iluvia se infiltra y 
iorrna cenotes; también exis~en dolinas, que son hundimientos en los que no ailora ei manto freát:co, por !o 
que su fondo se va :-e!íenando con arci!!as. 

Su costa es baja, con un litoral arenoso, amplio y de dunas altas. Entre el cordón y la tierra firme existe una 
penilaguna de aguas salobres, en la que destaca por su extensión la parte conocida como estero de Rio 
Lagartos. Frente a ia ribera del Golfo y lejanos a la costa están unos islotes estériles y semidesiertos: Cayo 
Arenas y el Arcecife de los Alacranes, formados por bancos de coral. 

El clima en Yucatán es cál\do; aunque en realidad tlene dos üpos de clima, el cálido s0bhúmedo que abarca 
el 90% de su tenítorio y el cálido semlseco que corresponde a ia franja costera en el norte del estado. 

Economía. 

La agricultura yucateca ha enfrentado graves problemas debido al monocultivo del henequén; no obstante, 
en la actualidad se ha diversificado y se cultiva también maíz, frijol, caña de azúcar, melón, sandía, 
aguacate, naranja, limón agrio y mango. Por otra parte, la ganadería está representada por la cría de 
ganado bovino, porcino y caballar en primer término, asi como ovino y caprino. 
En lo que respecta a la pesca, se realiza en los puertos de cabotaje; siendo los principales los de Progreso 
(que además es comercial), Celestún y Yucalpetén (industrial-pesquero), Telchac Puerto, Dzilam de Bravo, 
San Felipe, Río Lagartos y El Cuyo (pesqueros). 

Yucatán cuenta con una superficie forestal constituida por selvas medianas y bajas, manglares y marismas, 
en la que se explotan principalmente maderas preciosas y maderas corrientes tropicales. La extracción de 
sal marina en Celestún y otros sitios a lo largo del litoral, así como la industria de transformación 
representada por la del henequén, han sido las actividades industriales más importantes, aunque esta 
última ha decaido. Además, se extrae fibra y se fabrican cuerdas, cables y hamacas. En importancia 
después de la textil siguen las industrias alimenucia, tabacalera y cervecera. 

La actividad turística de la entidad también muestra un importante dinamismo por la existencia dE 
'1umerosas ruinas de la cultura maya, siendo las de Chichén ltzá las más visitadas; así como los numeroso; 
atractivos naturales en el interior del tenítorio y a lo largo del litoral. 

La estrategia económica a seguir en Yucatán, definida e:i ei Plan Estatal de Desarrollo ("\995-200"\) 
consiste en la combinación de proyectos materiales a los que se han denominado "detonantes de 
desarrollo". con la diversificación y la intensificación de las actividades productivas de és:as, tales como 
industria, c:omercío, pesca, turismo, ag:-oindustr!a, artesa:ifas y serv[cios, mediante !a :nfraestructura quE 
oermita lograr tales objetivos. 

De hecho, !a economía loca[ ha r.iostrado en [os ú!timos años un crec[miento superior a[ registrado por !e 
economía rr.exicana en su conjunto. Entre í990 y 1985, [a entidad avanzó a un promedio anual de 3.0°/o 
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que es el doble del correspondiente al crecimiento del PIB nacional En el periodo 1995-1998 el número de 
asegurados permanentes se incrementó a una tasa media anual del 8.5%, que se compara favorablemente 
con el 7 0% nacional. 

Como resultado de esta evolución, Yucatán incrementó su participación en el PIB nacional al pasar de 1 1 % 
en 1985 a 1.3% en 1995. 
Las actividades que registraron mayor crecimiento fueron la minería, la generación de energía eléctrica, las 
comunicaciones y transportes y los servicios financieros. También sobresalen el sector agropecuario y la 
industr¡a manufacturera 

Evidentemente, mucho tiene que ver en este crecimiento la participación cada vez mayor de la actividad 
industrial. La ·1ndustna manufacturera del estado ha cobrado gran relevancia en los últimos años, ya que en 
conjunto, esta industria genera cerca de 63,000 empleos en 4,000 establecimientos 

En los últimos años, se ha producido una rápida expansión de la actividad maquiladora, la cual, de 1990 a 
1997, tuvo un crecimiento anual promedio de 35. 7% en el número de plantas y de 22.9% en el número de 
empleos generados 

Otras 
kTIVldades 

35º/o 

Agncu!tura y 
Ganadería ,, 

8º/o 

Comercio 

34°/o 

Minería 
1 o/o 

lndustna 

ACTIVIDADES ECONOMICAS QUE INTEGRAN LA PRODUCCION DEL ESTADO DE YUCATAN 
Fuente Bancomext (1997) 

V.1.3 El lllim1icipio de Pmgreso. 

El Municipio de Progreso, con una superi1c1e de 270 10 km 2
, está ubicado en la parte norte de la Península 

de Yucatán, en el litoral del Golfo de México 
Otros poblados importantes en este munic1p10, además de la cabecera que es del mismo nombre, son. 
Chuburna, Chelem, Ch1cxulub, San Ignacio, Flamboyanes, Yucalpetén. 
Progreso tiene al norte el Golfo de México, al este el munic1p10 de Ch1cxulub, al sur Ménda y Ucú y al oeste, 
Hunucma 

El terreno donde se asienta el municipio de Progreso es de arena, tierra negra, piedra y pantano. El 
subsuelo esta formado por una capa de piedra o laja El Río Fraga o albufera de agua salina corre a lo largo 
del mun1c1p10, cerca de la costa y viene desde un punto denominado San Joaquín, al poniente de Celestún y 
se extiende con algunos cortes hasta Río Lagartos. encontrándose en su trayecto manantiales de agua 
dulce Se puede decir que el rnun1c1p10 es pobre en bosques por las cond1c1ones pedregosas y cenagosas 
del sucio 

Cor-:drcioncs Fís¡co-Gcográ.ficas. 

Coo1c~on2c~2s: S,, c:;tJ,;cc¡;i t1L'li',; co;;10 cncvd,,11r!C!:1S ~~co0íz1irc;;s :)1') 1c, DO" i;1~:tuG no:-:c y ()9º 39' 30 
!níi'J,'.l::~ ,',:::.:.t:: ;'e: 1.~,;r1:':1:~::n r>,' ( ~:cc·:':\'.'1;::· 
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Situación: en la zona tropical, er: la costa norte Ce la penfnsula, a 33 kilómetros de !2 ciudad de ~/iérida; 
fondeadero abierto de la plataforma continentai con pendiente muy suave. a 2.000 metros de la playa la 
profundidad es de 5 metros. 

cnma: seco estepario. caliente de tipo sabana. con temperatura media anual de entre 25 y 28 grados 
centígrados (máxima de 38 y mínima de í8). 

Precipitación p[uvial: de 400 a 700 milímetros por año. Lluvias escasas, de tipo torrencial. norrnalmente de 
principios de mayo a mediados de octubre. 

Oleaje: la dirección más frecuente es la noreste con altura de ola significante máxima mensual de 1.03 
metros con penado de 12 segundos. 
Estos datos estadisticas son el resultado de investigaciones realizadas 'in situ' con ológrafo, durante 3 años 
a partir de enero de 1985 y validados por comparación con la información de la Oficina Hidrográfica de los 
Estados Unidos de América con base en observaciones que induyen dirección, rango de altura y periodos 
para el o;eaje local (SEA) y para el distante (SWELL) 

Mareas. Se presentan ma:-eas de tipo diurno cuyos niveles significan~es respecto al nivel medio del mar son 
los siguientes. r . 

Nivel de í)!eamar media 
Nivel medio del mar 
Nivel de media marea 
Nivel de bajamar media 

0.259 :TI 

0.000 m 
-O 020 m 
-O 308 m 

¡ 
f 

(DATOS PROPORCIONADOS POR EL [NSTITUTO DE GEOF!SICA DE LA LJNAM) 

Corrientes# Co:i base en [as investigactones reaHzadas durante !os últimos años mediante e[ empleo dE 
corrientógrafos de alta precisión, se ha concluido que las corrientes son favorables para ei acceso de 
embarcaciones a\ puerto. Predominantemente, vienen de \as dlrecclones Noreste y Norte. 

Vientos. Utilizando anemocinemógrafo se han analizado las velocidades y direcciones dominantes de 
viento, lo cual ha permitido caracterizar estos parámetros para diferentes años. 

Población de! Municipio de Progreso. 

En las últimas cinco décadas la población ha registrado un aumento considerable. He aquí los censos 
1950 15,748; 1960. 21.352; 1980, 30,183 y 1990, 37,806 habitantes. Se afirma que la población registra er 
estos momentos un aumento importante por el arribo de familias de otros lugares para dedicarse a la pesca 
actividades navales y otras !abares. 
De acuerdo con el Instituto Nacional de Geografía, Estadística e Informática, la población del Municipio dE 
Progreso, Yucatán. correspondia en 1995 a las siguientes cifras: 

Población T atal Hombres Mujeres 

43,892 22.165 21.727 

POBLACION DEL MUN!CtPtO DE PROGRESO (1995) 

La tasa de prorredio intercensal (1990-1995) de ia población fue del 2.7%. 
También de acuerdo con la información del INEGI. la población económicamente activa del municipio e1 
1995. correspondió a: 

res o 

? E A 13,255 
Población r;ieno~ de 15 años 13,397 
Sector Agropecua·io 550 
Sector Manufactura y Comercio 1, ~ 16 
Sector Servicios 2, 124 
O~:--os 9,355 

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA DEL MUNICIPIO DE PROGRESO (1995) 
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Como se mencionó en el apartado anterior, Progreso se localiza geográficamente en la parte central del 
litoral del estado de Yucatán, en una playa tendida y abierta a los 21° 18' 00" de latitud norte y a los 89° 39' 
30" de longitud oeste. 

La zona de influencia del Puerto de Progreso son los estados de Yucatán, principalmente (80%); y en 
segundo lugar Quintana Roe, Campeche y Tabasco (que conforman el 20% restante). 

Las ciudades principales de la zona de influencia son: 
Mérida, Motul, Umán, Valladolid, Kanasín, Ticul, Tizimín, Campeche, Ciudad del Carmen, Cancún, 
Cozumel, Playa del Carmen, Chetumal y Villahermosa, entre otras 

1;-' 

Zona de Influencia 
del Puerto de Progreso 

AREA DE INFLUENCIA INTERNA DEL PUERTO DE PROGRESO 

El murnc1pio de Progreso, donde se ubican el puerto de altura del mismo nombre y el de abrigo de 
Yucalpetén, se d1st1ngue porque dos de las principales actividades económicas son la pesca y el 
procesamiento de especies marinas. Las especies que más se capturan son mero, tiburón, curvina, 
guachinango, anchoveta, langosta sin caparazón y pámpano En el área hay numerosas congeladoras, 
fábricas de harina de pescado y saladeros. Aproximadamente el 50% de los pescadores de Yucatán 
trabajan aqui. La flota pesquera del municipio cuenta con poco más de 600 embarcaciones. 

Otras act1v1dades productivas de 1rnportanc1a son la construcción y reparación de embarcacrones en 
astilleros y varaderos de Yucalpetén y Mértda, la hotelería y la prestación de servicios marít1mo-turisticos, la 
manufactura de artesanías, la elaboración de materiales de construcción, el procesamiento de alimentos y 
en pequeila escala, la rnanufactur2 de: textiles. 
En el sector agílcol2 destoca el cultivo del henequén, deben mencionarse otros de n1enor 1mpon:anc1a corno 
e! n1;317 el í:iJOi. c:I a_Jon_Jo!í y e:! 3JO l_os pnnc·palcs productos fo:cstalc;s de la zona sor. el p:no, el cedro rojo 
'.' !;: c2ol::;;1 '.~x~stc:n c:~x~lot;~c1onc:s pcclr;: 1·1~;s de bov111os y ~1orc1r1os, se produce t2ín01én rrucl de 2bc1:::i 
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A 33 km cie Puerto Progreso se localiza la capital de Yucatán, Mérida, que dispone de una planta fabril 
ubicada en el parque industrial al suroeste ce la ciudad; éste se prolonga ai corredor hacia Progrese, con 
exce1ente Infraestructura y servicios como energía eléctrica, ferrocarril, carreteras y transporte para er 
establecimiento de industrias no contaminantes, como maquiladoras, anmadoras y ensamb!adoras. 

La zona de Mérida-Progreso concentra más del 40 por ciento del total de establecimientos comerciales del 
estado y genera el 90% de su producción bruta 

La mano de obra aprovecha rápidamente la capacitación y sus costos son bajos. Gradualmente se 
diversifica la producción en la región (Cementos Maya, Siderúrgica de Yucatán) y se promueven, con 
buenas perspectivas gracias a la ampliación y modernización del Puerto de Progreso, las industrias 
metalmecánica, petroquímica secundaria, textil y del vestido, electrónica, de bienes de capital, alimenticia 
de productos del mar y maquiladora, de la cual existen 11 plantas en operación, 12 en proceso de 
instalación y 25 en proyecto en todo Yucatán También se estimula la fabricación de muebles, de plásticos, 
de cemento y de cal. 

!_ocAUDAiJ 

MERIDA 

1 PROGRESO 

MOTUL 

VALlADOLID 

PARQUE !NDUSIR!AL 

FELIPE CARR!LLO PUER 1 O, se encuentra al sudoeste de Mérida sobre la carretera !r.ternacionaf a !a · 
ciudad de rliéx1co, a 500 met~os del Aeropuerto Internacional de r.¡¡érida. 

! AMPUACION CIUDAD INDUSTRIAL DE MERIDA (ACIM), ubicado a 11 kilómetros al sudoeste del f· 
1 centro de la ciudad de Mérida a 4.5 k1lometros del Aeropuerto Internacional de fJiérida 

YUCATAN, destinado a la instalac¡ón de industrias no contaminantes Ub.1cado al norte de la ciudad de¡ 
Mérida, a la a~ura de! kdómetro 1 O de la carretera Mérida-Progreso 

I' POLrGONO, ubicado en el km 28 de la carretera Mérida-Progreso y a 8 ~ilómetros del mismo puerto ~ 11 
YUKALPE 1 EN, ubicado en e! krló:netro 30 de la carretera Ménda-Progreso y a 6 kHómetrcs del msmo p:.Je:to. i 
fv10TUL, ub¡cac'.o el sudoeste de la ciudad de Motul, a 50 kilómetros de :a C:udad de rv'iéílda 

VALLADOLID, ubicado a 6 kilómetros al norte de ia ciudad de Valfado!id y 2 í30 kilómetros de la· 
. Ciudad de Mérida. : 

YUCATAN CUENTA CON SIETE PARQUES INDUSTRIALES: ESTA ES SU UBICAC10N E INFRAESTRUCTURA ACTUAL 

La red carretera y ferroviaria de la región penmite el traslado de personas y mercancías a las principales 
ciudades del estado y del pais. 

Carreteras. 
Yucatán tiene una infraestructura de caminos integrada por 8,956.14 km de longitud, de los cuales 154.64 
km son vialidades de cuota; 3,203.3 km son de carreteras libres; y los restantes 5,598.2 km son de caminos 
rurales. Por lo que se refiere al enlace con otros estados, Yucatán cuenta con las siguiente carreteras: 

Mérida - Chetuma! 

Mérida - Cancún 

Mérida - Campeche 

Vía Valladolid - Chetumal 
Vía Peto - Carril[o Puerto 
Vía Catmís - Valie Hermoso 

Vía Valiadohd - Cancún libre 
Carretera de Cuota 

Vía Corta 
Vía Ruinas Arqueo\óglcas 

De esta manera, Yucatán queda comunicado con los demás estados de la República Mexicana y 
por consiguiente. al norte con Estados Unidos y al sur con Belice y Guatemala. 

Ferrocarril. 
Parte importante del terntono yucateco cuenta con el servicio de ferrocarril, que abarca un total de 605 krr 
de vias La ruta más importante comunica a las ciudades de Mérida y Campeche; pero otros posible5 
destinos sm Peto Sotuta, Vailadol1d, y T1z1min. 
Debe mencionarse que el Puerto de altura de Progreso cue'.lta con vías de ferrocarril {originalmente fue \e: 
via angosta y luego se construyó la ancha); pero desde ~ 993, el servicio ha sido suprimido al argumentarse 
que ofrecía baja rentabilidad 
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Las d'.stanc:as desde Progreso, por car:etera y ferrocarri[, 2 a!gunos centros urbanos [mpor.:antes de la 
regfón y del país. se muestran en e! cuadro sfguiente: 

De Progreso, Yllc. a: 
Distancias aproximadas (km) 

Por carretera Por ferrocarril 
f·/.ér;da, Yuc. 33 36 

11 Va!Iadol!C::, Yuc. 193 í95 

' º' ' ...... c. ' 227 209 

i Ciudad de Carmen, Camp 1 438 ·' 
1: Ca:icún, Q_R_ 

1 350 ¡i 
¡, Cheü.Jma!. ,0.R_ 1 427 I• ,, 

' Tuxtl2 Gutférrez, Chis. l 968 1 

1 

Palenaue, Chis_ 1 430 1 602 i 
Vi!lahermosa, Tab. 1: 674 11 1 

r ~ ¡ enos1que, i ab. ' ' 4.6 535 
Coatzacoa!cos, Veí. 846 931 
México, D. F. í ,5: o í,651 
Guada!ajara, ja\ 2.117 2,227 
rv'lonte:Tey, f\.L 2193 2 ::>5:i 
Puebla, Pue. í 383 í ,5í6 
Toluca, Edo. de Méx. í 574 1,723 
Que:-étaro, Oro. 1 723 í,864 
Veracruz. Ver 1.157 í,331 
San Luis Potosi, S.L.P. 1927 2,055 

Aeropuertos. 
En cuanto a[ transporte aéreo, a 40 kilómetros se encuentra e! Aeropuerto Internacional de Mérida, "Lrc. 
Manuel Crescencío Rejón", que cuenta con vuelos regulares a las siguientes ciudades: Miami, La Habana, 
México, Cozumei, Cancún, Víllahermosa, Ocxaca. Veracruz y Chetuma:; son operados por Cont1~ental 
Airlines, Aeroméxico, Mexicana de Aviación, Aerocaribe y Aerocozumel~ 
Regularmente, entre díeiembre y abril llegan algunos vuelos "charter" procedentes de Norteamérica. 
También se dispone de aeropista en las localidades de Tizimín, Valladolid y Chichén ltzá. 
Por cierto, dentro de la estrategia de desarrollo regional de la península de Yucatán, recientemente 
comenzó a operar el nuevo Aeropuerto Internacional de Chichén ltzá, que se espera en pocos años se 
consolide como detonante del desarrollo turístico y comercial de la región; pues será una de las terminales 
aéreas más modernas y avanzadas del país. 

Puertos. 
El litoral yucateco cuenta con varios puntos donde se ha concentrado la población y se han construido 
ciertas instalaciones para alojar pequef\os puertos (la mayoria de ellos pesqueros, exclusivamente). 
Los principales puertos y terminales (que son administrados por la API de Progreso), son. Progreso, 
Celestún, Sisal, Yucalpetén, Telchac Puerto, San Felipe, Dzilam de Bravo, Las Coloradas y El Cuyo. 

El más importante es el Puerto de Progreso, que es considerado como puerto de altura por las 
características de sus instalaciones y el tipo de embarcaciones a las que se le puede dar servicio; su 
infraestructura principal es de un viaducto con dos terminales, una intermedia y una remota. 
Desde el Puerto de Progreso, por vía marítima, se puede acceder a otros puertos importantes del Golfo de 
México y del Caribe er. iitorales mexicanos. 

En el cuadro que se muestra a continuació~ se dan las distancias a algunos puertos de las costas 
mex!canas: 

De Pro reso, Yuc. a: Distancia aproximada (millas náuticas) 
Cludaci de Carmen, Ca:np 228 1 

Puerto J uárez, O. R. 200 
Cozumel Q_R_ 26í 
Coatzacaa:cos, Ver. 355 
Veracruz, Ver 4CO 
Tuxpa:-i, Ver. 450 
1 amp!co, Tamps 467 
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Las modernas instalaciones del Puerto de Progreso, al igual que las ventajas y atractivos de la región para 
el turismo, las actividades productivas y el intercambio comercial son promotores eficaces de la importación 
y exportación de mercancías en el amplio "foreland" del desarrollo portuario yucateco. Este abarca los 
paises de la cuenca del Océano Atlántico situados en América del Norte, del Centro y del Sur, en las islas 
del Mar de las Antillas, en Europa y en Africa. El puerto tiene alto potencial para el comercio exterior y el 
turismo internacional. 

Los destinos principales desde el Puerto de Progreso son: 
la costa atlántica de los Estados Unidos (Port Bienville, Nueva Orleans, Tampa, Miami, Gulfport, y Fort 
Lauderdale, entre otros), Georgetown en Gran Caimán, Puerto Cortés en Honduras, Santo Tomás, 
Guatemala y La Habana, Cuba. La navegación de cabotaje se hace para Puerto Morelos y Veracruz, 
México. 

En el cuadro que sigue se indican las distancias de Progreso a varios puertos de la cuenca del Atlántico· 

De Proareso, Yuc. a: Distancia aoroi<imada (millas náuticas) 
Houston-Galveston, EUA 
Nueva Or!eans, EUA 610 
M1am1, EUA 697 
Nueva York, EUA 1,736 
Toronto, Canadá 4,030 
La Habana, Cuba 1 479 
Puerto Colón, Panamá 937 
K1naston, Jamaica 893 
Cartagena, Colombia 1,248 
Maraca1bo, Venezuela 1 1,503 
Santos - Sao Paulo, Brasil 5,533 

i Buenos Aires. Arqent1na 6,089 
Bilbao, España 5,500 
El Havre, Francia 5,000 
Amberes, Bélgica 5,900 
Rotterdam. Holanda 1 6,034 

Londres, !ng~la~te~r~rª~~-----~~~~~--ilr~~~~~~~-5~,9~6_9~~~~~~~..-,i 
¡ Hamburao, Alemania 6,371 

1: Goteborg~~~_c:_~------- ---·--·----;>-------- __ 6~,7_5_3_~-~----1I 
r: Hels1nk1, Finlandia ---··- ---·-+-------~-8~·~0_6_1 _______ ...;, 

Casablanca, Marruecos 4,836 
! Monrov1a, Liberia 5,054 

\ .~!u?~-?~~~-~?~º· Sudáf,nca _________ -·- ~- ___ -________ -ºº-=--~--- 7,66~ __ 

Es importante mencionar que el puerto recibe embarcaciones de cinco lineas navieras con arribos 
regulares, que apoyan el comercio de la peninsula 

I
~--=- --_o-=--º- - Lí ñe-a --

: _____ ~ínea -~~~-1-~~-~!~~ 
:!-------- --- ~rq~!~Y -
! ______ _ __ Q'._~Wlf!Y 

Cubalse 
Con1modore Cru1se L1ne 
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V.2.3 Infraestructura y Equipamiento en el Puerto ele Progreso. 

E:i té~1nos de la operación del puerto, !2 1nfr2est~uctur2 se divide en dos zo:ias donde se realiza la 
actividad sustancial de! puerto y t;es áreas complementarias. 

La primera zona comprende desde ei arranque dei viaducto, donde se ubican las 2reas de oficinas 
administrativas y las de revisión aduar.al, hasta la Terminal Intermedia. 
Los muelles 1 y 2 de la terrrinal intermedia, han operado como co'11plemento de la terminal remota, 
especialmente para ta recepción de embarcaciones de bajo calado, limltado a 15 pies, y para el manejo de 
carga general suelta que requiere de almacenamiento en la única bodega techada de que dispone el puerto 
(donde sólo se utiliza la planta baja). En la terminal se ubica la instalación intermedia de transferencia de 
productos petrolíferos El conjunto, una vez puesta en operación ia ampliación, podrá destinarse a otros 
usos diferentes al del servicio a er71barcaciones. 

La segunda zona, es ia llamada Terminar Remeta, que es la que concentra la mayor parte de las 
operaciones del puerto. dispone de tres posiciones de atraque para embarcaciones de no más de 7.5 
metros de ca:ach Hay í5,000 m2 de almacenamiento a cielo abierto para con~enedores; 6,700 m2 de patio 
de man[obras y 3, 000 m2 que se cedieron a un operado~ prívado que construyó dos silos para 
airnacenamiento de graneles agrícolas. La terminal remota, ha propiciado el notable incremento en el 
mov\r,¡iento de gra:ieles agrtcolas y co'.ltenedores. 

~46 
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' 
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Respecto de las dos áreas en tierra firme, la mayor, de 25 hectáreas, por disposición de las autoridades 
ambientales, sólo ha sido posible utilizar 1.5 ha para el almacenamiento de contenedores otra de 9 
hectáreas, se destina al estacionamiento de vehículos y para fines de pesaje de los camiones graneleros, 
pues ha auxiliado al puerto para aliviar los problemas de congest1onamiento en la entrada y salida de los 
vehículos. 

Operativamente, se hace uso de la infraestructura de la siguiente manera: 

" Los muelles 1 y 2 se asignan exclusivamente al manejo de carga general suelta. 
" El muelle 3 descarga, hasta su capacidad óptima, granel agrícola. 
" El muelle 4 se utiliza para contenedores. 
,¡' El muelle 5 mueve granel agrícola en maniobra directa y carga general suelta. 

5 Edificio clel Muelle Fiscal 
6. Instalaciones de PEMEX 
7_ Amarradero de IEmba.rcaciornes de PEMEX 
8. Báscula 
9. Subestación y Ba.ños 

10. Silos de MUL TISUR 
11. Mirador 
12. Cobertizo 
13. Taller 
14. Comedor 
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15. Cobertizo de Aduana MUElli CAAGA GENERAL 
16. Area de Contenedores 
17. Area de Estacionamiento 

TERMINALES REMOTA E INTERMEDIA DEL PUERTO DE PROGRESO 

° Características de ~a TerrmülJa[ Port.uarlla. de Progreso. 

Como se ha comentado, la terminal remota de Progreso se ubica a una distancia de 6.5 km de la linea de 
playa, asentada sobre una "isla artificial" de enrocamiento de 35,000 m2 de superf1c1e, protegida por un 
rompeolas de 6,700 bloques prefabricados de concreto (dados) de 10.3 toneladas cada uno 
Las 1nstalac1ones están unidas a tierra firme por un viaducto también de enrocam1ento de 4 5 km de 
longitud, éste entronca con el antiguo muelle y su viaducto de 2 km, construido a base de concreto armado 

El viaducto. que está a 2 5 m sobre el nivel del mar, consiste en una sección trapezoidal con base de 55 m 
y ancho de corona de 14 m La superf1c1e de rodamiento del viaducto tiene dos carriles de 4 m cada uno con 
su respectivo acocam1ento de 3 n1 

La coraza del viaducto a ambos lados se construyó con dados de concreto simple de f', ~ 200 kg/cm'' de 7 8 
toneladas de peso colocados en forn1a aleatoria 

Se ut1l11:aron 47 000 da.dos de concrelo en la cor1strucc1on de: 1::1 tcr1111;1al rernoléJ y el VkJduclo 
:=:n este: tc:-rn1r12I se dispone de 1;1s\<Jloc1oncs que p0¡1111lc•~ ,:: ~irnbo de cnli:x1rc~1c10:1es de 1:-' OC)O ~i '.'.' ·~J\JU 
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Además, los mueiles son de concreto hidráulico de f', = 200 kg/cm2 y acero de refuerzo f, = 4,200 kglcm2 

con capacidad de carga de 1 O tonlm 2
. El muelle marginai cuenta con bitas de capacidad hasta de 40 

toneladas a la tensión y defensas circulares de hule industrial para recibir impactos de hasta 120 toneladas. 
El módulo de pasajeros es de 252 m2

• con servicio de sanitarios. agua potable y energía eléctrica; mientras 
que el estac\on2m\ento está preparado para a.tender a 40 automóv~!es y 23 autobuses. 

Para validar [a operatividad de fa termjnal, e! extinto organismo federa'. "Puertos fv'iexicanosn, encargó ai 
Instituto de Investigaciones Marítimas de Holanda "MARIN', ubicado en Wageningen, un estudio de 
accesibilidad al Puerto de Progreso para barcos cruceros; en él se especifican nombres y características de 
los cruceros que navegan en esa zona y pueden operar sin precauciones especiales en Progreso: en 
términos generales, pueden acribar cruceros de 168 m de eslora. 2í .5 m de manga y 6.5 m de calado_ 
En casos específicos pueden también acceder barcos de mayores dimensiones. cuyos nombres y 
características están contenidos en el estudio. siempre y cuando no rebasen los 23 pies de calado. 

• !nfraestmctura del Puerto. 

El puerto de Progreso, queda dentro de la clasificación "MAR" "A", es decir, se localiza en la costa y es de 
'.ipo artificial. Cuenta cM un faro de 36 m, localizado a 100 m de la playa en el centro de la población 
(esquina de ias calles 27 y 32). y su alcance geográfico es de '6 millas náu'.icas. Tiene 6 boyas en las 
instalaciones del puerto de altura y una boya de recalada localizada a 1 km mar abierto de la terminal 
remota y un racón en el centro de la misma. 

1 

! 

Obras de Protecc•ón. 

Rompeolas. 520 m de longitud. 

Protección marginal. 4,500 m de lor.gltud_ 

Espigones. Estructura huacales de madera rellenos de piedra de pepena. 

Localización: a lo largo de la costa entre Progreso y Yucalpetén. 
Cantidad: aproximadamente 20. Longitud promedio. 20 metros. Longitud total: 400 m aprox. 

Localización: a lo largo de la costa entre Progreso y Chicxulub Puerto. 
Cantidad· aproximadamente 25. Longitud promedio: 20 metros. Longitud total: 500 m aprox. 

Areas de Navegación. 

AREAS 

Cana! de Acceso 
Canal de Navegación 
Dársena de Ciaboga 

AREAS DE NAVEGACiON (1999) 

i LONGITUD 1: ANCHO/OlAMETRO t PROFUNDIDAD 

'I 597m 
¡, 5km 

1

l: 

! ~ 

150 m 
125m 
45Dm 

1 ¡ 

í1 O m 
10 3 m 
10 3m 

Areas cie Almacenamiento. 

AREAS DE ALMACENAMIENTO 

CAPACIDAD 
CAPACIDAD 

PRODUCTOS 
T!PO US!GAClON fl..AXtMA 

fJ[AX!MA 
FUTURA ' 

PA!....ET!ZADOSf 

' 

TArMÑO DE BARCO MAXlMO 

300 m / 30' 
300 m / 30' 
300m /30' 

1 SUPERF[C!E , CONSOLIDAC!ONi I' 
' OCUPADA 

1 

DESCONSOL!DAC!ON [ 

Terminal 1 I¡ 
Bodegas 

!nter;;iedra 3.571 06 rri.2 3,571 06 m2 '.iPallets /Carga Unr.:1zadaj 80% Desconso!idación 

Termina: ,, 

25C,800 m2 Patios 
Remota 

15,575 62 m2 ¡' Ca~ga. Con~enenzadc:; 75°/o 

' 

i' Cobertizos [ 
! erminal 

441 00 ~2 
5,000 m2 Carga Unitlzada 50o/o 

Consolidac1ón y/o 

~ 
Remota i Desconsoi!dac!ó:i 
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Termi11ales, l\iluelles e l11sltalaci011es. 

TERllf/INALIMUELLEl 

1 INSTALACION PRODUCTO NUMERO DE 

POSICIONES DE 
i Nombre 

Longrtud MA.'\JEJAOO 
ATRAQUE 

(m) 

l111:termeo1ia 

Ge 
Caroa Gral. 2 . .. ... 

Remota. Granel I Carga 
3 o 

Contener izada 

11 
Ampiia.cñóíll 11 1,762 j: Granel/Gral./Cruce 6 

EQUIPO MAYOR (TERMINAL REMOTA) 

NUM. / NOMBRE DENTRO DIE lA 
CAIPACIDAD 

TERMINAL REl\IJOT A 

1 Portacontenedor Ra1d-W 80,000 lb 
1 Grúa P-H 80 ton 
1 Grúa Link Be!t 40 ton 
1 Grúa Grave 30 ton 
1 Grúa Link Belt 15ton 

1 Montacarga Komatsu 16,000 lb 

1 Montacarga Hayter 12,000 lb 

5 Tractocamiones 

1 Remolque 10,000 lb 
6 Almejas 1 o m3 

1 Remolque 2,100 HP 
1 Remolque 750 HP 

1 Remolque 1,500 HP 

3 Lanchas 500 HP 

2 Grúas Patos Bu// Mouse 20ton 

6 Tolvas 35ton 

1 Tolva Plana 

2 Almejas 3 82 m3 

2 Almejas 4 97 m3 

2 Almeias 5 35 m3 

3 Almeias 6 21 m3 

2 Alme1as 4 55 m3 

2 Silos 10,000 ton 

2 Grúas P-H 90ton 
1 1 Grúa Link Belt 100 ton ¡,_ - - -------•--n 

º Servicños a[ usuareo. 

2). Movimñerrío ele Carga. 
Al buque. 
P1lota1e 
Remolque 
Avituallan11enlo 
l.anchaie 
f::(cco!ecc1or1 de~ lJc-Jsl:r:i. 
/\;?u:: 
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ALMACENES {m2
) ~ 

11 

BARCO MAXlMO OPERADOR 

[ Bcdega ll~i LONG/CALADO 1 

180.00 m I 14' 
1 Navega =1i 3,571 

1 
. 

225 00 m I 23' 
Mu!t1sur - . 15,575 
Navega 11 

300 00 m I 30' Proyecto . 235,000 11 

EQUIPO MENOR (TERMINAL REMOTA) 

NUM. / NOMBRE DENTRO DE LA - .1 CAPACIDAD 
TERMINAL REMOTA . 

2 Montacargas Toyota 

3 Montacargas A!lis Chalmer 

2 Montacargas Yale 

2 Camiones 

1 Trascavo 

4 Montacargas Yale 

4 Montacargas 

2 Montacargas 

2 Tractores de Arrastre 

8,000 lb 

8,000 lb 

8,000 lb 

3 ton 

4 Trascavos 

3/4 yd3 

4,000 lb 

8,000 lb i 
5,000lbJ 
5,000 lb 1 

11/2yd~ 1 

A !a carga. 
Maniobras de carga y descarga 
f3asculé"3 an1.::irrc y dcs¿-'ir11arrc 
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Nota: Los contenedores son descargados con el equipo del propio barco o de la terminal marítima. Las 
cajas son colocadas en plataformas de tractocamiones que las llevan al patio donde sen almacenadas con 
una grúa de í8 ton, un montacargas de 80,000 lb y dos grúas de patio de 50,000 lb cada una. 
En una segunda etapa se construirán bodegas, patios de almacenamiento de carga general y, para manejo 
de contenedores, bodegas de conso\ida.ción así como oficinas admin¡stra~ivas. 

b). Turismo náutico en cruceros. 
Al buque. 
Pilotaje. 
Remolque 
Amarre y desamarre. 
Avituallamiento 
Lanchaje. 
Recolección de basura. 
Agua. 

• El Puerto de Yucalpetén. 

A los pasajeros. 
Servicio de terminal (módulo de servicios) 
Información turística 
Transportación turística terrestre. 
Teléfono. 
Cambio de moneda. 
Télex. 
Manejo de equipaje. 

Yucalpetén fue elegido para un puerto de abrigo y se encuentra solo a 4 km ai poniente de Progreso. 
El propósito de su apertura fue, como Progreso. proporcionar mayor capacidad económica ai estacte 
mediante el desarrollo pesquero con nuevas industrias y eliminando los riesgos que corrían antes los barcm 
e instalaciones cuando tenían que permanecer en mar abierto. 
Consta de 2 zonas: Industrial y Turística, en la primera están comprendidas las plantas procesadoras dE 
pescado, fábricas de hielo, astilleros y otras muchas empresas ligadas a la pesca. En Yucalpetén SE 
manejan en la actualidad todas las especies marinas propias de nuestros litorales y por ello estÉ 
considerado como el centro pesquero más importante del sureste. 
En 1982, la administración del estado hizo pruebas en Progrese y Yucalpetén para adoptar nuevos sistema~ 
en el transporte de graneles; el transporte "lash" a base de barcazas operó durante dos años trayendc 
cereales de los Estados Unidos. pero por no habérsela refrendado los contratos suspendió sus servicios. 

Infraestructura portuaria y pesquera de Yucalpetén. 

Escolleras 
Espigones 
Muros de atraque 

820 m totales 
300 m totales 
150 m totales 

./ Son 2 escolleras: la del este tiene una longitud de 650 m; la escollera oeste mide 170 m. 

./ Canal de Acceso Norte-Sur: ancho 60 m, largo 550 m, profundidad 3.0 m . 

./ Darsena No. 1: Superficie 23. 7 ha, longitud 71 O m, ancho 130 m, ancho mayor 420 m, profundidad de : 
a3m . 

./ Dársena No. 2 Sureste:. longitud 500 m, ancho 370 m, ancho menor í 1 O m, extensión > í .2 ha 
profundidad de 1.3 a 2.9 m 

./ Darsena No 3 de 180 x 150 m: superficie de 2.7 ha, profundidad de 2.5 m; se utiliza para botadura d1 
barcos . 

./ Dársena de pesca deportiva, comunicada a la Darsena No. 2, con forma irregular de trébo!: largo 401 
m, ancho 50-270 m con una extensión de 4 ha; uso para maniobra de barcos 

./ Fondeadero: capacidad para 43 barcos . 

./ Parque industrial: extensión de 53.65 ha, con servicios de red de agua potable, pozos de absorción pe 
lote, electrificación y alumbrado público, vialidad y radiotelefonía. 

~50 
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De la actividad principal o vocación de los 107 puertos y terminales mexicanas, 64 son de altura, 46 tienen 
actividad pesquera, 38 turist1ca, 19 petrolera y 42 comercial 
La Terminal Portuana de Progreso está preparada para recibir embarcaciones en tráfico de altura y de 
cabotaje Su actividad preponderante es la comercial, aunque otras actividades de relevancia son la 
pesquera y la petrolera; recientemente se ha incorporado de nuevo a la actividad turistica, aunque todavía 
de manera incipiente, por supuesto 

En Progreso, los principales productos que se manejan por el puerto son graneles agrícolas, productos 
congelados, mieles, manufacturas de henequén, cítricos, madera, pescados y mariscos, textiles, cerveza, 
papel, maquinaria, cantera, turbosina, gasolinas y diese!. 

Eiqoortacñó11. Los productos que se originan en cada estado de la Península y que se manejan a través del 
puerto de Progreso son: 

Derivados del henequén 
Maquila 
Fibra Sintética 
Miel 
Piedra Caliza 

Mariscos y Pescados 
Productos Porcícolas 
Refrescos 
Cerveza 
Harina 

lmportacñó11. Entre las mercancías que llegan al Puerto de Progreso y que desde ahi son distribuidas a los 
centros de consumo de su zona de 1nfluenc1a se encuentran: 

Sorgo 
Soya 
Maiz 
Tngo 
Aceite vegetal 
Aceite de palma 

Maquila 
Refacciones 
Maqui nana 
Productos de acero 
Polietileno 
Cartón corrugado 

Desde el comienzo de operaciones de la Terminal Remota de Progreso, la carga operada por el puerto ha 
registrado un incremento considerable 
Sin embargo, la participación de Progreso dentro del Sistema Portuano Nacional aun no logra la misma 
trascendencia que aquellos puertos que cuentan con una zona de influencia más desarrollada 
industrialmente 

[, 

f., ... _i:'~ERT,°.,,.,, -J~~j~~~"]! ·::;_9,93 :J : _i}ii~~.:J[~~.1.s).~ . 11., _J9.~~.. 11 1~9.~ _. il, , 1998 Ji 

1 Pac111co '" • 11 . 66,;~1. 11 - 67,17~,_Jl 74,_501 11_ 73,608 ~ 81,3_20_ JI so,742 J ~,925 l. 
l_R~nto _____ ] 2,295 1 __ _:2_ 28_7_j 1,736_!~"2_j __ _;> 638 - [~-2~4i'3_ [ __ _:2_§_4f3 _ 1 

Ensenada 941 689 1 901 826 : 719 846 • 1 005 1 

San Marcos 

Guay mas 5, 173 4,813 5,335 
Topolobar11po 2.48'1 2,898 2,68-1 3,785 
M~17;:1tl~H1 2,036 :?,182 2,617 1,535 
rvL1n.>.tnlilo 13,137 Cl 771 7,707 G,3G7 ,, 
1 ,1,1zi.:-o C;1rrlen,1s 5,1, :; 7 : '107 10,331 1/'.,8!J9 
1\(:dplllco ()~; 1 ()CJ ~ ; ·~ )() 
,. ,, 11rf1.1 C:u.· H:;,:;/(i 1l) :13'.' LG 3~r 
1·,.,·:·,, <.t:c· :() ,,,_ ~ ! ~ : ' 

5,661 
2,970 

9,99'.i 
12,00! 

!,'.<: 
H· /C\) 

5, 107 
3,630 
2, 170 

10 1'10 

1~.5C7 

4,672 
3,751 

? 205 
10 131 

1( ,7::?1 
·1): 
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,, 
PUERTO 1 1992 1 1993 1994 ¡ 1995 1996 ¡ 1997 1998 1 

i Golfo y Caribe 1: 115,708 116,280 110,874 ¡ 113,031 127,271 1 139,046 152,456 !I 
' 

[, 
Attam1ra ¡1 1,229 í,679 1,844 1 2,591 2,L13 ., 3,085 4,307 ,, 

lampico 1 8,7L7 6,977 ,, 7,128 8,917 
¡, 8,375 

1 
8,020 1 8,703 1 ,, 

1 Tuxoan ' 6,712 i 7.185 5,548 7,458 7,047 
1 

8,375 ¡,1 9,851 1, ,. 

i' Vera cruz 1, 6,715 1 6,838 7,885 7,065 9,017 l. 9,169 i' 12,043 1 

r Coatzacoalcos ¡: 2,751 2,273 I' 3,244 " 1,670 2,433 ' 2,295 3,011 11 ,, 
1 

,, a1ar os ' ,, 
' fJ!inatrtlá:i 138 .1 32 1 4 I' - - - il - i 

1 

' 
1 

' 
,, 

1 
Dos Bocas 1 22,945 22,827 31,536 1 ~ 16,349 23,438 !I 25.575 

1 

26.193 
Cd. del Carmen 1 149 183 126 ! 39 1 146 ' 202 236 1 

I' p rt 25 193 27 870 '2 870 30 265 31 352 31 OOL 34 751 

'! Campeche 
,, 

1,365 1 323 1,530 1 1,376 1,212 1 1,325 1 1,4~_· 
r ., Cayo Arcas 1 32,033 1 31,469 30,624 1 28, 163 31,471 1 39,848 í 40,542 

Progreso 

1 
2,147 1 1,905 2,219 1 1,936 2,322 1 2,616 1 2,805 

More los 336 ! 361 356 " 391 1 4009 1 463 I' 482 1 

Cozumel 1 443 i 350 1 352 
1 

385 
11 

397 l 5í4 1 531 
Playa de Carmen ,, 

105 - - 1 - - i -

1 
-

Punta Venado 
1 

4,162 ¡ Ll,617 1 5,248 ! 6,101 6,021 1 6,127 1 7,016 

Tota[ 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 
181,829 í83,450 185,375 186.640 208,582 219,788 237,381 

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998 
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes y la Coordinación Genera[ de Puertos y l\r~arina Mercante . 

., Incluye los siguientes productos· petróleo y derivados, yeso y sal 

1 

1 

Si no se consideran los productos mencionados en e! pie anterior, encontraremos que los puertos 
comerciales más importantes en México son Veracruz, Lázaro Cárdenas. Manzanillo, Tampico y Altam1ra. 
Progreso ha incrementado su participación en el litoral del Golfo de México y ha mantenido tasas de 
crecimiento importantes durante los últimos diez años. 

Desatacan entre los diferentes tipos de carga que circulan por este puerto. los graneles agrícolas y los 
contenedores. 

Progreso ha llegado a colocarse como segundo puerto en manejo de 
granos a escala nacional. 
Y en cuanto a carga contenerizada, Progreso se ha situado 
recientemente como el quinto del país, tal como se mostró en la 
tabla "Evolución del Tráfico de Carga Contenerizada por Puertos 
Mexicanos" en el capítulo 11. 

' 1¡ 

' 

1 

PUERTO 

Veracruz 

11\onzanillo 
Aftamira 

Tampico 
Progreso 

TEU's n998J 

1 
427,415 
276,542 

i 163,529 i I· 

11 

67,477 
11 28,777 
1 

Por lo que respecta al número de buques ate~didos por puerto. se observa que el número de arribos en 
Progreso es mayor que en uno de los puertos más importantes. como Coatzacoalcos; e incluso muy 
superior al de Salina Cruz. siendo un fiel refiejo de la dinámica de crecimiento que tiene Progreso. 
Esto se muestra a continuación: 

BUQUES ATENDIDOS POR PUERTO (ARRIBOS) 

Puerto 1 1992 1 1993 ' 1994 11 1995 1 1996 !. 1997 1998 il 
' Pacífico :: 

·' Ensenada l 1,365 1 1, 168 í,075 ! 109í ,, í,209 !¡ 1, 190 'I 1,280 ' 
' San Carlos ,, 71 ' 68 68 1 68 1 94 1 56 '! í28 

I' 

1 

: La Paz ' 702 1 709 724 1 674 
1 

75 ,, 68 " 88 
1 

1 
' .1 

1 P1ch1hnoue ¡¡ í62 22 22 ! 131 
" 

5L 72 1 84 
1 

1 -
" - . 1 Guaymas 217 200 240 241 181 bO 80 

Topolobampo 98 ~ 13 90 37 80 97 125 
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" i 

' 

Mazattán 189 113 129 202 ' 187 1 

Manzanillo 348 373 456 404 1' 588 
Lázaro Cárdenas 275 

1 

340 393 411 327 
Acapulco 74 66 1 50 55 53 
Salina Cruz 56 1 67 1 69 78 81 
Puerto Madero 55 1 76 t 95 -

Total 3,612 3.315 3,411 3,398 1 2,929 
Caribe 

A!tam1ra 471 481 612 622 11 667 
Tamn1co 749 592 ¡ 735 794 11 978 
Tuxpan 138 103 96 75 lr 105 
Veracruz 938 1,035 1,245 1, 123 lf 1,346 
Coatzacoalcos 697 496 359 233 ' 287 
Frontera 72 127 315 1 -
Cd. del Carmen 2,141 1,885 1,634 570 2,237 
Progreso 269 2~6 274 262 278 
Morelos 486 593 530 497 56 
Cozumel 435 497 419 420 -

6,396 6,025 6 219 4,597 5 954 

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992 - 1998 
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11 216 
11 700 
11 365 

32 
86 

-

3,032 

814 
956 
104 

1,451 
311 

! 61 
2,650 
347 
67 

6,761 

1 

1 
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273 
883 

~ 48 
66 

1 
3,572 ' 1 

1,012 
951 
190 ' 

1,809 ' 
386 
83 

3,838 
400 ' 1 

59 
-

8,718 

Secretaría de Comunicaciones y Transportes y la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante. 

En cuanto al movimiento de cruceros, Progreso ha estado limitado por condiciones de profundidad, lo cual 
ha impedido que haya un gran movimiento de este tipo de embarcaciones por la terminal Pero su Programa 
Maestro establece las mejoras necesarias a la infraestructura para hacer que comience a competir en este 
tipo de mercado, pues está muy cercano a una de las zonas de mayor desarrollo de este tipo de turismo en 
el mundo, Cancún y Cozumel. 

l\llOVIMIENTO DE CRUCEROS POR PUERTO (ARRIBOS) 

r Litoral / Puerto ! ____ !992 JI 1993 1994 1995 1996 

Total 1993 
2,036 

1994 
1,937 

1995 
1,933 

1 

Ji 
1996 
1,969 

Fuente Los Puertos Mexicanos ·2n Cifras 1992 - 1998 

1997 
2,149 

1998 
2,195 

Secretaría de ComunicaCJones y T ransportcs y ICJ Coord1nac1ón Gcnc:-<i.I de Puertos y Mannzi f\~crcantc 

11 

Aden1as, Progreso ila 1ncren1ení.ado su produci1v1dad hasta logra.r rc;nd1n11entos operativos s1rn1lc:res a los de 
los pr1nc1p¿1lcs puertos n1c;x1canos, lo cual es u11 s1nton:él pos1l1vo de qlJC: tiene el potc:nc1,1! p¿3r,J c:onsoi1cL1rse 
CO~lO el pnPClp~[ pucno de! SL;fC:StC' Ce ~\.~cxico l_us r11CjO!C:S fl::r~d1rn1cnto::-~ or1c:,;::1vos c1c ios f'lh-'ílOS 

r~1,;x·c:1í:C)S ~1p¿~;cc'-:r1 cr' :0 SIS'JLI.c:~~tc :~~.:.<:; 
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ÜFERACION PORTUARIA 

RENDlfli!EN10S OPE:=;.A--:-rvos EN LOS PRlNC!PAL.ES PUERTcJS 

Caraa-·9-enera:l f~.;ccionada i H S ~I 1994 ~9S5 iS95 "'1987 ~998 - . 
90 Tamplco 11 54 61 62 77 

Progreso ¡1 50 53 35 53_3 60.6 
1 

Lázaro Cárdenas 37 32 57 37 40 
Carga genera¡ unitarizada T.!-l B Q_ 1994 1995 .-¡995 199,7 1998 
Sal1n2 Cruz 58 60 110 í35 í71 4 
Veracruz í46 í 133 125 9 133 153 6 
Progreso 62 61 76 88 111 

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992-1992 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes y la Coordinación General de Puertos y l\f,arina f\!Íercante. 
T.H.B.O. Toneiadas hora buque en operación 

V.3.2 Movim[ento de Carga en el Puerto de Progreso. 

A partir de la nueva Ley de Puertos aprobada en ~ 993, se formaron las administraciones portuarias 
integrales, que permiten la apertura para las inversiones privadas en los puertos. 
La Administración Portuaria Integral de Progreso S.A. de C. V., es la responsable de coordinar los siguientes 
puertos y terminales concesionadas desde junio de 1994: Progreso, Celestún, Sisal, Chuburná, Yucalpetén, 
Telchac, San Felipe, Chabihau, Dzilam de Bravo, Rfo Lagartos, Las Coloradas y El Cuyo. 

Ejemplo de esta apertura es que en 1995. se concesionó a la empresa yucateca Multisur, S.A. de C.V. un 
área para la construcción de una terminal especializada en el manejo de graneles agricolas; obra que quedó 
concluida en diciembre de 1996 con una inversión privada de 12 millones de pesos. Esta obra viene a dar 
una solución integral a la descarga de este tipo de mercancías que, con'liene mencionar, representan 
aproximadamente el 85% del total de la carga que circula por este puerto. 
Con esta terminal, Progreso se sitúa como el puerto de descarga más eficiente del país en el manejo de 
graneles agrícolas, con una productividad de descarga de hasta 10,000 Ton por día. Con esta velocidad de 
recepción la ocupación de horas muelle se reduce, ayudando también a abatir las líneas de espera y 
generando importantes ahorros en pagos de estadías a los usuarios. 

A partir de la puesta en marcha de las instalaciones de la Terminal Remota en 1989, la carga operada por el 
puerto registró un importante incremento: en 1990 se movilizaron 1.6 millones de toneladas, y pare 1998 se 
llegó a un volumen de 2.8 millones, lo que significó un crecimiento promedio anual del 7.4%. 

Progreso ha tenido históricamente un importante tráfico de graneles agrícolas, el cual en 1997 participó con 
el 18.9% del total manejado a escala nacional, ocupando el segundo lugar entre los puertos mexicanos eG 
dicha categoría. Por la importancia de este tipo de tráfico se construyó hace unos años la termina' 
especializada para el manejo de graneles, tal como se acaba de mencionar. 

E! movlmiento de contenedores ha sído e! que ha experimentado el crecimiento más espectacular; en !o:: 
últimos ocho años creció a una tasa media anual del 42.7% al pasar de 1.636 TEU's en el año 1990, 2 

28,077 TEU's en 1998. Se ha logrado posicionar como el quinto puerto en el manejo de cargc 
contenerizada a nivel nacional, solamente después de Veracruz, Manzanillo, Altamira y Tampico (en estE 
último, el procedimiento de carga/descarga también es el tradicional, es decir, sin emplear grúa de pórtco). 

Enseguida, se mostrarán los volú:Tlenes de los diferentes t[pos de carga que se operan en esta termina 
portuaria. Se mostrarán dos tablas, la primera corresponde a datos históricos (1990< 998); y la segunda 
muestra las proyecciones de carga (1999-2003) segúr. los anáiis1s propuestos en e! Programa Maestro dE 
Desarrollo del Puerto 
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º Series Históricas del fíllo11imie11io de Czrgz en el iP1Jeno de Progreso (iS!l!l-1998). 

Estudio de Caso 
Puerto Progreso 
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Carga Co11te11erizada en el Puerto de Progreso (1989-1998) 
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Gra11et Agr;cola operado en !a Terminar Portt1aria de Progreso (1S8S-1S98) 
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• Proyecclón del Movimiento de Carga en e¡ Puerto de Progreso '\SSS -2003. 

Se estima que para el año 2003, Puerto Progreso maneje un movimiento de carga de 3 millones 599 mi! 
toneladas. significando un crecimiento de 5.12% promedio anual. 

El crecimiento más esoectacular se espera en contenedores, cara llegar a manejar en et mismo año 99,645 
TEU's, 26% promedio anual más en el periodo í 999-2003. 
De igual forma la carga general ascenderá a una tasa de 6% promedio anual para ubicarse en 2,057 miles 
de toneladas en ese último año. 

PROYECCIONES DE CARGA EN EL PUERTO DE PROGRESO (1999-2003) 

TIPO DE CARGA 

[ CARGA TOTAL í CONTENEDORES . GENERAL SUELTA :GRANELAGRICOLA HIDROCARBUROS 
Año 

': 
11 

Miles de ton 1 TEU"S Miles de ton MHes de ton Miles de ton 

li 1999 1, 2,947 1 39,308 ~ 1,629 
1 

í,354 t 1,318 
1: 

2000 1 
1 

1,381 1 1,371 'I 

1 
·\__2_~~~-

' 
51, 100 1,727 

1 -·-- --
2001 ' 3,256 

1 

66,430 1,830 1,409 
' 

1,426 i! 
' 

1 
- - ·-. 

' 1 2002 3,423 83,038 '.,940 ,¡ í,~37 í,483 
i -· ,, .. -----1 

1: _J 2003 3,599 99,645 2,057 1 1,466 1,542 
,\-----¡- . -
\, ; Tiv1CA = 5_ ;2 ºlo 1 TIJiCA = 26.18 º/o mCA-= 6.0 o/o :1 TI~CA = 2.00 % Th!CA-= 4.0 º/o 

V.3.3 Análisis de P!aneación Estratégica. 

Una vez que ha sido expuesta la información relacionada con los movimientos ce carga histórico l 
;iroyectado para el Puerto de Progreso es evidente que, si se trabaja de manera adecuada en aspectos dE 
comercta!tzación, promoción y capacitación, será factible convertir sus ventajas comparatvas dE 
localización e infraestructura en ventajas competitivas. Es decir, una mayor inversión para e 
desenvo!v1mlento de ias diferentes actrvidades que se realizan en la región. pem1ltir2 que !as ventajas qu~ 
ofrece Progreso por su localización geográfica y su zona de influencia impliquen, además del menor cost< 
de un factor productlvo, l2 generación de conoc~m!ento e 1nformación, que se traduce en valor (que equiva~t 
a la distinción, satisfacción y presencia en el mercado) para los inversionistas. 
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a}. Trau-aspor1e ~mJteg¡rado y logis~üca asocñados con eli !Puerto de Progrreso. 

Atendiendo al objetivo de esta tesis y consistente con el desarrollo de los dos capitulos anteriores, 
procederé a diagnosticar la situación que caracteriza a Progreso 

Resulta claro que la construcción de este puerto ha merecido un tratamiento especial desde un punto de 
vista ingenieril, debido a las peculiares condiciones del litoral yucateco. Sus instalaciones son totalmente 
diferentes de las de un puerto marit1mo "tradicional'' (donde los muelles están en contacto directo con tierra 
firme) como seria Yucalpetén, por ejemplo, con la problemática adicional de ofrecer un calado limitado e 
implicar elevados costos de mantenimiento por dragado. Técnicamente, su diseño obedeció a la mejor 
solución para la construcción de un puerto de altura en la península de Yucatán. 

Pero al tratarse de una obra en mar abierto, cualquier ampliación o mejora que requieran las terminales 
involucrará la construcción de nuevas areas mediante rellenos, tal como se hizo en los últimos dos años 
para incrementar la superf1c1e de la termínai mmota de 3.6 a 24 ha y atender de esa manera los síntomas 
de una inminente saturación. Evidentemente, esta ha sido una restricción importante para poder lograr una 
efectiva operación de las terminales de carga en este puerto, pues se involucran fuertes inversiones de 
capital. Por tanto, la construcción de nueva infraestructura le permitirá a Progreso contar con las 
instalaciones que requiere para competir con mejores expectativas en el mercado portuario nacional; con 
las nuevas instalaciones y adoptando sistemas de operación y administración eficientes, el nivel de servicio 
en las terminales de carga de Progreso mejorara considerablemente 

Por otra parte, la especialización que está alcanzando el puerto de Progreso se debe al tipo de 1ndustnas 
que se están asentando en la región, lo cual ha motivado la construcción de dos silos para carga/descarga 
de graneles agrícolas en la terminal especializada de Multisur y la adquisición de mejor equipamiento en la 
terminal de contenedores que opera la empresa Navega. 

Esto demuestra que el puerto además de ser un elemento de enlace y regulación entre diferentes modos de 
transporte, en la actualidad constituye una infraestructura que garantiza la continuidad del fiuJO de 
mercancías que entran y salen por él Se pretende que Progreso alcance en unos cuantos años altos 
niveles de eficiencia, e incluso las expectativas para su crecimiento son tan buenas, que recientemente 
hubo una fuerte polémica para decidir quién se adjudicaría la licitación para operar la nueva terminal 
especializada de contenedores, resultando vencedora la empresa Transportación Marítima Mexicana. 

A pesar de la efic1enc1a lograda en las terminales actuales de este puerto, al tener que movilizarse las 
unidades de autotransporte (único modo terrestre que opera en nuestros días) hasta la zona donde termina 
el viaducto y comienza la ciudad, se pierde ef1c1enc1a operativa, dada la interacción entre los diferentes tipos 
de unidades que circulan por la misma vialidad que conduce hacia la carretera que va a Mérida. En sentido 
inverso la situación empeora, pues las unidades que vienen de Mérida deben hacer algunos movimientos 
para llegar a la aduana marítima, es decir, no es posible llegar haciendo uso de una sola vialidad, lo cual 
obliga a los operadores a maniobrar innecesariamente. Esto afecta la velocidad de recepción de unidades 
en el puerto y llega a ocasionar líneas de espera que afectan las demás v1al1dades de la zona urbana, pues 
por una misma calle circulan vehiculos de carga, de pasaje y de uso particular 
En la actualidad el tráfico no es demasiado complicado, pero en el futuro será más intenso y podría afectar 
al sistema de actividades de la población 

Por otra parte, la gran interrogante es 0qué pasará cuando se intens1f1quen las actividades en el puerto y 
sea 1nelud1ble la operación del ferrocarril?, porque las áreas que alguna vez fueron terminales y zonas 
reservadas para este tipo de serv1c1os han sido ocupadas en la actualidad para otros fines Llama la 
atención que no sólo desapareció el serv1c10 en 1993, sino que las vías han sido cubiertas de asfalto en casi 
toda la ciudad y la antigua terminal de transferencia es hoy paradero de autobuses urbanos y suburbanos 
Innegablemente. esto demuestra que no hubo planif1cac1ón urbana, pues esas zonas exclusivas del 
ferrocarril nunca debieron ser destinadas a otros propósitos. lo n11smo acontece para .as v1v1endas que 
cs~an hé1c1c.: el ponrer1te dei viaducto, p:..Jes ocupan 8reas que or1g1naln1entc estaba11 reservadas para el 
cst:ihlcc1rn1e11to de crn¡x:ic'1dor:1s de· p0sc:1cln y otros cn1pres<is 



Caoítu!o V Estudio de Caso 
Pue:io Progreso 

Estas circunstancias dificu:tan !a operativ!dad de !as term!nales lntermoda!es en Progreso, pues aún cuando 
la Administración Portuaria ha adquirido algunos predios en tierra firme, las autoridades ambientales 
solamente le han permitido hacer use de una pequeña porción de éstas. A futuro, será inevitable pensar en 
desahogar actividades portuarias en ciertas zonas de tierra firme, pues la ampliacifo de la terminal remota 
aún completamente finalizada, proporcionará el espacio y las condiciones propicias para mejorar la 
operatividad de las empresas de servicios que se haga:i cargo de [as terminales, pero aún con !os rei!enos 
donde se localizará !a nueva aduana marítima y áreas de revisión, habrá que proponer una so[ución integral 
que permita darle mayor continuidad a !os flujos de mercancías med!a;ite una articu!ac¡ón más eficiente 
entre los modos de transporte de carga de esta región. 

Derivado de lo anterior, convendría analizar con profundidad la conveniencia de un reordenamiento urbano, 
para separar las actividades propias del negocio portuario de las demás y lograr con ello un mejor control 
del tráfico pesado por !as calles de la ciudad. Al respecto, el Programa Maestro del Puerto de Progreso hace 
ciertas consideraciones que parecen inconsistentes, pues no queda totalmente explícita cuál será la 
solución definitiva para canalizar los flujos del autotransporte y ferrocarril dentro del puerto y la ciudad. 
Estas situaciones que se evidencian en Progrese, obedecen a la falta de compromise de las autoridades en 
el pasado, pues no se valoró correctamente la necesidad de disponer de grandes reservas territoriales que 
sirvieran en el futuro para el apoyo de actividades asociadas al negocio portuario, lo mismo que la 
disponibilidad de accesos y vialidades que no afectaran la zona urbana. 

Empícicamente, la trascendencia de Progrese para la peninsula de Yucatán ha correspondido plenamente al 
concepto de "plataforma logistica", pues desde su fundación se le reconoció su función económica en la 
región. Tal como se comentó anteriormente, Progrese era a comienzos del siglo XX un puerto de 
importancia internacional, pero por la falta de planificación en el ámbito nacional y estatal fue perdiendc 
relevancia. Acontecimientos como la ca'da en la demanda del henequén, el mayor porte de la~ 

embarcaciones, la presencta de[ ferrocarril y !a const:-ucción de carreteras en el sureste fueron afectandc 
pau!atinamen:e la competitividad del puerto. 

Ese concepto de plataforma logística se fortalece desde que en 1985 se aprobó la primera ampliación de 
esta terminal marítimo-portuaria. Esto es, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes consideró dentrc 
de sus análisis de planeación de infraestructura que al ser Mérida una de las ciudades más importantes de 
país, merecía un puerto capaz de impulsar el desarrollo económico de la región a través del comercio ' 
gran escala y la especialización de ciertas actividades productivas. 
A partir de 1989, cuando entra en operación la terminal remota, el puerto comienza a destacar nuevamentE 
y a captar ciertos flujos que correspondían a otras tenminales portuarias del Golfo Ha sido tan elevado e 
ritmo de crecimiento de la carga que circula por el puerto de Progreso, que se tomó la decisión de amplia 
sus instalaciones, tal como se ha venido describiendo. 

Aquí debo destacar la correlación que existe entre una plataforma logística y la especialización de la' 
actividades productivas de una región, pues en este estudio de caso se aprecia que conforme ha venidc 
creciendo la inversión para el establecimiento de un tipo específico de industrias en el estado de Yucatan 
se han intensificado los flujos de mercancías que son requeridos por éstas y han tenido que relacionarse 
con mayores exigencias de calidad, puntualidad, seguridad y confiabilidad para cada tipo particular de 
insumo o producto. 

Cn otras palabras, se conforma un ciclo que comienza con ¡nversiones en infraestructura, continua con ¡~ 
oferta de servicios de transporte de carga de alta eficiencia y calidad (servicios que agregan valor a I; 
carga) y concluye induciendo a las empresas a establecerse en zona industriales cercanas al puerto par< 
aprovechar las ventajas que de éste pueden recibir. A su vez, la mayor demanda de servicio: 
especializados para las industrias, repercute en inversiones dirigidas al constante me1oramiento de I; 
infraestructura y la implementación de novedosos sis'.emas de operación y adminis:ración de las terminale: 
de carga_ De esta manera, es tangible fa creciente inversión de [a !ndustrla en el estado y ei desarrollo di 
actividades económicas de mayor valor, gracias al mejor entendimiento de 'a logística como un; 
herramienta de p!aneación del sistema de transporte de carga regional y como un elemento insustituibl1 
para incrementar la productividad y fomentar la competitividad. Este conocimiento permitirá que Progreso si 
consoiide definitivamente como un importante punto de concentración y dtstnbuclón de tráf!cos entre E 

sureste de México y las regiones centro-norte y e: exterior. 
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fo). Evaiuació11 de! l'rogrnma Rílaesrro 1994-19!19. Ofoje~ivos ciei P!lerito de Progreso pro¡ixiesiios 
e11 el Programa Origi11al. 

º Estimular el movimiento de contenedores en exportación e importación 
El objetivo se ha cumplido en la medida que se dio un apoyo fundamental para el funcionamiento y 
crecimiento de la industria maquiladora local, tanto para recibir los insumos necesarios, como para el envio 
a los mercados de los Estados Unidos, de los distintos tipos de productos terminados En el lapso de 
evaluación el movimiento creció poco más de dos veces. En 1998, el mov1m1ento total de contenedores, 
sólo fue superado al nivel nacional por Veracruz, Manzanillo, Altamira y Tamp1co 

º Impulsar el asentamiento de terminales e instalaciones para recepción o envio de graneles agrícolas y 
minerales, como insumos o productos terminados para industrias o generados por factorías ubicadas en 
esta región peninsular del país 
El objetivo se alcanzó en lo relativo al manejo de los graneles agrícolas. El puerto fue el segundo en 
importancia a nivel nacional en importación de estos productos, ello permitió que la industria de alimentos 
balanceados se haya desarrollado sin restricción. 

º Propiciar y estimular la participación de la iniciativa privada en inversiones para el desarrollo de nuevas 
instalaciones y terminales y para la prestación de los distintos servicios que requiere el puerto, favoreciendo 
mejoras en la eficiencia de la operación, costos de flete y los servicios del puerto de Progreso y su 
jurisdicción y generando fuentes de empleo en beneficio de la región. 
Las posibilidades de cumplimiento de este objetivo se concentraron en la construcción de silos para granel 
agrícola, a fin de lograr una operación de descarga semi-mecanizada, pero continua de los barcos. 
Respecto del resto del objetivo, lo limitado del espacio físico disponible por una parte, y por otra los 
cambios, particularmente en el mercado del cemento, limitaron la instrumentación de nuevas instalaciones 
adicionales a la mencionada. 

º Desarrollar el mercado de carga de transferencia que por vía terrestre que proviene o sale con destino a 
Centroaménca o a la región norte y central del país. 
El objetivo no fue posible cumplirlo por falta de un servicio regular de cabotaje, sumado a la falta de 
suficiente espacio en la terminal para manejar contenedores diferentes de los propios para la industria de 
maquila. 

0 Asegurar que el enlace entre el transporte marítimo y el transporte terrestre se realice en forma 
moderna y eficiente y de acuerdo a los requerimientos de los diversos tipos de carga que se manejan en el 
puerto 
Este aspecto, se trató parcialmente con el autotransporte y con las adecuaciones que se han hecho para la 
aduana, pero subsisten los problemas estructurales de separación de tráficos en el futuro cercano 

º Promover e impulsar la recepción de cruceros y transbordadores turísticos con el propósito de beneficiar 
a la región con la explotación de esa act1v1dad turística 
El objetivo no fue posible cumplirlo por problemas de falta de profundidad y de infraestructura física para 
recibir a los megacruceros y, en cuanto a los transbordadores, no obstante la promoción realizada por la 
APl, por razones de tipo comercial por parte de los operadores, no se llegó a establecer el serv1c10 regular 

0 Armonizar el desarrollo del puerto de Progreso con el de la población, adoptando también las medidas 
preventivas necesarias para evitar el deterioro del medio ambiente 
Este aspecto se atendió especialmente en lo relativo al flujo de camiones de y hacia el puerto, para 
minimizar los problemas de tránsito urbano En cuanto al deterioro al medio ambiente, en la operación del 
puerto se observaron medidas para reducir la em1s1ón de polvos en la descarga de los granos 

0 Promover el tráfico de cabotaje con otros puertos del Golfo de Mex1co 
A este respecto y no obstante haber n1an1festado un:_i c111prcsa ri:Jv1cr;:i su d1spos1c1on rara 1n1c1ar sc1vrc1os 
regular8s entre Veracruz y el puerto. por problc:;rn;:_1s oc: orq;::in11;-ic1011 y de: caractcr í1n;:inc1e10 no hzi poc:i1do 
ope1·0.r c:I SCí\/ICIO 
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c). Aná!(sis de Competitividad. 

El éxito de la industria de maquila en el estado ha sido un factor decisivo para el crecimiento del puerto. La 
consolidación de los mercados de los Estados Unidos y la posibilidad de competir con la de la frontera norte 
es una perspectiva que podría acelerar el crecimiento de ella. Conviene destacar que en los próximos años 
habrán mejores condiciones para penetrar en los mercados de Centro y Sudamérica, así como los de la 
Unión Europea, este último via servicios feeder a los puertos concentradores del Caribe. 

Respecto de la industria de alimentos balanceados, se evidencia que sus condiciones de competencia 
respecto del suministro de materias primas, obtendrá los beneficios derivados de las economías de escala 
asociados con !a posibilidad de uso de embarcaciones de mayor capacidad y menor permanencia en puerto 
por aumento en la eficiencia de la descarga. 
Se debe enfatizar el gran potencial del turismo marítimo en todas sus modalidades. desde los megacruceros 
hasta el de las embarcaciones menores de recreo. El mercado del Caribe ha mostrado resistencias por la 
falta de profundidad en el puerto que limitaba el tipo de barco. El turismo ecológico es un nicho significativo 
de mercado para Progreso y el resto de los recintos concesionados 

Del análisis del entorno de! puerto se desprende el análisis de fortalezas y debilidades; amenazas y 
oportunidades. correspondiente. 

fortalezas. 
Tiene una posición estratégica respecto de los circuitos comerciales de las lineas navieras que operar 
en el Golfo de México y en el Caribe. 
El mercado de las industrias a las que sirve tiene posibilidades importantes de crecimiento. 
El puerto dispondrá de infraestructura general con capacidad y dimensiones adecuadas para otorgarle 
las ventajas de las economias de escala en el transporte marítimo. 
Por los recursos naturales del litoral del estado y los atractivos tierra adentro, ofrece magnífica~ 
perspectivas para los distintos negocios relacionados con el turismo maritimo, al mismo tiempo quE 
podrá ofrecer oportunidades de servicio a todos los tipos de embarcaciones usadas en el turismc 
náutico. 

Debilidades. 
Los problemas de congestionamiento a la entrada del viaducto serán mayores con el incremento de 
tráfico de vehiculos de y hacia las distintas terminales del puerto 
El paso a través de la ciudad de los vehículos de carga y los turisticos, que se combinan con los de use 
particular y servicio urbano. 
La falta de áreas para actividades conexas con la portuaria en las zonas adyacentes al viaducto dE 
entrada, especialmente para los servicios de revisión aduana!. 
La escasa integración con los demás modos de transporte: la prueba está en la desaparición de 
ferrocarril hace unos cuantos años 

Amenazas. 
El interés del ferrocarril por atraer flujos de carga para abasto de la península, compitiendo con e 
autotransporte y desde luego con el servicio de cabotaje. 
La falta de una infraestructura de servicios de soporte para enfrentar las nuevas demandas derivada' 
de la ampliación del puerto. 
El desconocimiento del medio socioeconómico y cultural de las comunidades donde potencialmente SE 

desarrollarian proyectos de tunsmo náutico ecológico 
La cercania con Cancún y Cozumel, dos de las terminales de cruceros más importantes en el Caribe. 

Oportunidades. 

160 

Establecer una mayor vinculación de la actividad rnaritimo portuaria con los programas de desarrollo d< 
la costa de YucaLán 
Ofrecer cwdiciones atractivas de volunen y eficiencia al transporte maritimo en general y al cabotaj< 
en oarticular, destacando la posibilidad de atender servicios Ro/Ro. 
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La partic1pac1ón de empresas involucradas en el negocio del movimiento de contenedores como 
operadores potenciales de la nueva terminal, y que fortalecerán los servicios de valor agregado 
asociados con dicha terminal de contenedores 
La extensión hacia el puerto de los servicios turísticos organizados existentes y el desarrollo de nuevas 
empresas prestadoras de servicios. 
Aprovechar el proceso de construcción de la ampliación del puerto, para complementar con obras que 
corrijan los problemas de acceso y de circulación de vehículos 
Reorientar el uso de parte de la infraestructura básica del puerto hacia nuevos nichos de negocio 
portuario, así como integrar los recintos concesionados en el litoral del estado a actividades 
productivas, especialmente el turismo marítimo. 

fülisió11 del Puerto de Progreso. 
Constituirse como un eficaz promotor del desarrollo de la península de Yucatán y del de las costas del 
estado, aprovechando las ventajas de su posición geográfica estratégica para participar en los flujos 
internacionales de tipo comerciales y turísticos de la región del Golfo de México y Caribe, facilitando el 
enlace entre el transporte marítimo y el terrestre para la transferencia de mercancías y pasajeros. 

Objefüros Generales. 
Aprovechar las ventajas de su pos1c1on estratégica para participar en los movimientos de carga 
comercial, en tráficos de cabotaje y altura, incluyendo los servicios de transferencia internacional en la 
costa del Golfo de México, de los Estados Unidos a los mercados de Centroamérica y Europa. 
Impulsar el tunsmo marítimo en todas sus escalas, desde los megracruceros hasta las embarcaciones 
menores de recreo 
Incorporar modalidades de negocio en el uso de parte de la infraestructura general actual. 
D1vers1ficar el universo de los servicios portuarios, generando una mayor derrama económica a la 
comunidad regional. 

d). la Necesidad del Desarrollo de Nuevas Instalaciones. 

Las expectativas de crecimiento de la economía de la península de Yucatán indican que Progreso 
continuará siendo fundamental para el desarrollo de la zona. Para el año 2005 se estima movilizar por el 
puerto el doble de la carga comercial que se maneja actualmente; en particular, se prevé que la de graneles 
agrícolas crecerá en 150% y la de contenedores por arriba de 300% 
Por lo que se refiere a los productos petroleros y sus derivados, se estima que seguirán aumentando a una 
tasa promedio anual superror al 4º/o 

Existen. además, otras actividades de gran potencial que demandarán mejores y más variados se1V1c1os 
portuarios. como las de cruceros y transbordadores, cuyo dinamismo se refieja ya en el rápido crecimiento 
del número de ambos a Cozumel, el cual pasa de 424 a 725 entre 1991 y 1997, asi como en el número de 
pasaieros, que se incrementó de 492 mil a 1 1 millones en el mismo período 

La Ampliación de la Terminal Remoia. 

Debido a los incrementos mencionados, el indice de util1zac1ón de la capacidad instalada fue superior al 
80% durante 1998 y se anticipan ritmos de crecimiento de los volúmenes de carga que provocarían, para el 
año 2000, í nd1ces criticas de congestionamiento. que saturarian la operación portuaria 

Para evitar la posible saturación del puerto y dar mayor impulso al desarrollo de la peninsula, el Gobierno 
Federal. por conducto de la Secretaría de Comun1cac1ones y Transportes. esta llevando a cabo las obras de 
ampl1ac1ón del Puerto de Progreso, las cuales comprenden 

LJr: c¿1nz:'. cíe :·:cceso ele G i'Í~)5 kr~1 de lo:-:~~1tu(. i~z;st·,:: :1!cr:r~/·.::1t· t:i1:l p:ofur¡d1déKi de:~) íl~l:i;os co:1 íSO 
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• Dragado de la dársena de ciaboga, que será de 450 metros de diámetro, con 11 30 metros de 
profundidad operativa. 

• Un rompeolas de protección de 1, 161 metros de longitud, que parte de la terminal actual hacia ei 
ponieme. Compuesto por un núcleo, dos capas secundarias y coraza de protección a base de 
cubos de 7.8 y 104 toneladas de peso. 

• Bordos para retener e: material de dragado que servirá de relleno para conéormar la piataéorma de 
operaciones con 24 hectáreas de superficie, integrada con la terminal remota actual. 

• Ampliación del viaducto actual a cuatro carriles con 1 O metros más de corona, en una longitud de 
4,500 metros. 

Termina fes: 

• Un muelle para cruceros turísticos y ferrys rol! on - rol! off con tres posiciones de atraque. 
• Un muelle para carga general, contenedores y cruceros. 
• Habilitación de 26 hectáreas para posiciones de atraque para carga general, contenedores y usos 

múltiples así como patios de almacenamiento y maniobras. 

Adicionalmente, con la participación de Petróleos Mexicanos y la iniciativa privada se construirán: 

• Una terminal petrolera 
• Una terminal de graneles. 
• Area para desarrollo de marinas, reparac1on de yates, centro comercial, etc. Se contará con una 

plataforma de operaciones de 5 ha, con un muelle en espigón con dos posiciones de atraque para 
recibir megacruceros y una posición más para transbordadores. 

Con la realización de estas obras, el puerto de Progreso contará con seis posiciones de atraque. con una 
profundidad de 12 m en adición a las tres posiciones actuales, que cuentan con 8 m de profundidad, y se 
quintuplicarán las áreas de almacenamiento y maniobras (se pasará de una superficie de 3.4 ha en la 
terminal remota en su primera etapa, a un total de 26 ha cuando haya finalizado esta ampliación). 

BARCOS TIPO PARA LA AMPLIACION DE LA TERMINAL REMOTA 

1 CONTENEDORES 1 GRANELEROS 1 PETROLEROS CRUCEROS 1 

1 
Eslora (m) 210 i 210 ~ 180 300 

1 

' 

i '1 
'I 

¡! ManQa (m) 28 29 29 305 1 

1 Calado (m) 1 10.0 1 95 1 9.0 10 5 1 

1 Capacidad de carca l 2,SOOTEU's i 40,000 TPM 1 30,000 TPM 
1 

101,000 TPM li 

Como parte de estas melaras, se considera también lo siguiente: 

162 

• Construcción de una plataforma de aproximadamente 3.9 hectáreas, adosada al viaducto, paré 
alojar todas las instalaciones necesarias para la revisión aduana\, ubicada al norte de la termina 
intermedia. El carril de salida del viaducto rodeará la nueva plataforma y continuará por la actua 
zona de operaciones de los muelles 1 y 2 de la terminal intermedia. 

• Eliminación del uso de los muelles 1 y 2, para utilizar el espacio entre el paramento de atraque y I< 
bodega como banda de circulación para los vehículos que salen del puerto y adecuación de l< 
planta baja de la bodega para estacionamiento de vehículos de usuarios de la planta alta, que SE 

destinará a fines comerc¡a¡es y recreativos. 

• Remodelación de las áreas ocupadas actualmente por las of:c1nas de la API y la aduana, par< 
destinarlas a constituir un centro de negocios asociados con el puerto, sus usuarios y prestadore' 
de serv1c¡os_ 
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Terminales especializadas· 
contenedores 14.15 ha. 

- Graneles l. 17 ha. 
Tum 4. 53 t1a. 
?etroqu1micos y Fuí dos 3. 56 ha. 

- Cruce-ros y Tra~sbordadorf"s 5.00 ha. 
Revisión Aduanal: 3.90 ha. 
Viaducto 'º 3. 3 'm [, 4' ha. 

Total_ 39 16 ha. 

Desarrollo Futur-o: 

Desarrollo Náut 1 co Turísl1co· 14 23 ha. 
Carga Comcrci a 1 18. 12 ha. 

P1.::oví c10 lll Ai\~1'111\CION DI l Pu1-1.::10 DI Pf\OC1.::1 so, Yuc/\T/\N 

P1 /\Ni /\CION GI NI 1.::1\i 
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Ventajas de la ampliación del Puerto. 

Con las obras descritas, se dispondrá de ur.a nueva teím1n2! de contenedores q:Je permitirá el arribo de 
barcos especializados con capacidad de :-:asta í ,400 contenedores y 20,000 toneladas de carga, rres 
veces más que la capacidad actual. 

Podrán arriba: embarcaciones de graneles agrícoias de 28,000 tone:adas, es dec¡r, con 65°/:i más de 
capacidad que las oper2Cas actualmente. 

También podrán llegac a la nueva terminal buques tanque de Pemex de 35,000 Ton, con capacidad de 
descarga de 24,000 barriles por dia. Con el'o se reducirá sensiblemente el período que tarda su 
descarga mediante "chalanes" en permanente flotación. De esta manera, los fletes de !os combustibles 
tendrán una reducción. significativa. 

Las nuevas instalaciones permitirán atender hasta tres cruceros de las ú!tlmas generaciones, con 3,400 
¡Jasajeros cada uno, cua'.1do se concluya la primera etapa de !a ampliac!ón; y cuando se ter.n1ne ia 
segunda etapa, se dispondrá de clnco posiciones de atraque para este tipo de embarcaclones. Se 
~orta!ecerá 2sí la [mpo:ia:ic~a de nuestro país en esta actlvidad, en !a que parttcfpa con el 20 o/o de !es 
pasajeros atendidos en el ámbito inteínacionaL 

Ademés, se mejorará en términcs de oportunidad el transporte, pues se podrán reducir sensiblemente 
las estadías y ampliar el número de transbordos de buques de navegación de altura a otros de cabotaje 
y viceversa. 

CAPACIDAD MAXll\l,A DE RECEPCION DE EMBARCACIONES 

CONTENEDORES GRANELEROS PETROLEROS 1 CRUCEROS 
Actual Futuro Actual Futuro Actual Futuro Actual Futuro ' 

. Eslora(m) 
' 

130 1, 185 182 182 180 180 
" 

157 275-300 i 

/, Manga(m) 17 28 29 29 29 29 22 35 
! 

1 
1 

· Calado(m) ! -7.0 -S.O -7.0 ' -9 o 1 -9.0 -9.0 -6 1 I' -8.0 
1 

' 1 1 
101,000 ! 

, Peso(TPM) 13,500 20,700 37.600 37,600 35,000 35,000 15,410TRB, TRB 
1 

' Capacidad de carga ; 450 TEU's 1,400 TEU's ' 17,000 ton ¡ 28,000 ton 637 pas ' 3,400 pas ! , 
¡ 

1 
Rftmo de descarga 

i. 
1: 

24,000 b /, I, 

,, 

1 diaria 1 
7,000 b 

1 
-

Benefic1os de la ampliación cter Puerto. 

La ampliación del puerto de Progreso permitirá el desarrollo y aprovechamiento de sinergias importante~ 
que darán r:iayor impulso a la eco:lomfa de Yucatán. La construcción del gasoducto c¡udad Pemex 
Valladolid para surtir a la península y la edificación de la planta de energía eléctrica "Mérida ill" 
conjuntamente con otros proyectos de inversión. asegurarán el abasto oportuno y a precios competitivos dt 
combustlb[es, fluido eléctrico y otros insumos que demandan !a industria manufacturera, !as actfvldade~ 
agropecuarias y de servicios. 

En resumen, e! puerto a;,Joyará ef Progreso de la península, y ei país se favorecerá cor. las nueva: 
inversiones y la generación de empleos. 
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El Procedimiento General de las Obras de Ampliación de la Terminal Portuaria de Progreso consiste de: 

V.4.1 Rompeo~a.s. 

i .- ~ns~a.iac¡ones Previas, Pe:rmilsos, Accesos, etc. 
2.- Desmonte y [)espa~me. 
3.- Bal"renaciórii. 
4. Vola.dlu:ra. 
5.- Remocióru, Seleccióre y Ca.:rga. 
6.- Acarreo. 
7.- Co~oc¿:¡cló::'!. 

a Núcleo 
b. Secundaria y Berma 

8.- Cll.lbos ele Concreto. 
a. Moldes e Instalaciones Previas 
b Fabricación y C0Jocac1ón del Concreto 
c. Cimbrado y Descimbrado 
d. Carga, Acarreo y Colocac1ón de Cubos. 

9.- Rescarie de Cubos del Rompeolas Antiguo ¡para ser colocados en ei Nuevo Rompeolas. 

V.4.2 

a. Rescate y Depósito en Almacén 
b. Carga en Almacén 
e Acarreo 
d. Descarga, Carga y Co!ocac1ón en el Rompeolas 

Bordos de Corrir.en:ción pa.ra Dragado. 

i. Ertracción, carga, acarreo y co~oc~cióro de las ¡piedras de núcleo y secundarla. 

V.4.3 Reileno en la parte ¡posterior del Muelle de Contenedores. 

1.- Relleno con Materia.! de Dragado. 
2.- Formación de Talud con Piedra. 

V.4.4 

a. Extracción, Selección, Carga y Acarreo de la Piedra_ 
b Colocación de la Piedra en el Talud de Relleno 

Muelle de Contenedores y Cruceros. 

1.- Trabajos Previos, Trazos, instalaciones, Patios, Moldes para Precolados. 
2.- Pertoración ele Fondo Marino. 
3.- Fabricación de Precola.dos. 

a Moldes, Cimbrado y Descimbrado 
b Armado de Acero. 
c Fabricación y Colocación de Concreto 
d Almacenamiento. Carga y Acarreo de Pilas y Trabelosas 

4.- Co~ocación de !as Pilas. 
a Escantillón 
b L1mp1eza Previa del Fondo de la Perforac1on 
c Colocación de las Pilas 
d Colado de Concreto en contacto con el agua para relleno del volumen en el empotre de las Pilas 
e Arnostram1ento de las Pilas 
f Retiro de Escantillón 

5.- Co~ado de Ca.ba[ietes, Trabes longitudinales y Colocación de Trabelosas. 
a Obra Falsa y Cimbra_ 
b Acero 
e Coloca.c1ón de Trabelosas 
d Colado hasta Niveles de Proyecto 

$.- !nstalacioncs, BCtzs. Defensas y Endurecedor. 

V.L1 •. 5 An1p!iacion: del Viaducto. 

- Retiro y Reco!oc;1c1on de Cu~)OS 
2.- :=orr11;::c:on (le Arnpil;:cion L3~erz:I. 

; {) rl1:1CIO'l e~\' í\:11¡!l1:1CIOll C'1:l r\r¡,1\':1.:i 'ííl.]L,( '.O lll' [ ): :11~ :',,(1 
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.-:; .- llnsialacOones Previas, Permisos, Accesos, e'itc. 
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Una vez contratada la obra se procede de inmediato a la tramitación del permiso de almacenamiento y uso 
de explosivos. La empresa Infraestructura Marítima y Portuaria, S.A. de C V., ya contaba con un permiso 
general para tal efecto, vigente para el año de 1999 
Se construyeron los polvorines de acuerdo a los planos de construcción y de localización autonzados por la 
Secretaria de la Defensa Nacional. 

A continuación, se realizó la instalación y adaptación de las básculas que se proponen en el concurso con 
sus respectivas casetas e instalaciones. Finalmente se acondicionó el camino de acceso al banco de roca y 
se ampliaron a las nuevas zonas de explotación 

Durante este periodo comenzó el traslado de equipo a los diferentes frentes de la obra. 

2.- Desmo,,te y Despalme. 

Esta actividad es la primera que se efectúa en el banco de roca (banco de propiedad federal conocido como 
km 26, al lado poniente de la carretera Mérida-Progreso) El material producto del desmonte y despalme, 
previo levantamiento de sus volúmenes, se almacena en áreas del propio banco para posteriormente 
llevarlas a su destino final, de acuerdo con la especificación correspondiente. 

Equipo· Tractor D-6. 

3.- Barrenación. 

La barrenación se trabaja sobre una plantilla de 2 O m x 2.50 m (aproximadamente) a una profundidad de 
0.80 m hasta 1.40 m y un diámetro de perforación de 2 1/2" Por tratarse de un banco plano y de poca altura 
se trabaja en áreas muy extendidas, procurando hacer una cuadrícula que distribuya muy bien el trabajo del 
equipo de perforación, evitando su interferencia con otros equipos que trabajan simultáneamente en el 
banco. 

Equipo· Compresores y Track Dnlls 

4.- Voladura. 

La carga de los barrenos se realiza por líneas de barrenos y se inicia una vez que una linea ha sido 
tenminada Las tronadas se hacen todos los días de la semana. para lo cual se despeja totalmente el área 
aledaña y se toman las medidas adecuadas de segundad 

5.- Remoc~ón, Se[ecc¡ón y C2rga. 

Estas act1v1dades son casi simultáneas y deben estar muy coordinados para obtener un buen 
aprovechamiento del material explotado evitando esperas innecesarias a los vehículos de transporte 
El material se remueve de la tronada y se selecciona segun los tamaños espec1f1cados, haciendo 
montículos que contengan un solo rango de piedra Los equipos de carga toman el material de los 
montículos de piedra y cargan los camiones La carga de la piedra tiene una liga muy impor\ante con la 
construcción del rompeolas, esto se debe a que los volúmenes de carga están supeditados a los volúmenes 
que se requieran para ir formando las capas de piedra del rompeolas Por lo anterior, se tuvo especial 
cuidado en planear los volumenes de carga con una ant1c1pac1ón de 24 horas para lograr una buena 
coord1nc::ic1ón con la colocación en las sc::cc1ones del rompeolas As1n1rsmo, durante la carga diana de piedra 
se tiene con1LH11cac1on por radio entre los colocadores de piedra y la carga, para 1r dos1f1cando la relac1on de 
VlélJCS rie rhJCleo y sccunoar1a que se requieran dur<lnte eí día 
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6.- Acarreo. 

El acarreo de piedra requiere. tal y como lo seña:a !a esoec1f!cación correspondiente, unidades con 
capac[dad mínjr.ia de 12 m3

_ El acarreo esta siempre en cooÍ-di'.lación con las activ[dades de carga en e! 
banco y de coíocación en el rompeolas_ 

'::quipo: Núcleo: Volteos de 14 m3
. 

Secundaria: Plataformas de 30 ton con charola 

7.- Co!ocación. 

Esta es la actividad más importante en la construcción de un rompeolas. Requiere de una excelente 
coordinación de los equipos de carga y acarreo con los equipos que están en el rompeolas. También es 
necesario tener muy bien definidos y señalados los trazos de las capas de berma, núcleo y secundaria. 

a. Núcleo. 
La colocación de la piedra hacia e! frente del rompeolas se hace con la ayuda de tractor y cargadores 
frontales. La formación de los taludes se hace colocando la piedra desde e! fondo del mar hacia arriba por 
medio de grúa y charolas contenedoras de piedra. 
Se colocan las capas de núcleo primero avanzando hacia el frente un máximo de 20 m. 

b. Secundaria y Berma. 
Una vez afinados los taludes del núcleo se ccloca [a capa secundaria a líneas y nive!es de proyecto para 
posteriormente colocar la berma de! talud exte:ior teniendo especial cuidado en que esta ultima quede bien 
nivelada ya que posteriormente recibirá la primer capa de coraza de cubos de 7.80 ton 

Equipo: Cargador Frontal. Grúas de 60 ton. Grúa de 80 ton Charolas. 

8.- Cubos de Concreto. 

a. Moldes e Instalaciones Previas. 
Para el colado de los cubos se fabrican moldes de una sola pieza. Los moldes son de lámina de acere 
reforzado con perfil tipo canal, llevan un aditamento que permite dejar una hendidura en dos de las cuatrc 
caras laterales que sirven posteriormente para que el cubo pueda ser manejado con unas tenazas operada! 
con las grúas 

En el área de colados se tienen las siguientes instalaciones: 
Patio. Se habilita una superficie de 2 hectáreas con material de rezaga del banco de piedra, dejando e 
terreno lo más horizontal posible para recibir los moldes. 

· Instalación eléctrica. Se hace la instalación necesaria para operar la dosificadora y los vibradores dE 
concreto. 
Agua. Se tiene un tanque con la capacidad suficiente para 2 días de colado 
Almacén de agregados. Se tiene un área contigua a la dosificadora de concreto con la suficienciE 
requerida para el almacén de agregados, limpiando previamente la superficie para evitar cualquie 
contaminación de la misma 
Planta dosificadora. Se instala una planta de 50 m3/hr con capacidad de 100 ton de almacenamiento d< 
cemento_ 

b. Fabricación y Colocación del Concreto. 
Ei concreto se dosifica con la planta y se mezcla y acarrea en ollas revolvedoras de 7 m3 de capacidad. E 
tamaño de ios agregados será de hasta 4" que es el idóneo por el tamaño de '.os cu~os. 
La colocación se hace vaciando directamente de las o!!as al cubo y se coloca con el auxilio de vibrado:-es 

Equipo: Cargador Frontal. Dosificadora. Ollas de Concreto Vibradores 
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Los moldes metálicos se asientan sobre el piso previa colocación de tela de plástico y aplicación por las 
paredes interiores de un desmoldante a base de diese! y aceite quemado Una vez colado el cubo se retira 
el aditamento que sirve para dejar las preparaciones del izaJe 
El descimbrado del molde se hace con gatos de 50 ton y un aditamento especial para levantar la cimbra 
apoyándose en el propio cubo. 
Los moldes se levantan con grúa una vez que han sido despegados con los gatos, se limpian 
perfectamente, se aplica el desmoldante y se vuelven a colocar para el siguiente colado. 

Equipo: Gatos de 50 ton. Grúa de 14 ton 

d. Carga, Acarreo y Colocación de Cubos 
De ser necesario por razones de espacio, los cubos en el área de colados se podrán remontar uno encima 
del otro hasta 4 cubos. 
Para las maniobras de remontar cubos y cargar Jos vehículos de transporte se usan grúas equipadas con 
tenazas 

Tal y como se señaló en el rubro de Ja piedra, las labores de carga, acarreo y colocación debe llevarse con 
una excelente coordinación. En el caso de los cubos se tendrá especial cuidado en no dejar sin protección 
de coraza, tramos de más de 20 m ya cubiertos de secundaria. 

La carga se hace a camiones plataforma de 3 ejes con capacidad para 3 cubos de 10.4 ton ó 4 cubos de 7 8 
ton. Los camiones llegan a la zona de colocación donde la grúa los baja sobre la capa de rodamiento, se 
retiran los vehículos y la grúa coloca los cubos en los taludes del rompeolas a líneas y niveles de proyecto. 

La primera capa de cubos de 7.8 ton se coloca desde la base, poniendo los cubos que van horizontalmente 
sobre la berma, estos cubos actúan como centinelas anclas de los cubos del talud. Se continúa con la 
colocación de los cubos del talud de abajo hacia arriba hasta llegar al nivel de terminación de la pnmer capa 
de cubos. 

La segunda capa de cubos de 10.4 ton, por experiencia de la empresa, se recomienda colocarla con un 
desfazamiento de 100 a 150 metros de la primera, lo cual permite que los cubos de la primer capa tengan 
un mejor acomodo. La segunda capa se construye igual de abajo hacia arriba hasta llegar al nivel de 
terminación final de la coraza. 

Equipo: Tenazas. Grúa de 50 ton Camiones plataforma de 3 ejes Grúa de 11 O ton 

9.- Rescate de Cubos del Rompeolas Antiguo para ser colocados en el Nuevo Rompeolas. 

a Rescate y Depósito en Almacén. 
El rescate se hace al revés de la colocación, llevándolo de arriba hacia abajo; y el rescate de cubos del 
rompeolas antiguo se efectúa en dos fases. 

La primera fase es la que contempla los cubos que se encuentran visibles para el operador de la grúa, o sea 
los cubos fuera del agua Este rescate se hace con tenazas t1 po rock-ton 
La segunda fase consiste en rescatar los cubos bajo el agua. Para ello se forman equipos de dos buzos que 
lazan cubo por cubo con estrobos de cable de acero Los equipos de buzos trabajan en áreas separadas 
que permiten que la grúa levante los cubos sin interferir o poner en riesgo a los buzos que al mismo tiempo 
trabajen en el estrobado de otro cubo 

Los cubos se depositan en la superí1c1e de la terminal remota para posteriormente cargarlos a can11on, 
llevarlos a almacén y descargarlos 

b Carga en Almacen 
Los cubos en aln1ocen se cargan cuando el equipo de ccloc3c1on del nuevo ron1peo1as 1equ1r:10 de los 
::::uhos 



Capitulo V Estudio de Caso 
Puerto Progreso 

c. Acarreo. 
Los cubos se acarrean en vehículos similares a los ya citados en í. _S_d_ 

d. Descarga, Carga y Colocación en el Rompeolas. 
Se repi:e la operación citada en líneas anteriores. 

Equi¡Jo: T e~azas Grúa de 60 ton. Camiones P!ata:'orma de 4 ejes_ Grúa de 90 ton. 

V.4.2 Bordos de Contenc[ón para Dragado. 

1. Extracción, carga, acarreo y colocación de las piedras de núcleo y secundaria. 
El procedimiento de construcción del bordo es esencialmente el mismo que el del rompeolas, lo importante 
es que el avance del bordo vaya casi paralelo, pero atrás del rompeolas para obtener la protección de éste 
contra el oleaje. 

V.4.3 ReHeno en la parte posterior del MueHe de Contenedores. 

En total se dragaran 3,872,593 m3 geométricos, los cuales se convertiran er. 5,847,6i5 nc3 reales de rellene 
al considerarse un porcentaje de vacíos del 34% 

~.-Retiene con Materia[ de Dragado. 

El relleno de la parte posterior del muelle de contenedores se lleva a cabo con draga equipada con bote dE 
almeja, y que transitara sobre el bordo de contención, tomando materia: ciel lado de los rellenos (productc 
del dragado) y los depositará desde el inicio del talud del muelle avanzando hacia arriba y formando el tatue 
de proyecto. 
El relleno se hará una vez que las pilas estén colocadas, colado el relleno de la parte inferior ' 
perfectamente arriostadas eje por eje 
La maniobra de relleno es muy delicada y aunque el tamaño de la draga permite usar una almeja de grar 
capacidad, se utilizará una almeja de menor tamaño por la dificultad para trabajar entre las pilas. 
Equipo: Draga de Arrastre. Almeja. 

2.- Formación de Talud con Piedra. 

a. Extracción, Selección, Carga y Acarreo de la Piedra. 
Se sigue el mismo procedimiento del punto V.4.1,2,3,4,5 y 6. (Rompeolas) 

b. Colocación de !a Piedra en el Talud de Relleno 
La colocación se hace con la misma draga que coloca el relleno en los taludes, coci las debida 
precauciones dada la dificultad señalada en el inciso anterior. 

Equipo: Draga de Arrastre. Almeja 

V.4.4 MueHe de Contenedores y Cruceros. 

Aunque los muelles de cruceros y contenedores tienen diferente local;zac1ón (norte y sur de la dársena), ' 
primero es un muelle en esp:gón y el segundo es marginal, por el hecho de tener cimentaciór 
superestructura y losa similares en diseño su procedimiento de construcc:ón queda agrupado en uno solo. 

1.- Trabajos Previos, Trazos, lnstalaciones, Patios, Moldes para Precolados. 

C:n ambos muelles se deberá hacer un trazo de los ejes de pilas con una prec:sión casi perfecta, dejanc 
referencias en tierra que permitan dar !a !ocal1zac1ón de cada pila con facilidad y precisión_ E! empleo e 
distanciamientos tipo laser es indispensable en este trabajo. 
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EN ESTA FOTOGRAF!A SE APRECIA LA PROLONGACION DEL ROMPEOLAS HACIA EL PONIENTE, LO M!SMO QUE LA CONTINUAClON DEL 

MUELLE PARA CRUCEROS MEDIANTE El BORDO PARA LA RETENClON DEL !V!ATERIAL DE DRAGADO QUE SE DEPOSITARA EN EL AREA 

PROTEGIDA. 
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Se habilita un patio de colado de 1 ha aproximadamente, con camas para pilas y trabelosas. Este queda 
ubicado junto al patio de colados de cubos, siempre a una distancia menor de 1 km de Ja planta. 
Se fabrican moldes de lámina de acero reforzados con ángulos de acero, para p(las y trabelosas. 

2.- Perforación de Fondo Marino. 

Recuérdese que el trazo de localización de cada pila debe ser casi perfecto y esto debe empezar con la 
perforación. 
Para lograr que la herramienta de perforación quede bien centrada en el eje vertical de cada pila, se traza 
primero un punto en el fondo marino y se hace una perforación guia de 4" de diámetro por 30 o 40 cm de 
profundidad. Eso permite que la broca guia de la barrena de perforación penetre en esa cavidad y la 
perforación quede centrada y continúa así hasta el fondo de la misma. 

La broca de perforación es una barrena helicoidal a base de placa de 1 112" de espesor con dientes 
reforzados de tungsteno y una broca guia de 4" de diámetro. Su altura es de 1.05 m. La broca va acoplada 
a la barra Kelly de la perforadora rotaria que a su vez está adaptada a una grúa de 60 ton sobre chalán 
equipado con zancos. 

La perforación se hace por tramos de 1.0 metros. Luego se saca la broca para extraer el material cortado y 
se vuelve a introducir para continuar la perforación. 
Una vez terminada la perforación, si no se va a colocar de inmediato una pila, se tapa para evitar 
azolvamiento excesivo de la cavidad que alojará la pila. 

Equipo: Escantillón. Grúa de 60 ton Perforadora. Barrena Helicoidal (Auger). Chalán seccionable 
con zancos. Lancha. 

3.- Fabricación de Precolados. 

a. Moldes, Cimbrado y Descimbrado 
Tanto en el caso de las pilas como en las trabelosas se fabrican moldes metálicos, en el caso de los moldes 
de las pilas se tendrá una cimbra exterior para dar Ja forma cuadrada y octagonal de proyecto, y una cimbra 
interior a base de tubo de acero, recuperable, Jo cual da un ahorro importante pues evita el dejar el tubc 
PVC de 25 cm ahogado en el colado. 
Los moldes se colocan en las camas de colado y se preparan con desmoldante. 
El descimbrado se realiza quitando la cimbra lateral y levantando las piezas con una grúa. 

b. Armado de Acero. 
Todos los armados se hacen en el patio de colados colado, junto a las camas de colado; se arman tambiér 
los elementos de izaje de las trabelosas. 

c. Fabricación y Colocación de Concreto. 
El concreto se dosifica en la planta, se mezcla y acarrea en ollas revolvedoras de 7 m3 y se vacía a los 
moldes donde se color...a con el auxilio de vibradores. 
Previo al colado se verifica que todas las preparaciones para izaje y manejo de los precolados queden bier 
colocados y que el acero de refuerzo tenga los recubrimientos de proyecto. 
Todas las piezas precoladas son objeto de curado inmediatamente después del descimbrado. 

d. Almacenamiento, Carga y Acarreo de Pilas y Trabelosas. 
Las piezas precoladas se almacenan junto a las mesas de colado con el auxilio de grúas. Una vez que Ja' 
piezas sean requeridas en el sitio de colocación se cargan a trailers para llevarlas hasta la obra. 

Equipo: Dosificadora. Olla Revolvedora. Vibradores. Grúas. Trailers. 

4.- Colocación de las Pilas. 

a. Escantlílón. 
Para la colocación de las pilas se utiliza un escantilló~. El escantillón tiene las dimensiones necesanas paré 
abarcar un eje trar.sversal de pilas 
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Dicho escantillón esta compuesto de dos estructuras, la primera es la que se apoya en 4 zancos y da el 
nivel de las pilas; la segunda se apoya en la primera y es la que da la alineación de las pilas. 
El escantillón pnmano se coloca con una guia sobre chalán y se almea en ambas direcciones (ejes 
transversal y longitudinal) de fonma aproximada, después se nivela en sus 4 esquinas con una tolerancia de 
:'::_0.5cm. 
El escantillón secundario se coloca sobre el primario con la grúa sobre chalán y se alinea en los 2 ejes con 
ayuda de un distanciómetro con una tolerancia de :'::_0.5 cm en cada uno de los ejes verticales de las pilas; 
logrado lo anterior se fija al escantillón primario con abrazaderas. Este escantillón tiene en cada eje de pilas 
unas guias para introducir en ellas la pila con tolerancia de :'::_2 mm en el sentido horizontal 

Equipo: Grúa de 90 ton. Chalán Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Dragador 
Escantillón. Empujador. 

b. Limpieza Previa del Fondo de la Perforación. 
La perforación previa para las pilas deberá estar limpia de cualquier residuo o caídos de las paredes de la 
perforación. 
Inmediatamente antes de proceder a bajar la pila se limpia el fondo de la perforación con un tubo dragador 
(Airlift) accionado por un compresor de aire. 

Equipo: Grúa de 40 ton. Chalán Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Dragador. 
Escantillón. Empujador. 

c. Colocación de las Pilas. 
Las pilas tendrán aditamentos de izaje que penmitirán levantarlos y hacer todas las maniobras previas a su 
colocación, pero principalmente, tendrán un aditamento para que al levantarlos queden perfectamente bien 
plomeados (verticales). 
La pila plomeada se coloca con la grúa dentro de las guias del escantillón secundario y se baja hasta el 
fondo de la perforación. 

Es importante hacer notar que la pila antes de colocarse en la perforación lleva ya colocadas unas 
abrazaderas que cumplirán con un doble objetivo: el de sostener la obra falsa y el de servir de apoyo para 
arriostar las pilas de cada eje. 
La pila ya colocada se checa perfectamente en su alineación y nivelación. 

Equipo: Grúa de 40 ton. Chalán Seccionable con Zancos. Compresor con Tubo Dragador 
Escantillón Empujador. 

d. Colado de Concreto en contacto con el agua para relleno del volumen en el empotre de las Pilas. 
Esta actividad se realiza con el sistema de Tubo Tremie, colocando el concreto desde la parte superior de la 
pila. Esto se hace con el auxilio de buzos para revisar que la parte exterior de la pila entre las paredes de la 
perforación quede llena de concreto. 
El concreto de esta parte de la obra será el único que se colará en contacto con el agua; por ello, se dos1f1ca 
con un 10% de cemento adicional de acuerdo con lo especificado en el concurso 

Equipo: Dosificadora. Ollas Revolvedoras. Tubo Tremie. Grúa de 50 ton sobre Chalán Empujador 

e. Arriostram1ento de las Pilas. 
Como acaba de mencionar, las pilas se arriostrarán por ejes. Para ello se utilizarán abrazaderas metálicas y 
vigas, que al mismo tiempo sirven como obra falsa de los caballetes y trabes 

f Retiro de Escantillón 
Una vez amostadas y coladas las pilas, se retira el escantillón con el aux1l10 de la grúa sobre chalán, para 
continuar posteriormente con la colocac1ón del siguiente e1e de pilas 

C:qu1po Grúa de 90 ton Chalán Secc1onabie con Z2:1cos_ Cornpresor con Tubo Dr:::igzidor 
Fsc;:int1ll6n En1pujC1dor 
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ÜBRA DEL MUC:LLE PARA CONTENEDOR.::S EN PROCESO 

5.- Colado de Cabaicetes, Trabes Longitudinales y Colocadón de Trabe[osas. 

a. Obra Falsa y Cimbra. 
Las abrazaderas y vigas del punto anterior sirven de apoyo para toda la cimbra de caballetes y trabes 
longitudinales. 
Se cimbra primero la parte del patín de los caballetes y las pantallas, posteriormente se cimbra el fondo de 
las trabes y finalmente las fronteras para la losa. 

b. Acero. 
El acero de los caballetes se arma en dos partes, primero el patín y los estribos que sobresalen hasta la 
losa y posteriormente el armado de la parte superior de los caballetes. Se sigue con el armado de pantallas, 
el de trabes longitudinales y finalmente la losa. 

c. Colocación de T rabel osas. 
Las trabelosas se colocan sobre el patín de los caballetes y sirven de cimbra lateral de las trabes y de la 
parte superior de los caballetes. 

d. Colado hasta Niveles de Proyecto. 
El orden de colado en la superestructura queda en este orden: el patín inferior de caballetes, pantallas, se 
continúa con trabes y parte superior de caballetes y finalmente la losa. 
En todos !os casos se deberá dar el curado adecuado, de acue:-do a [a especificación del fabricante. 

Equipo: Grúa de 60 ton. Dosif:cadora. Ollas Revolvedoras. Vibradores. Sachas. 

6.- Instalaciones, Bitas, Defensas y Endurecedor. 

En ambos r.iueHes hay i~stalaciones que deberán tener preparaciones prevfas a los co!aC:os para deja; 
anclajes, fronteras, angular, tubo PVC, baranda!, etc. Todas se harán ubicando cada una de ellas en el lugar 
exacto, colocando las que vayan a quedar a'.logadas o dejando ~as preparaciones necesarias para su 
posterior colocació'1. 
Fjna!meilte se procede a la pintura del muelle y la aplicaclón de'. endurecedor dei concreto especificados 
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Para llevar a cabo esta actividad, la constructora pensó en un procedimiento que consideró va a facilitar 
anormamente los trabajos y pemiitirá reducir costos. 

El procedimiento consiste en tener una grúa de gran capacidad y alcance que permita alzar cubos del 
viaducto desde una distancia de 36.0 metros. Con esto se pretende que desde una sola posición la grúa 
levante cubos del viaducto existente y los recoloque en el nuevo talud sin necesidad de almacenarlos o 
bajarlos al suelo aunque sea momentáneamente, esto es, hacer un solo movimiento o maniobra por cubo. 

Lo anterior conduce a que solo se sacarán cubos para almacenarlos en los primeros 20.0 m del tramo por 
ampliar. Estos cubos se almacenan hasta el final para colocarlos en el último tramo por ampliar 
Al sacar los cubos de esos 20 metros, se amplia el viaducto y la grúa se coloca sobre la ampliación, desde 
rescata cubos al frente de la zona rellena y los va colocando en el talud ya formado con relleno y protección 
de piedra. 

A medida que la grúa rescata cubos y despeja el frente, se avanza en el relleno de ampliación, 
estableciendo un ciclo que es más rápido y efectivo que el pensar en almacenar todos los cubos rescatados 
colocándolos a un lado del viaducto. 

'U.- Retiro y Recolocació11 de Cubos. 

Esta actividad se hace con la grúa y equipos de buzos. igual que en el rescate del rompeolas. los cubos 
arriba del agua se sacan con tenazas y los cubos bajo el agua son lazados con estrobos. Los cubos se 
recolocan en la misma maniobra sobre el fondo nuevo. 

Equipo: Grúa de 110 ton con alcance de 36.0 m. 

2.- Foimación de Ampliación lateral. 

a. Formación de Ampliación con Material Producto de Dragado. 
El material se carga con cargadores frontales directamente a camión en la zona de relleno con material 
producto de dragado; se pesa en la báscula. se deposita en el talud y se empuja con tractor. 

Equipo: Cargadores. Camiones de Volteo. Tractor de Orugas. 

b. Piedra en Taludes de Ampl1ac1ón 
El procedimiento es el mismo que el aplicado para la capa secundaria del rompeolas. 

'\f.4.6 Reladó" ole [lfateria!es, Equipo y l\llamJ ole Obrn durante la Constrncción. 

Rebción de llliateriales (l!olinme11es de Obra). 

llliATERIALES PARA LA COl\!STRUCCION DEL ROllliPEOLAS 

r·N.o f . . .... .. .. : ·· ::··· ÓÉS~RIP~IÓN - - . . . . . j! 
:~J_ .. ~11 Roc~gradua~-~9~~-~~9Q.~g"9~_pes9_~9~a l~_fqr!11ac1<?n del ~~C'.!eo --1 
1 2 Roca graduada de 1,680 a 3,900 kg para l;::i capa secundaria : 

--=----: CO~C-re-tO-de f~--d-;-20-0-k9fc1ll' ·para 1a fÓrm3c~Ón ·de cubos 1 anur ad os ·en 'I 
1 .,) 1 1 
! J! 10_ ~or9z~ :·¡ 

4 
1 r~oc;:, graduadzi con p0so n1enor o 1qu:!I :i 300 kq p,1r;1 l;i base: ne:! 

;: co~on~11n1en;o 

- " , - - -- . 
UNIDAD 

ton 
ton 

"' 
lüil 

[I CANTIDAD 

1,067,556 
315,629 

71\ OGG 

9~, 138 

11 

' 
1 
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MATERIALES PARA LA COl'l!FORWIACION DE LOS BORDOS 

1 No. i OESCR1PC10N 

~ 1 ! Roca aíaduada cie 5 a -:: 5 ka de peso para !a forrr:ac¡ón del núcreo 
!1 2 1' Roca araduada de 70 2 380 kg pa:-a la ca;::ia secundaria 
i 

3 
: Roca graduada de 800 a 3,60D kg de peso para la formación de la 

!¡ coraza del bordo 
~, 4 , Roca arad~ada de 3 a 6 pu loadas de diámetro para e! fiil:ro tipo 1 t 
I' 5 !' Roca araduada de 4 a 12 pulaadas de diámetro para el filtro tipo 2 í 

UNlDAD 

to:i 
ton 

ton 

ton 
ton 

MATERIALES PARA LA FORMACION DE RELLENOS 

No i DESCRIPCION UNIDAD 

~· fJíater[a! en todos tamaños par2 la primera capa de rellenos (con peso 
' me:io:- o igual a 580 kg} , 

ton 

2 t Materiales graduados de 4 a 7 pulgadas de diá;:ietro para !a capa de su-
r base 

~on 

3 \1 Materiales graduados de 0_5 a 2 pulgadas de diámetro para !a capa de r to:i 
1 

,base 1 
4 ! Materia! geotextil de 250 g/m" 1 m" 

MUELLE DE CONTENEDORES 

No. t DESCRIPCION UNIDAD 

1 t Pilas de concreto precolado P2a. 
2 1 Trabes de concreto precolado P2a 

1 

3 Elaboración y colado de concreto f c=250 kg/crnL en cabal!etes, pantallas, m' 
trabes, losas v firme 

4 
'Acero de refuerzo fy=4,200 kglcmL para caba!Ietes, pantallas, trabes, 
,' losas y firme kg 

BAÑOS, VESTIDORES, CASETA DE BOMBEO Y CISTERNA 

,, No. ' DESCRIPCION 
¡ 1 f Elaboración y co!2do de concreto f'c'''250 kg/cmL en edificios 1 

1 2 ~Acero de refuerzo f.,,-4,200 ko/cm"'" en edificios 
1 3 t Muro de block 15 X 20 X 40 cm en edrficios 

INSTALACION HIDRAUUCA YSANITAR!A 

' 
No_ 1 DESCRIPCION 

nM goo 
:: i1 !nodo:--o 

¡: 1 1: Tubo de cobre en diferentes diámetros 

¡ 2 ¡Tubo fo_ Go. En diferentes d1ámet:-os 
3 ¡·Tubo P.V.C. en drfe~entes diámetros 

i Muebles s2:iitarios: Vertedero 

4 1 L~v2?0 
' 

·, dn . no 

1!5' Fosa séptica para 100 oersonas 
' 6 1 Pozo de absorción 

í76 

UNIDAD 
mº 
kc 
m' 

UNIDAD 

m 
r.i 

m 
Pza. 
P2a 
Pza. 
?za. 
P2a. 
Pza 

1 CANTIDAD 

' 

1 

1 
J, 

1 
1 

! 

582,642 
50,297 

27,224 

íOí,615 
79,732 

CANTIDAD 

4,0 34,112 

1,057,728 

391, 183 

4,140 

CANTIDAD 

130 
275 

5,178 

458,259 

CANTIDAD 

372 
í6,761 

844 

CANTIDAD 

8 
31 
95 
2 
8 
8 
3 

í 
1 

1 

l. 

l. 
1 ,, 

1! 

1 

i 

1, 

1 
,, 

1 

1 

' 

' 

11 

" 1: 

I' 
i' 
! 
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ll\ISTALACIOlll ELECTRICA 

: No J DESCRIPCION 1 UNIDAD CANTIDAD 

1 
Tubería PVC tipo pesado de 3" de diámetro para línea eléctnca 7,240 
principal 

m 

2 Cable eléctrico en drferentes calibres m 35,980 
3 Torre de alumbrado de 18 m de altura Pza 1 
4 Luminaria V S.A P. de 1,000 watts, 440 volts Pza 72 
5 Subestación eléctrica comoacta de 700 kvar Eauípo 1 
6 Transformador 1,000 kvar Equipo 1 
7 Transformador 300 kvar Equioo 1 
8 Tubería de acero cédula 40 en diferentes diámetros m 681 
9 ¡Tubería extrupak de polietileno alta densidad de 3" de diámetro m 1,305 

MUELLE DE CRUCEROS 

No. DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD 
-

1 Concreto T atal m~ 5,626 
2 Acero de Refuerzo Total ton 693 
3 Bitas de 1 OOT on Pza. 30 

¡4 Defensas 1 Pza 22 
115 Luminarias Pza. 40 

i ~po de Ocupación No. 
1 

Descripción Cantidad 
(meses) _ 

01 Caroador Frontal 2 22 
02 Camión fuera de carretera 5 22 

1 

03 Oraaa de arrastre 2 20 
04 ' Tractor sobre oru~as 2 22 1 

05 Equipo de compactación 1 6 
06 Báscula para pesa1e de material 1 16 
07 Lancha con motor fuera de borda 1 1 22 
08 Equipo de corte de ox1acetileno 1 12 

' 09 T raxcavo CA T 955 --!· 1 12 : 
10 i Camión de Volteo de 6m"' 5 22 
11 ' Pipa de agua de 12m3 1 6 ' 

' -----' 
12 ! Motoconformadora 1 6 1 - ---------- -- --
13 Compactador v1bropack 1 1 6 ' 
14 Compactadora tipo pata de cabra 1 6 1 

1 -~~--- j 15 Aplanadora 1 1 6 
16 Petrol1zadora y f1n1sher r- 1 6 ' 
17 Soldadora eléctr1c'a de 400 A acondicionada con g_~?_?J.i.::.?~~ -.-:-1~~= 1 ~= 12 ! 

' 18 Camión revolvedor de concreto 3 ¡--- 6 1 ¡ ___ 
------ ·------------- ¡------~ 

, 19 Chalán de 300 T 1 12 1 ----·---- - --- --- -- ·--------------1------- ----
6 r~~~ -~ ;- 20 ::= Grúa de llantas de 20 T 1 1 

¡-Grúa con·orUQ3Sde_?S_T_." COñ-eQ-U1pÜ de--pe-rfOfaCion .. ---- - - '.--- -- ---:¡-------- ·------------ ' 
' 21 ¡------ : _M~l~:~·iúCdC-20 T- - - ·-- ---- - -1 __ 22 

!! 
1¡ 

23 Retro~~cavadora de O 5 yd3 

,¡ 24 \fr!Jrador _de concreto a g;isolin<i 

1 
7.5 " Carn1on con gru;i "HIAG" ... 1 " l'\.C<1lOICClOOf 

Co111;)1 (:sor ()'.°">íl Dt:r1 i 

1 
: : ~;el\ ti:-111 

1 
1 

1 2 
1 

12 
6 
4 
12 
H 
.. 12 
1() 

1Ci 

-· ------

. - -- - ..... 
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Relación de !\~ano de Obra. 

,, ' 

' N , D ' o. 
1 ; 

' 

l~IAlbañrt 
r: 02 , Operador bu:ldozer 
Ir 03 · Carptntero para muebles 

1 
04 · Carpintero de obra negra 
05 Colocador de mosaico y azulejo 
06 , Yesero 

1 07 ~1 Flerrero 
1, 08 i Chofer cíe camión 
' 09 , Chofe:-- de camioneta 

10 ¡ Chofer ope:-ador de grúa 
11 Operado:- de draoa 
12 E¡ectricista 
13 

1 
Boo'eauero 

' 
14 Herrero 
15 ~· Mecáníco 
16 Perfor¡sta con pistara de atre 
17 Pintor de casas 
18 p¡amero 
19 'Soldador 
20 1: Operador de traxcavo 
21 1 Velador 
22 "Peón 
23 1 lnaeniero 
24 · Avudante 
25 . Poblador 
26 Buzo 

1 27 Topóorafo 
28 Cadenero 

1 29 1 Personal administrativo 

178 

escnpc1on 1 and a 
1 

5 
3 ¡ ,, 4 

/i 2 1 
3 1 
2 1 

' 7 ,, 

! 10 I, 
1 3 ¡I 
' 2 

' 
2 1 

r 4 1 

3 
,, 2 

I' 2 
2 ' 

' 
1 4 

1 

2 
! 2 

¡, 1 

1 3 
i 10 
1 2 1 
1 6 

' 
2 

,, 
1 2 
1 1 
1 2 
1 10 

T[empo de 
o cupacion 

(meses} 
18 
16 
18 
3 
4 
4 
18 
22 
22 
12 
20 
4 
22 
6 
22 
16 
6 
6 
18 
12 
22 
22 
22 
22 
16 
6 

22 
22 
22 

i 

1 

1 

1 

! 
1 
i 

1 

1 

' 

,, 
,, 

'1 

' 

1 

11 

1 
1 

,1 ,, 

¡' 
í 
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V.5 ílrm¡aaic~o Amioifie111~aiu de tias Oioiiras de Amp[¡aidó111 a ta 1ermkuai1 
!P(())Irl!.flaiirílai iDJe !Prog¡ireso, Y!.flc. 

Con el objeto de dar cumplimiento a los mecanismos y procedimientos administrativos establecidos para 
asegurar la debida observancia de las disposiciones de la ley General del Equilibrio Ecológico y Protección 
del Ambiente en Materia Ambiental, se realizó una Manifestación de Impacto Ambiental Modalidad General 
para el Ejecutivo Federal a través de la Secretaría de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, en el 
Diario Oficial de la Federación del día 28 de Enero de 1988, por medio del cual se establece dentro de su 
Capítulo 1, Artículos 4° Y 5° que dicha dependencia habrá de autorizar, previo cumplimiento de la 
norma!ividad establecida, la realización de las obras públicas que puedan causar desequilibrios ecológicos 
o rebasen los límites y condiciones señaladas en el reglamento correspondiente. 
Por tanto, y conforme al Capítulo 11 <lel mismo reglamento relativo al procedimiento de Evaluación del 
Impacto Ambiental, se procedió a desarrollar una Manifestación de Impacto Ambiental Modalidad General 
por representar éste el nivel requerido por la SEMARNAP del Estado de Yucatán y el Instituto Nacional de 
Ecologia. 
La Manifestación de Impacto Ambiental se desarrolló en consideración de los artículos 9° y 10° del 
reglamento señalado, tomando como referencia el cuestionario elaborado por la Secretaría de Desarrollo 
Urbano y Ecología, publicado en la Gaceta Ecológica, Volumen 1, Número 3, de fecha 3 de septiembre de 
1989, exponiendo todos aquellos factores y/o atributos del ambiente que puedan resultar afectados 
negativamente por el mismo, con el objeto de estar en posibilidad de, al mismo tiempo ponderar los 
beneficios derivados de la ejecución del mismo, atenuar los posibles efectos adversos derivados de éste o 
cuando menos que éstos se presenten en el menor grado posible, a fin de lograr con ello el óptimo 
aprovechamiento de los recursos de que se dispone en el área seleccionada para su implementación 

V.5. 'i lolerJfüicación ole lmpados Ambi1mrales. 

En términos generales, se encontró en el estudio antes descrito que la obra proyectada tiene las siguientes 
características: 

No afecta la dinámica natural de ningún cuerpo de agua. 
Afectará la dinámica natural de las comunidades de fiara y fauna, pero en forma muy limitada. 
Creará barreras fis1cas que limiten el desplazamiento de la flora y/o fauna, aunque en forma muy 
limitada también 
No se contempla la introducción de especies exóticas 
No se considera que la zona afectada tenga cualidades estéticas únicas o excepcionales 
El lugar en el que se va a ejecutar no tiene atractivo turist1co especifico (no hay arrecifes) 
No hay ningún centro arqueológico ni de interés histórico inmediato a las 1nstalac1ones del puerto 
No es, ni tiene cerca ninguna área natural protegida 
Se modificará la armenia visual con la creación de un paisaje art1fic1al; pero muy poco, pues el mayor 
impacto ya se presentó con la construcción de la Terminal Remota 
No hay afectación en la zona, por representar la ampliación de una obra ya existente y en operación 

Mletodologia. 

~ara la realización de la Manifestación de Impacto Ambiental Modalidad General para las Obras de 
C\mpl1ac1ón a la Terminal Portuaria de Progreso, Yucatán, se ut1l1zó el método de las matrices de cribado (o 
Je correlación) preparadas por la Secretaria de Medio Ambiente. Recursos Naturales y Pesca, para 
dentif1car los posibles efectos adversos que el desarrollo de d1cl1as act1v1dades puedan tener sobre los 
·actores y atnbutos del an1b1ente. a fin de estar en pos1b1l1dad de 1nterven:r en la torna de decisiones sobre 
;u 1mplenh:::-itac1ón y opc:ac1ón con el Objeto de d1cl:os 1n1pactos o efectos advC>rsos al an1t)rente se 
)resenten en la n1cnoí n1c-:d1G.J posible lo~Jrando con c:llo el n1ax1rno aprovcch:.irn1er1to rle los r-c:cursos ele: ClLK: 
;e dispone en e! arca ~)2r2 su CJC:Cuc:or~ 
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En el sistema de matnces de cribaco se establecen por un lado, las actividades del proyecto dentro de sus 
fases de preparación del sitio, construcción, operación y mantenimiento y actividades futuras y relacionadas; 
y por el ctro, también se establecen las áreas generales dei ambiente que puedan registrar impactos 
dertvados de la ejecución de :as obras; área físico-química, área eco¡ógica, área estética y a.rea soclo
económica. 

Dichas matrices también incluyen el desglose y definición de cada una de las actividades inevitablemente 
involucradas en ia ejecución de! proyecto y/o de los factores o atributos del ambiente susceptibles de ser 
afectados por éstas. Por tanto, éstas permitirán el análisis tanto de una actividad del proyecto en particular 
sobre cada uno de los factores y/o de los factores o atributos del ambiente analizados, asi como la 
identificación de aquellos que registran un mayor efecto por parte de alguna de las actividades involucradas 
en la implementación del proyecto, asimismo, será posible identificar aquellas actividades que no tendrán 
efecto alguno sobre el medio; las que sus efectos potenciales no pueden ser determinados con exactitud y 
las que requieren de alguna medida de atenuación para contrarrestar sus efectos adversos significativos. 

En función de lo anterior y siguiendo los lineamientos propuestos por la SEMARNAP, los criterios generales 
utilizados para el análisis de los efectos ambientales derivados de las actividades del proyecto 
corresponden a: 

aj Magnitud. Se define como la probable severidad de cada impacto potencial. Está tamb'én relacionada 
con la reversibilidad del impacto. 

b) Durabifidad. Puede definirse co:no el periodo de tiempo en que el impacto puede extenderse y los 
efectos acumulativos que se presenten por el entrecruzamiento de impactos en ese tiempo 

c) Plazo y Frecuencia. Estos criterios se relacionan con el hecho de que un impacto se manifieste a 
corto y largo plazo y cuando el impacto es intermitente, si permite la rehabilitación del área afectada. 

d) Riesgo. Se define como [a probabilidad de un efecto ambiental serio. 
La exactitud de la determinación de ese riesgo depende del conocimiento tanto de las actividades del 
proyecto como de su área de infiuencia. 

e) Importancia. Es e[ valor que puede darse a un área ambiental específica en su estado actual. 

f) Mitigación. Son las soluciones factibles y disponibles a los impactos ambientales que se presentan. 

El procedimiento utilizado para la correlación de las actividades del proyecto vs. los factores y atributos de 
ambiente, técnicamente denominado procedimiento de correlación o cribado, consiste en identificar toda' 
las actividades del proyecto que puedan provocar un posible efecto adverso sobre las caracterist1cas ) 
atributos del ambiente, reportándose también los efectos favorables de la acción propuesta con el objeto dE 
tener los elementos de juicio que permitan ponderar la conveniencia de la ejecución de las obras. 

En la matriz de correlación, se procedió a evaluar las actividades especificas y las áreas que puedan se1 
afectadas, identificando el valor de los efectos que se prevén como se indica a continuación: 

180 

D No existe efecto adverso. 
ITl No se sabe si los efectos son significativos. 
IZl Existe solución al problema específico. 
• Efecto significativo. 
¡;¡ji Efecto adverso poco significativo . 
.& Efecto positivo. 
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V.5.2 Análisis de la Matriz de Correlación. 

Del análisis de la matriz de correlación del proyecto c;ue nos ocupa, han sido identificados algunos impactos 
adversos de diferente magnitud, mismos que se describen a continuación. 

• Etapa de Preparación del Sitio y Construcción. 

Explosiones y Dragados. Efectos Físico-Químicos. 

Explosiones y Dragados-Calidad del Agua de Mar. Este impacto se sitúa durante la fase constructiva del 
proyecto y se refiere a la realización de las actividades de dragado del canal de acceso y dársena de la 
ampliación de la terminal que inevitablemente afectarán la calidad del agua de mar y las características 
oceanográficas del área debido a la extracción del material de dragado, el que no obstante haber sido 
analizado químicamente para demostrar que su vertimiento no representa riesgo alguno para la salud 
humana o al medio ambiente marino, representa la remoción de todo el fondo marino en su área de 
desp!ante. 
El uso de explosivos necesarios para la obtención de roca y para alcanzar las profundidades de proyecto 
del canal y de la dársena de la ampliación de la terminal remota, se considera como parte del efecto 
adverso de las actividades de dragado; este segundo efecto aunque inevitable, puede ser atenuado 
mediante medidas de mitigación que serán comentadas más ade!ante. 

No obstante lo anterior, tanto los dragados como el uso de explosivos, son indispensables a fin de darte a la 
ampliación las condiciones de profundidad requeridas para permitir el arribo de barcos mayores, al mismo 
tiempo cie servir para llevar a cabo íos rellenos propuestos en el proyecto para la instalación de una termina' 
de contenedores y muelle de usos múltiples. 

Explosiones y Dragados. Generación de Ruido y Calidad del Aire. 

Asimismo, la ejecución de las obras de dragado tendrá repercusiones a nivel de la calidad del aire por las 
emisiones a la atmósfera resultado de la combustión interna del equipo de dragado y el uso de explosivos, 
así como en la generación de ruido, pero solo durante el lapso de ejecución de los trabajos. Es por este 
motivo que dichos efectos adversos han sido considerados como poco significativos y en el caso del uso de 
explosivos, susceptibles a medidas de atenuación 

Explosiones y Dragados. Hábitat y Comunidades Acuáticas. 

Es en este punto donde las actividades de dragado y uso de explosivos tendrán un efecto determinante 
sobre la vegetación y organismos presentes en el área de su ejecución, sin embargo dada la lejania del sitio 
a la costa (7 Km) y la gran profundidad (12 m), y no obstante que dichas comunidades no son muy 
abundantes (pastos marinos, representados principalmente por Tha/assia testudinum), su eliminación 
representa un impacto de carácter inevitable y permanente. 

Dragados. Efectos Estéticos. 

En este punto sólo se consideran los cambios en la apariencia del agua de mar por la resuspensíón de 
sólidos durante las actividades de dragado y uso de explosivos, por lo que se le ha otorgado la categoría de 
poco significativo, dado su carácter temporal suscrito al lapso de ejecución de las mismas. 

Espigones (Rompeolas). Efectos Físicos-Quimicos. 

La sobreelevación y ampliación del actual viaducto y construcción de un rompeolas o estructura de 
enrocamiento, modificará en forma permanente el fondo marino y las características oceanográficas del 
área por representar una estructura fija y necesaria para la protección de !os bordos y rellenos de la 
ampliación de la incidencia del oleaje, y en donde se instalará un patio para contenedores y dos muelles 
que ;:iermitan ei arribo de barcos de mayor calado y barcos de cruceros a las instalaciones de la nuevE 
ampliación de la terminal remota del puerto 
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También como impactos adversos al ambiente, se considera la generación de ruido y la alteración de la 
calidad del aire, sin embargo, tampoco son susceptibles de mitigación, debido a la operación de la 
maquinaría durante las actividades de construcción de la ampliación de la terminal, por lo que su carácter 
poco significativo es atribuible al hecho de localizarse la obra a 7 kilómetros de la zona urbana, por lo que 
sus efectos se encuentran restringidos a la superficie seleccionada para la implementación del proyecto y al 
lapso de su construcción con efecto restringido al personal que intervenga en ésta actividad. 

Espigoroes IRompeol<>s). Hábirafi y Comcmidades Acuáfü:as. 

Otro impacto adverso significativo derivado de la construcción del rompeolas y los bordos de contención 
para el relleno, será el representado por dichas actividades sobre el hábitat y comunidades acuáticas, dado 
que tanto en su fase constructiva como operativo, modificará las condiciones oceanográficas en el área, 
además de que se tendrá que remover junto con el material producto del dragado toda la biota existente, ya 
que aunque se trata de una zona muy alejada al cordón litoral y la vegetación acuática no es muy 
abundante (pastos marinos), el impacto considerado es significativo y de carácter permanente. 

Estrnctomos !l\ll11eiles). Efectos IFisico-Quimicos. 

La construcción de los muelles de usos múltiples y cruceros llevan consigo también alteraciones en la 
calidad del agua por tratarse de dos obras civiles, que aunque son necesarias para darle operatividad a la 
tenminal portuaria en su ampliación, representan estructuras permanentes y destinadas al arribo de 
embarcaciones de gran envergadura, cuya construcción implica todos los efectos adversos derivados de 
una obra de construcción, sin embargo, plantea la posibilidad de impactos positivos dentro del renglón de 
aspectos soc1oeconómicos a nivel local y regional. 

Estrnchm!ls (l\lluelles). Efoctos Socio-Eco11ómicos. 

Es en el renglón de efectos socio-económicos que la construcción de los muelles plantean efectos positivos 
relacionados con una obra de la magnitud de la ampliación a la tenminal portuaria como resultado de la 
generación de empleos a nivel local, con el consecuente beneficio para la calidad de vida de los pobladores 
de la región 
Asimismo, su influencia positiva en el renglón de efectos socio-económicos, se establece en función de que 
la existencia de los muelles significa la posibilidad de permitir el arribo de buques de gran calado a la 
terminal, intensificando con ello el transporte de mercancías desde y hacia la ampliación del puerto y el 
tráfico marítimo del área tanto a nivel nacional como internacional, por lo que sus efectos positivos se 
plantean en toda la economía regional e incluso la del país. 

Bordos y Rellenos. Hectos IFísico-O!uímicos. 

Por lo que se refiere a la construcción de bordos y al relleno, éstos representarán una superf1c1e ganada al 
océano, con el consecuente efecto a las características oceanográficas del área y a su calidad durante su 
fase constructiva, sm embargo, todos ellos son de carácter inevitable y permanente 

Bordos y Relle'1os. Efectos Socio-Económicos. 

En cuanto a la construcción de los bordos y rellenos, éstos representan la única opción para llevar a cabo la 
ampl1ac1ón de la terminal portuaria, dada la poca profundidad existente en la plataforma continental, misma 
que ya dio lugar a la construcción de la actual terminal remota y que determina la necesidad de una 
ampliación de ésta, pero que representa la única posibilidad para llevar a cabo la recepción de barcos de 
mayor calado y el incremento en la superficie del puerto, lo que definitivamente redundará en forma positiva 
en !a generación de empleos, calidad de vida, infraestructura, serv1c1os y economía regionales_ 

Construcción de Espigón (Ror.npeo[as}, rL~ucHcs y Bordos y Re[Jeno. Efec~os Estéticos. 

1\d1c1onalrnentc se han 1denl1f1cado algunos efectos estéticos durante l;:i fcisc: constructiva del proyecto, 
sobre todo aquellos rc/atn./OS a la apanenc13 del agua, la que se vera alterada durante todo e! t1en1po que 
c~urc [;,:: constrL:cc1on del proyecio que corno ha s~do s2rl2l2do, se cons1dcr2 se extcnde1·á por 2lrededor Ce 
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Mano de Obra. Efectos Socio-Económicos. 

Es en el reng¡ón de utiiización de mano de obra que se considera que el proyecto en su fase constructiva 
tendrá efectos positivos, dado que la construcción de !a ampliación del puerto representa la generación de 
empleos para los habitantes de la zo:ia, es decir, la pob;ac¡ón asentada en la Ciudad de Progreso y 
poblados circundantes, ya que dada la magr:itud de la obra, se reouerirá de la participación de numerosos 
obreros y peones a quienes se les dará ocupación durante el lapso de ejecución de los trabajos. 

Manejo Final de Residuos. Caiidad del Agua. 

En cuanto al manejo final de residuos producto de las obras, éstos se refieren al desmantelamiento de las 
casetas provisionales y a los residuos propios de una obra civil, cuya disposición deberá hacerse en donde 
!as autoridades municipales y/o la entidad normativa en el rubro de protección al ambiente lo determinen. Es 
en función de lo anterior que este impacto se considera previsible y atenuable. 

Alteración de la Linea de Playa. Arrastre de Sedimentos. 

Se demostró mediante diferentes estudios que la construcción de las nuevas instalacior.es no afectará el 
arrastre de sedimentos en lo mínimo. De hecho, se generó una cantidad importante de información antes de 
!a construcción de ta termina! remota, misma que se ha venido actualizando y confirma no hay afectación en 
!a composición de las playas de Progreso, por haber un fondo marino rocoso en el sitio done se están 
haciendo las construcciones. 

DE ACL:ERDO CO\! !...AS CONDJC!ONES DE LA COSTA YUCATECA, AL HABER UNA ESCASA PROFUNDfDAD (DE APENAS UN METRO Y MEO!C 

?OR CADA KlLOrJ:ETRO HACIA EL M.AR.) EN 1936 FUE NECESARlA lA CONSTRUCClÓN DE!... MUELLE F!SCAL, A BASE D::: ARCO.: 

CO~OCADOS SOB~E PILAS DE CONCRETO. ERA rfl.!DfSPENSABLE EFECTUAR !..A OBRA DE ESTA Ml\.NERA PARA EVITAR P.LTERACIONES Ef\ 

EL REGIMEN DE ARRASTRE DE SEDIM:::NTOS 

COMO :-tAY ARENAS SOLAMENTE EN l_QS ºRIMEROS 500 O 600 M, EL V:ADUCTO QUE COMUNICA A LA TERMll'\AL !NTERMED!A. CON U 

TERMINAL REMOTA SE CONSTRUYO ASASE DE ENROCAMIENTO, LO MtSMD QUE LAS NUEVAS 03RAS (CONT1NUACION DEL F:OW.PEOLA.~ 
Y AMPLIAC!ON DEL VlAOUCTO), !..AS CUALES NO AFECTAN EN !...O MlN!MO EL VOLUMEN DE l/.ATER!AL TRANSPORTADO POR EL OLEAJ~. 
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urante la fase operativa que el proyecto tendrá un impacto considerable en cuanto al movimiento de 
arcaciones y dotación de servicios, pero de carácter totalmente positivo, dado que permitirá una 
ación más eficiente de la terminal portuaria al permitir el arribo de embarcaciones de mayor calado y 
arcaciones de tipo turístico lo que redundará en beneficio del puerto mismo y de la economía regional, 
msformar a la Terminal Portuaria de Progreso en un polo de desarrollo a nivel de toda la península, por 
esentar el acceso natural para mercados tales como los Estados Unidos, Centro y Sudamérica, Europa 
C:ste y los puertos localizados en el litoral del Golfo de México, promoviendo de esta forma el acceso de 
cancias al país y la posibilidad de incrementar las exportaciones por parte de toda la península al 
stituirse en un puerto de altura, tanto en el renglón comercial como en el turístico. 

n1smo, el proyecto contempla la incorporación de la inversión privada al puerto, tanto por parte de las 
xesas del corredor industrial Mérida-Progreso, como de la industria maquiladora de la entidad que 
entrará en la futura terminal la posibilidad de expanderse al extranjero con la consecuente derrama 
1nómica en beneficio de la economía tanto de 1a región como del país. 

cuanto a los efectos adversos al ambiente, éstos corresponden a aquellos derivados de la operación de 
puerto comercial y de arribo de cruceros sobre la calidad del agua y generación de ruido, sin embargo, 
os vienen a adicionarse a los ya existentes en la actual terminal remota, ya en operación en su 
iensión actual, siendo la mayor parte de ellos (fallas de operación, manejo y disposición final de residuos 
Jgas y derrames accidentales), previsibles y atenuables mediante los programas de operación, planes de 
~tingencias y medidas de seguridad ya existentes y cuya cobertura se ampliará a la nueva superficie que 
upará la ampliación de la terminal portuaria 

VIS1A DEL PATlO DE CONTENEDORES DESDE EL ROMPEOLAS NORTE 

º i\c'l._iv¡Cadcs :=uturas y Relacionadas. 

No obst<3.nt<-; que el proyecto de las obras de arnpl1ac1ón al Puerto de Progreso generará impactos adversos 
é:il r~rnb1cntc es en el renglon de Lispectos sociales y cconóm1cos en donde favorecera todos los aspectos 
re,.,;tivos :::. I;: ecor-:0:11:~: ~ec;:on2l :~: f:-:vorcce1 la tr2r.sport0.c1ón rr1.:::.lnt1:i10. l12c1a y desde n:..Jcstro p;::iis, con el 
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consecuente incremento de fa producVvfdad nacfona! y mejoramiento de la calidad de vida de !os habitai
de! área, al complementar la infraescructura de la terminal portuaria, ampliando su capacidad actu= 
permitiendo el mejoramiento de su operatividad_ 

Basados en el a'1álisis anterior, se puede considerar que, dado que los costos de proceso en Yucatán 
altamente competitivos y tienen como freno 12 inexistencia de materias pnmas locales, el reducido tam= 
del mercadc local y regional, aunado al alto costo que representa acceder a los mercados del Gente-
Norte del ;iaís, e! proyecto de ampliación de la Terminal Portuaria de Progreso permitirá que la activi= 
económ'ca del estado, con una vocación típicamente maquiladora y de exportación de manufacturas, 
consolide en los próximos años mediante el mejoramiento radical de la infraestructura y los medios 
transporte, particularmente el marítimo, siendo el proyecto que nos ocupa el que podrá permitir e! acces-
dichos mercados con el consecuente beneficio económico. 

Aunado a lo anterior se encuentra el hecho de la poca participación del estado de Yucatán a nivel turísti
no obstante su proximidad con Quintana Roo, quien tiene prácticamente acaparado la afluencia de bar= 
de cruceros turísticos a nivel nacional (600 cruceros al año), por lo que el proyecto de ampliación del pu""""' 
representa, además, la apertura del estado a este importante renglón generador de divisas por parte """"" 
visitante extranjero y el aprovechamiento y promoción de !as riquezas arqueológicas y hermosas playas = 
que el estado se encuentra dotado. 

Er. resumen. se identificaron "l í impactos adversos significativos durante :a fase constructf.¡a de! proyec
tados el!os relacionados con los dragados, uso de explosivos y construcción de estructuras de carácm 
permanente que modificarán tanto las características oceanográficas como la biota presente en el fon
marino, mismos que tienen el carácter de inevitables e irreversibles, sin embargo éstos plantean asimis~ 
efectos positivos, ya que tanto los dragados y uso de explosivos como las estructuras a ser construid
tenderán al mejoramiento de la infraestructura portuaria de que se dispone en la actualidad, con 
consecuente beneficio a la economía de la región mediante la generación de empleos y ocupación e:: 
mano de obra, dotación de servicios y mejoramiento de la calidad de vida tanto de los pobladores de 
Ciudad de Progreso, como de la entidad y del pais. 

Los impactos identificados como adversos poco significativos ascendieron a 27, sin embargo, 25 de e!lc 
son derivados de la fase constructiva del proyecto, los que por su temporalidad, distancia a la línea de cosiiii 
y por tratarse de la ampliación de estructuras ya existentes, han sido considerados como poco significafrvc 
y restringidos a la etapa de construcción del proyecto. Los dos restantes se refieren a alteraciones pe 
concepto de la generación de ruido y cambios en la calidad del aire, los que por encontrarse restringidos 
la zona de implementación del proyecto o ampliación de la terminal remota, cuya ubicación se planteo 
adyacente a la actual, éstos vienen a sumarse a los ya existentes como resultado de la operación de 1 
terminal remota en su dimensión actual y su efecto se encuentra localizado en la misma y afectan ;;: 
personal a cargo de la operación portuaria. 

Es en los renglones de la etapa de operación y mantenimiento y actividades futuras y relacionadas, e• 
donde se plantean numerosos impactos positivos (52 en total), todos resultado del incremento en I• 
operatividad y capacidad portuaria y sobre el renglón de los aspectos socio-económicos, dado el beneficio" 
ser esperado de la construcción de la ampliación de la terminal remota del puerto, la que sin lugar a duda• 
favorecerá a los habitantes de !a zona, al estado mismo y a la economia nacional. 

V.5.3 Medidas de Mrtigacrón de !os !mpactos Identificados. 

Como resultado de las obras de ampliación a la Terminal Portuaria de Progreso, Yuc., han sido identificadm 
algunos impactos adversos al ambiente, sobre todo en su fase constructiva, algunos de ellos inevitables \ 
no susceptibles a medidas de mitigación por tratarse de alteraciones permanentes al fondo y especies \ 
comunidades marinas derivados de !a realizac:ón de dragados, uso de explosivos y de ta construcción dE 
estructuras de carácter oermanente como la sobreeievación y ampliación del viaducto actual, construcciór 
de un rompeolas, bordos y rellenos. dos muelles y una terminal de contenedores 

No obstante lo anterior a contim;ación se expmen las medidas de prevención y/o mitigación de los impactrn 
identificados como resultado de la implementación del proyecto en cada una de sus fases, a fin de lograr E 
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adecuado aprovechamiento de los recursos de que se dispone en el área seleccionada para su 
construcción, asi como lograr eliminarlos o al menos, que éstos se presenten en el menor grado posible. 

Para contrarrestar los efectos adversos en el agua de mar tanto durante la realización de los dragados 
como en la construcción del rompeolas, ejecución de los bordos y rellenos necesarios, así como la 
construcción de la terminal de contenedores y muelles de usos múltiples y de cruceros, se tendrá disponible 
una barrera flotante para controlar cualquier derrame accidental de gasolina o aceite y/o materiales de 
construcción. 
Dado que los dragados provocarán el movimiento o puesta en suspensión, aunque temporal, del material 
del fondo, se colocarán barreras de geotextil para minimizar este efecto, de requerirse, aunque por tratarse 
de mar abierto se considera que no representa problema alguno desde el punto de vista estético 

Para el caso del uso de explosivos, sera utilizado un sistema que creara una pared uniforme de burbujas o 
cortina de aire, producida por un sistema de bombeo que lanza aire comprimido hacia el fondo y que estara 
localizado a lo largo de todo el perímetro de la zona de detonación para disminuir las olas originadas por la 
presión de la explosiones en un radio de aproximadamente 15 metros, a fin de minimizar los efectos 
adversos resultado de dichas operaciones sobre el medio ambiente marino. 

Asimismo y como medida de protección a la fauna existente en el área se utilizarán redes agalleras 
alrededor de las areas de las perforaciones a fin de, con anticipación a las explosiones, eliminar los 
organismos presentes en la columna de agua. 
Por lo que se refiere al uso de explosivos se seguiran todos los requisitos establecidos por la Dirección de 
Armas de Fuego y Explosivos de la Secretaria de la Defensa Nacional y la obtención del permiso 
correspondiente por parte de dicha dependencia 

En cuanto a los niveles de ruido, éstos se tratarán de situar por debajo de los 135 decibeles (db) cada vez 
que ocurra una explosión, de acuerdo a los criterios de seguridad del Bureau of Mines de los Estados 
Unidos de Norteamérica, muy por debaJO del límite para la ruptura del tímpano y oído interno humano 
situado entre los 178 y 185 decibeles (db). 

Por lo que se refiere a las explosiones, las precauciones generales consistirán en aquellas aplicadas en 
áreas de polvorines, las que en términos generales corresponden a 

1. Reforzamiento de la v1g1lancia 
2. Protección con malla ciclónica de "polvonnes" 
3 Limpieza continua de hierba alrededor de polvonnes. 
4. Existencia de extintores, botes de arena, palas y picos. 
5 Permiso general de compra y venta de explosivos 
6 Almacenamiento por separado de productos 

En cuanto a su transportación hasta el s1t10 de la obra los cuidados a seguir corresponderán a 

Equipo de transporte debidamente 1dentif1cado con "explosivos" en laterales y parte posterior de la 
caja, banderolas, bot1quin, equipo de señalamiento por descompostura, extintores, etc 

Por lo que se refiere al desmantelamiento de la infraestructura de apoyo, se realizará la remoción ordenada 
del polvorin y de las casetas provisionales Junto con los desechos que se generarán como resultado de la 
obra, cuya d1spos1ción final será llevada a cabo en los s1t1os en donde el ayuntamiento local lo determine y/o 
la leg1slac1ón pertinente 
La cisterna y fosa séptica que formará parte de las obras de; apoyo a la construcción des proyecto serán 
utilizadas para serv1c10 de la arnpl1ac1on de la terminal 

No se ;-0qu1er12 co11tcrripla1 un proqr:Jrnd p~r;1 e: rc~c1cla¡c: y d1spos:ción í:n.Jl ele la p1edr z-J y residuos sobranles 
do l.:J cons~:uccíon dci ron1:)ool~-:s y borGos, 2s: co1110 de; !.J .::;~en~: ~'íOduclo dci cir~iu.:::Co c'.~1do qu::' todo este 
.~1~~',l'r ::1 se~,~ :;',1l1z;_;do ::::;,e e,~ !os rl·t1,-:,1c1s ,~c.~10 e~1 í:: C:Cl"Si:"L!::~--:,011 ce: 11L·c:c·o CL': r::_·y~'pc:o~,:~; e·:~ do;~dc se 
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utilizará material pétreo de todos los tamaños, asimismo en los bordos y rellenos que se realizarán a base 
de roca fragmentada, también de todos tar.laños y arena producto del dragado de! canai de acceso y de la 
dársena de ciaboga de la ampliac:ón de la terminal. En el supuesto caso que se requiera realizar la 
disposición final de algún material sobrante, ésta se realizará en mar abierto para lo cual se realizarán los 
trámites correspondientes ante la Secretaria de Marina, a fin de obtener la autorización para llevar a cabo 
su vertimiento al mar, en el sitio en donde dicha dependencia to determine. 

También coc. el objeto de proteger la calidad del agua de mar, el proyecto será construido en su mayor parte 
con elementos prefabricados a fin de evitar el manejo masivo de concreto en el sitio, asimismo se dispondrá 
de una fosa séptica prefabricada y diez sanitarios portátiles para el servicio del personal participante en las 
obras. 

• Etapa de Operac1ón. 

Dado que el proyecto que nos ocupa corresponde a la ampliación de una instalación portuaria ya existente, 
se cuenta con un manual de procedimientos para las embarcaciones que arriban al puerto y para el manejo 
de carga en sus diferentes formas; prohibiendo estrictamente que, durante la fase operativa del puerto, en 
su futura ampliación, se lleven a cabo actividades diferentes a las propias de la navegación, movimiento de 
carga y turismo, tal es el caso de la carga de combustible fuera de los sitios preestablecicios para ello, en 
este caso, la Terminal de Pemex que cuenta con equipo y se encuentra ubicada a la altura del la terminal 
intermedia, aproximadamente a dos kilómetros de la linea de costa sobre el viaducto. Asimismo, actividades 
tales como fumigaciones, descargas de aguas de sentinas y otras, por no representar servicios que ofrezca 
la Terminal Portuaria a los usuarios de ia misma. 

El proyecto o amp!iación de fa Tenn[na.i Portuaria de Progreso cuenta ya en su fase operativa con un 
programa de reciclaje y disposición final de residuos sólidos y líquidos. Tal programa contempla la correcta 
disposiciór1 de estos materiales a todo lo largo de la vida del puerto. 

El proyecto ya cuenta ccn planes de ccntingencia para el caso de derrames acc1dentales de ccmbustibles e 
materiales al ambier1te marino, especialmente los que permiten la utilización oportuna de barreras 
antiderrames y bombas para la recuperación de combustibles derramados. La empresa ya cuenta con los 
equipos y elementos necesarios para resolver de inmediato cualquier vertimiento accidental de 
combustibles u otros materiales al océano que se genere por la operación de la ampliación de la terminal y 
muelles de usos multipies y cruceros. 

Dado que ninguna embarcación, r1i vehiculos que transitan por los muelles realizan cambios de aceite en e 
sitio (unicamente la maquinaria de las gruas y los montacargas generan aceites quemados), se construir<: 
un contenedor provisional para evitar derrames durante el período de su almacenamiento hasta que éstm 
sean recolectados por las empresas autorizadas para tal fin. 

También para preservar la calidad del agua de mar durante la fase operativo del proyecto se tiene previste 
que los drenajes sanitario y jabonoso sean canalizados por separado, el primero a una fosa séptie< 
prefabricada con capacidad para 100 personas, y de ahí el efluente, una vez clarificado, se enviará a ur 
pozo de absorción. El drenaje jabonoso será enviado, a través de una trampa de grasas, directamente a ur 
pozo de absorción. 

En resumen, las medidas que serán adoptadas durante la fase operativa de la ampliación de la termina 
remota y que están contempladas en el manual de procedimientos de la misma en su d1mensión actual 
mismos que se refiere~ a la preservación de la calidad del agua de mar en el área de su implementación 
contemplan los siguientes aspectos principales· 

Disposición de desechos y aguas residuales 
Cl2sificaclór. y d1sposic¡ón de la basura 
Derrames o fugas accidentales. 
Vertimiento accidentai de otros materiales a! mar. 
Avituallamiento de embarcacior.es 
trabajos de mantenlmlento 



./' El apropiado desenvolvimiento de las actividades económicas de una nación guarda una estrecha 
relación con la eficiencia de su sistema de transporte. Esto significa que mediante un plan global del 
desarrollo de la infraestructura de transporte en un país, se podrán alcanzar ciertos objetivos que 
interesan a su gobierno, como la ordenación del territorio o la especialización regional de ciertas 
actividades productivas, por ejemplo. 

v' Propiamente, la eficiencia del sistema de transporte de una nación es reflejo de su nivel de desarrollo. 
En consecuencia, los paises industrializados destinan importantes recursos financieros y económicos 
para fines de investigación; estos conocimientos encuentran su aplicación tecnológica y permiten que 
esas naciones logren una mayor productividad y competitividad para estar siempre a la vanguardia. En 
el mundo globalizado, los estándares internacionales son propuestos implícitamente por las naciones 
más desarrolladas; la normalización en dimensiones, materiales y operación de los equipos de 
transporte obedece a ciertas prácticas comunes en las naciones más poderosas 

./ Hoy en día se vive un ambiente de intensa competencia, de tal manera que para sobresalir no es 
suficiente ofrecer productos de calidad, de amplia variedad y de bajo precio. En realidad, el mercado 
mundial exige además una serie de servicios adicionales que generen valor para la empresa, 
entendiendo por valor, el grado de satisfacción que un cliente percibe por la atención que se le otorga. 
Esto significa que en la actualidad los consumidores son más exigentes y solicitan ciertos beneficios 
derivados de la eficiencia y calidad de los servicios de transporte de carga . 

./' En este contexto, adquiere creciente relevancia la logística pues al ser una herramienta de planeación y 
control de los ílujos de materiales (primarios, intermedios o terminados) dentro y fuera de las 
compañías, involucra tácitamente al transporte. Precisamente, en el mundo globalizado ese transporte 
no se restringirá al movimiento de mercancías en el interior de un país, sino que tendrá un alcance 
mundial, por lo que debe haber cierta uniformidad en la eficiencia de los diferentes sistemas de 
transporte internacionales 

./ Para las empresas de hoy ya no es suficiente contar con la mano de obra má~. barata. sino la más 
competitiva. A través de la logística y el transporte integrado es posib!s convertir las ventajas de 
carácter comparativo (como son local1zac1ón geográfica, disponibilidad de nocurscs naturales y mano de 
obra, por ejemplo) en ventaias del tipo competitivo, al desarrol:ar características distintivas y peculiares 
de esa nación mediante la adopción de políticas fiscales, económicas, industriales, comerciales, entre 
otras, así como !a capac1tac1ón de! personal, que inducen a generar nuevos conocim1entos 

" El caso de México es particularmente interesante, pues de lograr un adecuado aprovechamiento de 
nuestras ventajas comparativas derivadas de nuestra privilegiada localización geográfica, la proximidad 
que tenemos con los Estados Unidos (el mercado comercial más grande del mundo), nuestros litorales 
en el Pacifico y en el Atlántico y los recursos naturales de nuestro territorio, entre muchas más, 
podremos participar con buenas expectativas en el mercado comercial global. Un aspecto que debe ser 
ampliamente estudiado trene que ver con lograr una vinculación efectiva del lrtoral con las regiones 
interiores donde se localizan los principales centros de producción, distnbuc1ón y consumo del país 

./ En realidad. la problemática presente en Puerto Progceso no es más que un modelo a escala del 
problema que tenemos a nrvel 11acrón la def1crente rntegrac1ón de los modos de transporte de carga 
debido a Ja íalta o'e 1níraestructura o a la rnai2 opcr2c1ón y 2dm1n1stración de ésta aún cuando exrsta 
Lslo nos \1a llcv;:icio a tcnc:r b<3JOS rcnd1n11cntos operativos, .Jitas costos de transporte. enormes 
rcs:::cc1oíCS ;Jdn11n1st1 zr¡1v,-:s y d:l1cultadL'S rar;:1 la 1rnplc;n1cnt2cioil de nuevos s1stcn1as y tccnologias, 
tcx'.,;.s c·ll::s ,·;g:·:ov~·::'~0::-~ qlJ(: '.:~~11'.,::: 1:: pcis:~11:id;1d de- otc'cer <11C'.JOri..:s sc;¡v1c1os :~los L;suarios 



Conc[usiones y Recomendaciones 

./ En e! s!stema de transporte de carga nacional son comunes los siguientes síntomas: 

No se tienen suficientes terminales intermodales (especializadas). 
Se cuenta con escaso equipamiento y soporte tecnológico para agilizar las operaciones de carga y 
descarga de mercancías en dichas terminales. 
Hay dificultades para ingresar o salir de ellas, pues no se dispone de los accesos adecuados (las 
vialidades no reúnen \os requerimientos técnicos que hagan más sencilla la circulación de las 
unidades de transporte de carga). 
Al crecer las zonas urbanas al paso de los años, no se respetaron las áreas requeridas para futuras 
expansiones de las terminales (ya sean reservas portuarias, áreas para formación de trenes 
unitarios o para estacionamiento de unidades de autotransporte). 
Dentro de los diferentes esquemas de planeación urbana no se han incorporado apropiadamente 
los aspectos asociados con la operación del transporte de carga (en muchas ciudades es necesario 
efectuar una reubicación de las centra!es de servicios de carga y pasaje). 
A través del tiempo ha sido mir'ima la coordinación entre las dependencias gubernamentales 
encargadas de planear el sistema de transporte de carga nacior.a!. 

.' Las deficiencias observadas en el estudio de caso evidencian que realmente no ha habido una 
coordinación efectiva entre las autoridades de distinta jerarquía en nuestro país. Es decir, los gobiernos 
federal, estatal y municipal escasamente han trabajado para lograr objetivos comunes; problemática 
similar afecta a las empresas operadoras de los modos de transporte de carga, pues en lugar de 
desarrollar armoniosamente las fortalezas de cada modo y cubrir sus debilidades con el apoyo de los 
otros, ha habido una competencia absurda en búsqueda de los mismos segmentos de mercado (es una 
competencia por los mismos productos y ros mismos tipos de servicios), lo que ha repercutido en una 
menor competitividad de nuestro sistema de transporte de carga. 

,,- En Progreso, es lamentable que siendo una población que ha crecido gracias a la actividad del puerto 
comercial y estando obligados a utilizar ei viaducto para llegar a la terminal marítima, no se hayan 
respetado ciertas áreas para agilizar la actividad portuaria y se permitiera que la ciudad creciera de 
manera desordenada. 

" Destaco una incongruencia que aparece continuamente en el Programa Maestro de Desarrollo del 
Puerto de Progreso y guarda relación con las expectativas del ferrocarril para los próximos cincc u ocho 
años cuando según los pronósticos, será inevitable volver a utilizar este servicio. En algunos apartados 
presumen de la vía que va de Mérida a Progreso y se refieren a ésta como una fortaleza; pero en otras 
secciones se acepta que se corre el riesgo de que el ferrocarril se convierta en una amenaza para el 
puerto marítimo en caso de captar ciertos flujos atendidos usualmente por aquél. Esto es algo 
inadmisible y evidencia la prácticamente nula planificación del desarrollo de los servicios de transporte 
en la región, pues dentro de ese análisis de planeación estratégica debiera definirse con claridad cómo 
se desenvolverán los modos marítimo, ferroviario y carretero para lograr la mayor eficiencia del sistema, 
y no sólo de alguno de los modos. De hecho, para lograr el equilibrio del sistema será necesario 
sacrificar la eficiencia de alguno de los modos de manera que todos operen armoniosamente. 

Recomendaciones. 

" El gobierno y la población en general deben crear conciencia de las oportunidades que se nos 
presentan para desarrollarnos mejor, por nuestra cercanía con el mercado más poderoso del mundo a 
través de la firma del Tratado de Libre Comercio. Debemos asociar a las obras de infraestructura en 
transporte como un gran subsistema del sistema nación, que merece ser cuidadosamente estudiado en 
todas sus etapas de desarrollo: planeación, diseño, construcción, operación y mantenimiento 
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En nuestro país se debe concebir al transporte bajo una nueva perspectiva; no es solamente un 
"servicio convencional" de llevar personas y mercancías de un lugar a otro; se ha constituido en un 
"servicio de alto valo~', donde adquieren gran relevancia la calidad, eficiencia, oportunidad, 
accesibilidad, seguridad y atención a los usuarios. 



Concluscones y Recomendaciones 

./ Es necesario dotar de infraestructura suficiente y sobre todo eficiente al país, especialmente en las 
ciudades que concentran actividades económicas de importancia. Para ello se requiere que al 
transporte de carga y también de pasajeros, se le analice bajo un "enfoque de sistemas", donde se 
evalúen lodos los componentes atendiendo a su funcionamiento integral y no sólo de algunas de sus 
partes individuales; procurando desarrollar la mayor eficiencia de todo el conjunto 

./ En cuanto al marco jurídico-administrativo, se debe continuar con la misma política para proporcionarte 
mayor libertad al proceso de operación de las empresas de transporte y permitir de esa manera la 
participación de inversionistas privados que estén en disponibilidad de incorporar nuevas tecnologias y 
procedimientos que hagan más eficiente la operación del sistema. 
Adicionalmente, el gobierno deberá efectuar grandes inversiones para modernizar la infraestructura, tal 
como sucedió en el Puerto de Progreso 

./ Retomando el estudio de caso, queda de manifiesto la competencia desleal que ha favorecido al 
autotransporte frente al ferrocarril. En lo sucesivo deberá integrarse alguna comisión que concilie 
intereses y permita el mejor entendimien!o entre operadores de los diferentes modos de transporte. 
Será indispensable que se trabaje conjuntamente entre las autoridades del puerto y del ferrocarnl, para 
lograr los mayores beneficios y que no ocurran los mismos vicios del pasado, cuando un modo fue 
capaz de afectar brutalmente a los demás. 
A nivel nacional, deben formarse también asociaciones que tengan como finalidad integrar los diversos 
servicios asociados con el transporte de carga, como por ejemplo, la Asociación Mexicana de 
Transporte lntermodal, recientemente integrada en julio de 1999 . 

./ En general, se sugiere la integración de "bancos de información" que sirvan como sustento para la 
elaboración de diagnósticos que permitan en un futuro darle un mejor tratamiento a algunas 
problemáticas comunes en nuestro sistema de transporte. Desgraciadamente, a la fecha no se cuenta 
con esa cultura, pues cada que llega una nueva administración al gobierno se debe comenzar desde el 
principio, ya que sólo ocasionalmente se tienen bases ya estructuradas. Es necesario que haya 
consistencia entre los planes de trabajo de diferentes administraciones, considerando horizontes de 
planeación superiores al del sexenio; aquí es donde adquiere relevancia la necesidad de formar 
profesionistas con conocimientos extensos de Planeación. 
Adicionalmente, para lograr los mayores beneficios derivados de una operación eficiente en el sistema 
de transporte de carga en nuestro país, es imprescindible reconocer la importancia que está 
adquiriendo en nuestros días el mejor conocimiento y entendimiento de la Logística . 

./ Es necesario entonces, que en las universidades de nuestro país se formen especialistas capaces de 
atender acertadamente las problemáticas del transporte a diferentes niveles de anál1s1s, pues hasta 
ahora se cuenta con muy poco personal especializado en la materia. Por la formación académica que 
recibe el Ingeniero Civil, ésta es una oportunidad más para su desarrollo profesional, pues domina 
diferentes habilidades y técnicas que le permitirán participar activamente en el desarrollo del sistema de 
transporte en México, ya sea como orientador y responsable de la polit1ca del sector, o como promotor 
y ejecutor de las obras, instalaciones y proyectos que tanto se requieren para el desarrollo integral del 
país. O bien, tiene la alternativa de laborar para el sector privado en la prestación de los servicios y 
contribuir con ello para que nuestro sistema de transporte busque ser más compet1t1vo en su operación 
a escala internacional. 

./ Finalmente, insistiré en la necesidad de otorgarle mayor atención al sector transportes por la 
trascendencia que éste tiene para la vida económica del país, asi como la conven1enc1a de continuar 
haciendo fuertes inversiones para modernizar nuestra infraestructura, especialmente la que se 
relaciona con el transporte de carga y de pasajeros 
Esto queda de manifiesto por la creciente participación de la 1nvers1ón privada en la operación y 
adm1n1stración de las empresas de servicios de transportación ferroviarios. aeroportuarios, y n1arit1mo
portuanos, así como sus correspondientes terminales Solamente de esta manera se generará un 
ambiente de competencia que nos conduzc2 a mayores niveles de product1v1dad 

1' 
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