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R IE L T RIntermodales 1errestres en Ménico

DAL

bilidad de Inversién en Nu

Objetivos

Identificar 1a situacién actual de las Terminales Intermodales Terrestres a
través de las necesidades y demandas del transporte multimodal en México mediante
el estudio de la infraestructura existente y del panorama econémico general del sector,
con el objetivo de determinar los acicrtos y errores cometidos en la ubicacion,
construcciéon y operacién de las mismas, para poder asi determinar las condiciones
minimas para garantizar la viabilidad de inversion en nuevas terminales de este tipo.
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Los transportes desempefian un papel csencial en la vida modera. Dificilmente se
puede concebir una sociedad futura en la que no continten siendo de primordial
importancia. I.a eficiencia de un sistema de transporte es un indice del desarrollo
econdémico de un pais'

1.1 Sistemas de transporte

‘ El transporte comercial moderno esta al servicio del interés publico e incluye todos
los medios e infraestructuras implicados en el movimiento de las personas o bienes, asi
como los servicios de recepcidn, entrega y manipulacidn de tales bienes.

Evolucién de los diferentc;fi modos de transporte

En general, se utilizan cinco modos de transporte: aéreo, por tuberia, por carretera
acuatico, y ferroviario, pero para efectos de este estudio nos concentraremos tinicamente
en los tres ultimos.

Transporte acudtico

El temprano perfeccionamiento del transporte acuético estuvo estimulado por la tendencia
de las poblaciones a concentrarse en las costas o las vias fluviales. Los antiguos romanos
utilizaban embarcaciones a vela equipadas con varios bancos de remos para transportar a
sus ejércitos hasta Cartago y otros frentes de operaciones. La construccién de barcos y el
aparejo y manipulacion de las velas fueron mejorando con el tiempo. Estos cambios,
junto con la incorporacion de la brijula, hicieron posible la navegacion en mar abierto sin
avistar la costa promoviendo el comercio a gran escala y el desarrollo de las
civilizaciones como las conocemos hoy en dia.

Al igual que sucedia durante la edad antigua en el Mediterraneo y otras zonas del mundo,
el hecho de que los asentamientos coloniales en América estuvieran establecidos, por lo
general, en las costas, los rios o los lagos, fue a causa y consecuencia de que las primeras

' HAY W. William, “Ingenieria de Transporte” Urbana, [llinois 1961, Limusa México
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rutas de transporte en las colonias fueran las vias fluviales naturales, y los modos mas
eficientes de viaje se realizaran por barco.

Durante el siglo XIX se produjeron grandes avances gracias a la tecnologia producto de la
energia a vapor (consecuencia directa de la Gran Revolucion Industrial). E1 Clermonit,
primer barco a vapor eficiente, fue construido por el inventor estadounidense Robert
Fulton. Hizo su viaje inaugural en 1807 por el rio Hudson, desde la ciudad de Nueva
York hasta Albany: realizé el viaje de ida y vuelta, de casi 483 km, en 62 horas. El primer
barco en emplear propulsién a vapor en una travesia transatlintica fue el barco
estadounidense Savannah en 1819. Hacia 1840, en el mismo tiempo que un barco dc
vapor podia hacer seis viajes entre América y Europa, un velero podia hacer sélo tres. El
conocido cliper, un tipo de velero rapido y sumamente elegante, fue el ultimo de los
barcos de vela que se utilizé con fines comerciales. Se construy6 entre 1845 y 1851, pero
no pudo competir después de 1851 con los barcos de vapor cada vez mas grandes y
rapidos.

El motor diesel ha supuesto para los barcos modernos un funcionamiento mas econémico
que ha reemplazado en gran medida a los motores de vapor. La utilizacion de la energia
nuclear en los barcos esta restringida en la actualidad a los navios militares pero no se
descarta su enorme potencial en comercio maritimo.

Transporte por carretera

El transporte terrestre se desarrolld mas despacio. Durante siglos, los medios
tradicionales de transporte, restringidos a montar sobre animales, carros y trineos tirados
por bestias no excedian de un promedio de 16 km./h. El transporte terrestre mejoroé poco
hasta 1820, afio en el que el ingeniero britanico George Stephenson adapt6 un motor de
vapor a una locomotora e inicid, entre Stockton y Darlington, en Inglaterra, el primer
ferrocarril de vapor.

En las trece colonias americanas originales, que se extendieron hacia el oeste hasta el rio
Mississippi, el principal modo de transporte terrestre era por reata de animales de carga y
por caballos sobre los senderos de los nativos americanos. Hacia 1800 se hicieron
carreteras de tierra quitando la maleza y los arboles de estos senderos. Muchas de esas
carreteras, sin embargo, se hacian casi intransitables durante los periodos de mal tiempo.
En 1820, la mejora de las carreteras denominadas rurnpikes (antecedente de las
autopistas), en las que las empresas privadas cobraban un peaje por haberlas construido,
conecto todas las ciudades principales superando al resto de carreteras.

En América Latina, ya en el periodo precolombino los Incas y los Mayas poseian un
avanzado y eficiente sistema de caminos interconectados a lo largo y ancho de su
Imperio. por el que transportaban distintos tipos de mercaderias. A pie o a lomo de
animal, sus mercaderias lograban llegar a su destino, a veces atravesando puentes de
cuerdas entre las montafias. El caballo, la mula y el transporte sobre ruedas fueron
introducidos por espaiioles y portugueses, que a su vez aprovecharon las rutas construidas
por los indigenas.

Ya en el siglo XVIII existian carreteras que unian las actuales ciudades argentinas de
Tucumén y Buenos Aires, la ciudad de México con sus vecinas Guadalajara y Jalapa, asi
como las andinas Lima (Peri) y Paita.
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El sistema de carreteras comenzé a mejorar notablemente en toda Latinoamérica a partir
de 1930. Sin embargo, las carreteras sudamericanas de las zonas tropical y subtropical
sufren hasta la fecha de forma muy acusada las inclemencias climiticas, lo que hace muy
costoso su mantenimiento y muchas veces iniitil e intransitable su asfaltado durante
algunas épocas del afio debido a las lluvias torrenciales. A esto, en algunos casos, hay que
afiadir cierta desidia planificadora y falta de seguridad.

A pesar de ello, en la actualidad muchos paises latinoamericanos cuentan con sistemas de
carreteras aceptables, siendo Argentina, Brasil y México los paises con mayor cantidad de
kilémetros de carreteras mejoradas y asfaltadas. En 1928, se acordé entre los paises del
sector construir una carretera Panamericana que uniera todo el continente, desde Alaska a

Tierra del Fuego.

Transporte ferroviario

Hacia 1830, poco después de que la linea de ferrocarril de Stephenson empezara a dar
servicio en Inglaterra, habia en Estados Unidos 1,767 Km de ferrocarriles de vapor. En

© 1839, el trazado se habia incrementado hasta 8,000 Km y desde 1850 hasta 1910 el
crecimiento del ferrocarril fue espectacular. La construccion del ferrocarril estimulaba en
gran parte la colonizaciéon y el desarrollo del Oeste. El primer ferrocarril de Estados
Unidos fue establecido en 1827, si bien el verdadero desarrollo se inicié el 4 de julio de
1828, con el Ferrocarril entre Baltimore y Ohio.

La idea de enlazar el este de Estados Unidos con la costa del Pacifico, se vio fomentada
por los pioneros establecidos en la costa oeste, que decidieron a su vez iniciar la
construccién del ferrocarril hacia el este, convirtiéndose la empresa de ambos tendidos en
una carrera por conseguir el mayor nimero de kilémetros hasta el punto de encuentro;
esto convirtié la construccion del ferrocarril en una gesta mas que en una obra de
ingenieria. Diez mil obreros de la Union Pacific salieron en diciembre de 1865 de Omaha
al encuentro de los doce mil de la Central Pacific que partieron en enero de 1863 de
Sacramento. El encuentro tuvo lugar el 10 de mayo de 1869 en Promontory Point con el
ultimo remache de oro que el presidente Grant clavé. Con ello quedd establecido el primer
ferrocarril transcontinental, que dio paso a otras lineas, como la Transcontinental
Canadiense, Montreal-Vancouver de 1886, y posteriormente el transeuropeo “Orient
Express” (3.186 km.) y el “Transiberiano” (actualmente 9.297 km).

A partir de 1850, el transporte por ferrocarril comenzd su expansién en América Latina.
La red ferroviaria, financiada por capital francés, inglés o estadounidense, si bien
benefici6 el transporte de mercancias y pasajeros, fue disefiada generalmente
respondiendo a las necesidades comerciales de sus propietarios y paises de origen. Hecha
la salvedad del caso cubano, el primer ferrocarril se inauguré el 15 de septiembre de 1850
en México. Se trataba de un tramo de menos de 20 Km que unia el puerto de Veracruz
con la vecina poblaciéon de San Juan. Mas tarde, en 1873, se completé la linea que unia el
famoso puerto con la capital del pais. Las inversiones importantes para el desarrollo de
las redes ferroviarias en América Latina se realizaron a través de concesiones que
otorgaban los gobiernos, en especial a empresarios Britanicos y Estadounidenses.

R ey

En términos generales, el inconveniente de los ferrocarriles en América Latina hasta las
primeras décadas del siglo XX fue que se desarrollaron en funciéon del comercio con el
exterior, mis que como una via interna de comunicacion. No obstante, la Revolucién
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Mexicana de 1910 puso de manifiesto la capacidad de este medio de transporte para llevar y
traer no sélo ejércitos, armas y pertrechos, sino también ideas que pretendian instaurar la
igualdad social. Se ha dicho que la Revolucién Mexicana no hubiera sido posible si no
hubiera existido el ferrocarril.

Para 1945, Brasil, Argentina y México poseian un 75% del tendido ferroviario de la
América Latina, lo cual contribuyd a convertirlos en tres paises lideres de Latinoamérica;
no obstante, fue por aquellos afios cuando los ferrocarriles comenzaron a ser deficitarios,
dando paso al transporte por carretera, tanto de pasajeros como de mercancias. De este
modo, y no resultandole ya beneficioso a sus duefios, casi todo el sistema ferroviario de
Latinoamérica fue nacionalizado.

1.2 Concepto actual de los sistemas de transporte.

Antecedentes

Durante las ultimas dos décadas se ha desarrollado una nueva economia mundial,
caracterizada por la globalizacién de los mercados comerciales, financieros, de produccion,
de comunicaciones y politico-cultural.

La globalizacién ha influido trascendentalmente en la evolucién y la forma de realizar los
intercambios comerciales internacionales. Aunque los factores financieros, de
comunicacion y politico-culturales han incidido de manera importante en la integracion
mundial de los mercados, la globalizacion de la produccion y del comercio son los que mas
han contribuido a dicha integracién.

Esta cvolucion ha estado asociada con el desarrollo acclerado de sistemas complejos y
eficientes de suministro de insumos, de produccion y de distribucién de productos
terminados. Estos procesos relacionan directamente a la demanda de los consumidores con
los sectores productivos a través de la logistica empresarial y de la integracion intermodal
del transporte.

Como consecuencia de estos cambios, tenemos que alrededor del 60% de la produccion y
las ventas de las grandes empresas transnacionales se hacen * bajo pedido” en lugar de
“produccién para inventario” y funcionan utilizando el concepto de Inventario Cero,
basado en los procesos de distribucion y entrega Justo a Tiempo. Al mismo tiempo, dicha
produccién se realiza en promedio en un 55% en las filiales de estas megaempresas que se
encuentran distribuidas en varios lugares del mundo (los mas convenientes segin sus
ventajas comparativas), aproximadamente otro 30% de las partes se manufacturan a través
de terceras empresas (subcontratadas), primordialmente medianas y pequefias y el 15%
restante corresponde al ensamble final. La integracion total de las lineas de producciéon y
ensamble y de los canales de suministro y distribucion se materializa a través de la logistica
y del transporte principalmente multimodal.?

2 SAN MARTIN Romero, José, “Logistica Trilateral (TRILOG): El caso de Norteamérica. IMT México
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Es asi como los sistemas de transporte internacional, entendidos como la combinacion de
los modos maritimos y terrestres, han observado cambios estructurales que pueden
resumirse en la siguiente forma:

s La eliminacién gradual de las barreras de comercio, la rapida generacion de
informacion relacionada con el comportamiento de los mercados y las notables
mejoras en la infraestructura de comunicaciones y transporte, que han dado gran
movilidad y flexibilidad a los cambios de los flujos de comercio.

e Las modificaciones estructurales en las politicas econémicas de numerosos paises,
enfocados a reducir importaciones para incrementar sus exportaciones, que han
provocado aumentos significativos de competencia en los mercados internacionales.

e Una bisqueda continua de economias de escala, incrementando la capacidad del
transporte maritimo y ferroviario de contenedores, no obstante el riesgo creciente de
alcanzar el punto en que ello conduzca a la reduccién de beneficios®.

e Avances en sofisticados sistemas de logistica y distribuciéon que han propiciado un
marcado desarrollo en el intercambio internacional de cargas de alto valor, todo ello
sustentado en servicios integrados de transporte tierra-mar que simplifican y hacen
mas rapido, seguro y eficiente el proceso de distribucion, como son la entrega desde
la puerta del productor a la puerta del consumidor, inclusive, de almacén a almacén.

e I[nnovaciones tecnoldgicas basadas en la mecanizacién, automatizacion y avanzados
sistemas computarizados de comunicacion.

Los sistemas de transporte internacional, han evolucionado respecto del concepto que sé
tenia hasta la década de los cincuenta. El intenso proceso de cambio del comercio mundial,
incorpora modificaciones estructurales en los sistemas utilizados para la distribucion de
productos terminados en los distintos mercados mundiales. Tales modificaciones
implicaron, fundamentalmente, una vinculacién eficiente, frecuente y oportuna, entre el
barco y el transporte terrestre, principalmente el ferrocarril.

La especializacion y rapidez de los barcos que transportan contenedores llevan asociados
altos costos, que obligan a una utilizacion intensa de ellos, reduciendo en consecuencia sus
periodos de permanencia en los puertos, pero asegurando, al propio tiempo, que en estos
periodos se desocupen y ocupen a su maxima capacidad. La responsabilidad de ello
corresponde al transporte terrestre, que desaloja del puerto las mercancias descargadas y
lleva a el las que seran cargadas.

3 LOPEZ, Gutiérrez, Hector “Operacién, Administracién y Planeacion Portuarias”, México D.F., 1999, AMIP
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Este proceso de intercambio ha demandado la eliminacién gradual de las barreras
aduanales, la rapida generacién de informacién relacionada con el origen y destino de las
cargas transportadas y notables mejoras en la infraestructura de comunicaciones y
transportes. La exigencia de lograr economias de escala ha motivado incrementos en la
capacidad del transporte maritimo y ferroviario e incorporado sofisticados sistemas de
logistica y distribucién, asi como el uso de la teleinformatica.

El transporte Maritimo

El barco constituye uno de los elementos mas importantes de analisis en un sistema
portuario. Sus dimensiones, su capacidad y su costo hacen que la planeacion, el disefio y la
operacion de un puerto giren en buena medida alrededor de este usuario. La notable
evolucién del transporte maritimo a partir de la década de los afios cincuenta trajo consigo,
entre otras consecuencias, una modificacién drastica en las técnicas de planeacion y disefio
de los puertos.

Las nuevas condiciones de competencia que impone el comercio mundial actual en el
manejo de la carga general contenerizada incorporaron un nuevo disefio de embarcaciones.
Se diseflaron barcos celulares cuya rapidez y uso eficiente de la capacidad de
almacenamiento aseguraron al producto la competitividad, no obstante el alto costo que
representa la construccion y operacion de este tipo de barcos.

En este mismo ambito del manejo de la carga general y siguiendo el principio de la
unitizacion de la carga, ha destacado la proliferacion de embarcaciones tipo Roll-on Roll-
off (Ro/Ro), buques en los cuales la carga y la descarga se hace por rodadura, sea utilizando
los propios vehiculos de transporte terrestre o colocando contenedores sobre plataformas
que son tomadas por unidades de traccion en el puerto de destino, para llevar la carga hasta
su destino final.

Otro tipo de embarcaciones que han entrado en operacién, especialmente en puertos
terminales de sistemas de navegacion interior, como el de los rios Missisispi o el Hin, son
los barcos Lash y SeaBee. Los primeros se usan para transportar contenedores y barcazas
especiales que a su vez llevan en su interior contenedores y carga. Los barcos SeaBee son
similares al Lash, cambiando solo en la forma de introducir las barcazas y en las
dimensiones.

Todos estos cambios tecnolégicos en las embarcaciones, desde el barco de carga
convencional hasta los que manejan distintas formas de carga unitizada, se han reflejado en
incrementos en los rendimientos en las operaciones de carga y descarga. Tal incremento en
los rendimientos esta asociado con un mayor grado de mecanizacion, que se traduce en mas
inversién y en reduccion en mano de obra requerida comparada con la que se usa en una
terminal convencional.
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Autotransporte

El autotransporte por carretera constituye el principal medio terrestre para el manejo
de la carga del puerto al interior. Se utiliza fundamentalmente para el manejo de carga en
general, debido a la rapidez y a la flexibilidad para el servicio de entrega y recoleccion y
por el tamafio reducido de los lotes usualmente menejados en ese tipo de carga. Puede
emplearse circunstancialmente en el mancjo de graneles; pero ello causa bajo rendimiento
en la descarga asf como congestionamiento en el puerto, por el namero de vehiculos que
deben emplearse para descargar un buque granclero.

El transporte carretero cobra popularidad a raiz de la introduccién del contenedor, ya que
mediante el uso de equipo consistente en un elemento motor y una plataforma de remolque
de dimensiones estandar para recibir contenedores, el camion puede llegar a su destino,
dejar la plataforma y enganchar otra ya cargada, con lo que el tiempo de inmovilidad se
reduce. Esta forma de operar es especialmente usual en el caso de los barcos Ro/Ro

Porcentaje de carga nacional
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Periédico “Reforma™, Martes 27 de febrero del 2001 “Dominan Carreteras ¢l Mercado Nacional”
Ferrocarril

Este medio de transporte ofrece la ventaja de una mayor capacidad y la posibilidad
de manejar distintos tipos de carga, particularmente los grancles agricolas y minerales,
cuando estos no se procesan en areas inmediatas al sitio de su descarga, sin embargo su
manera de operar los pueden volver muy rigidos. Si no se disponen de &reas exclusivas para
formacion de trenes en el area de transferencia pucde generar congestionamientos con el
movimiento de otros vehiculos asi como molestias para las zonas urbanas inmediatas al
puerto.
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La aparicion del contenedor y de los servicios de transporte multimodal utilizando trenes
unitarios de doble estiba han revitalizado el uso del ferrocarril para el manejo de carga
diferente a los graneles, incorporando modificaciones a su forma de operar en los puertos
y a su llegada a ellos, a través del establecimiento de corredores independientes y aislados
del trafico urbano que evitan las molestias y problemas de congestionamiento que antes se
ocasionaban.

1.3 Puentes terrestres

La aparicién del transporte multimodal y de los puertos concertadores como
instrumentos basicos de los servicios logisticos, dio lugar al surgimiento de los puentes
terrestres. Los puentes terrestres son sistemas para llevar carga contenerizada de un océano
a otro, utilizando una combinacion de transportes maritimo-terrsetre-maritimo con gran
eficiencia y rapidez, de manera que sean compensadas las diferencias de costo de la doble
maniobra para descargar el barco, transferir los contenedores al transporte terrestre y repetir
la operacion en sentido inverso al llegar al puerto de reembarque.

Lo anterior es posible porque el conjunto opera con embarcacioncs especializadas, dos
veces mas rapidas y con una capacidad de dos y hasta cinco veces mayor que los barcos de
carga convencionales, ocupando sus bodegas casi al 100%. Las embarcaciones son
descargadas y cargadas en un tiempo minimo en terminales de alta eficiencia integradas
con instalaciones de transferencia, a trenes unitarios de doble estiba que viajan del puerto
receptor al puerto emisor, situado en el otro extremo del puente. Es también comin que el
otro extremo, en lugar de ser un puerto, sea un centro de consolidacién o distribuciéon de
carga estratégicamente ubicado tierra adentro.

1.4 Transporte intermodal y multimodal

En todo proceso de manejo de carga que involucre dos o mas tipos distintos de
vehiculos de transporte, se esta aplicando una forma intermodal de transporte. En este
sentido, y no obstante que en las técnicas de integracién de las cargas han tenido lugar
avances notables, aun se siguen manejando cargas sueltas, que obligan a realizar
transferencias intermodales complicadas, poco eficientes y costosas.

De acuerdo con cste sistema de transferencia y transporte desde el origen hasta el destino
final, el usuario se ve obligado a contratar con mas de un modo de transporte para llevar
su carga, dejando la responsabilidad de ella a cada uno de los transportistas que intervienen
en las etapas intermedias. Esto acarrea ciertas consecuencias importantes, como es la
lentitud en el manejo y la inseguridad, aspectos que se traducen en perdidas, dafios y sobre
todo cuotas impredecibles.

Para contrarrestar los aspectos desfavorables de esta forma de manejo y transporte de la
carga, se introdujeron dos cambios fundamentales: uno el uso de los contenedores, que
permiten mantener las unidades de transporte practicamente intactas durante todo el
proceso de traslado; y dos, la incorporacién del sistema de transporte multimodal, el cual se
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sustenta en el principio de la expedicion de mercancias bajo la responsabilidad de un solo
transportista, desde el lugar donde se origina hasta el sitio de destino, mediando para ello
un contrato tnico celebrado entre el usuario del servicio y un operador tnico del sistema de
transporte, quien asume la responsabilidad total del cumplimiento del convenio.

Es decir, la diferencia fundamental entre esta forma de transportar las mercancias con
respecto a la tradicional es el uso de contenedores y la existencia de un solo contrato que
regula toda la operacién de traslado de la carga, bajo un principio de servicio “puerta a
puerta”’; del vendedor al comprador.

Con este sistema, los contenedores llegan por carretera hasta las estaciones ferroviarias,
llamadas terminales de carga, donde se pueden ir apilando, y posteriormente pasan a los
trenes mercantes donde se transportan, después de un largo recorrido, hasta otra terminal
desde la que se hace la distribuciéon de mercancia (en los contenedores) mediante
camiones, siguiendo un camino inverso al de recogida.

En los paises desarrollados, estas terminales intermodales® tienen un alto grado de
mecanizacién con pdrticos gria y otros avances tecnolégicos para conseguir que el
transbordo de la carga del tren a camiones y remolques, y viceversa, sea un servicio agil
que favorezca el transporte con este sistema.

El transporte ferroviario de mercancias no escapa actualmente a la competencia que
supone el transporte por carretera. Pero sucede que para llenar un tren se necesita un
volumen grande de productos. Sélo cuando se dispone de carga suficiente en volumen y
frecuencia para llenar uno que vaya desde la estacion de origen sin paradas hasta la
estacidn de destino, el ferrocarril muestra su poder competitivo. Asi surgen los llamados
trenes completos (unitarios) dedicados al transporte de mineral, carburantes, automoéviles
u otros productos.

La eficiencia econdémica de los ferrocarriles descansaba esencialmente en las economias de
escala. Es por eso que el ferrocarril se fue especializando en el movimiento de materias
primas a granel y de productos intermedios.

Las ventajas inherentes a los ferrocarriles, no coincidian con los requerimientos de los
usuarios. Los usuarios pertenecientes a la industria manufacturera, cuyas exigencias
logisticas son indiferentes a las economias de escala, quedaron fuera de su campo de
accion, limitando al ferrocarril a los movimientos de granos, del carbon 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 surgié en Estados Unidos, cuando el autotransporte se enfrent6 a
la necesidad de reducir sus costos de operacion, en el momento en que los recorridos largos

4 También conocidas como terminales de transferencia de carga
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registraban un alto crecimiento. Se crearon asf las condiciones para que ambos modos se
acercaran en busca de complementarse. El resultado fue el transporte combinado.

El transporte combinado supone la conducciéon de un vehiculo de transporte por otro, por

ejemplo, un semirremolque sobre un vagoén plataforma o un vagén de ferrocarril en un
transbordador".

1.5 El papel del transporte multimodal en las cadenas logisticas

El transporte es el elemento mas importante para apoyar al comercio. En el pasado,
sin embargo, la atenciéon de los actores involucrados en el comercio se concentraba
mayoritariamente en el flete y en su impacto sobre los costos de las empresas. Hoy, la
situacion es mds compleja, ya que para entender la contribucién del transportc en el
desempefio del comercio internacional es preciso considerar al sistema logistico de las
empresas.

Este sistema logistico se relaciona con la produccion y la comercializacion. Su objetivo
bisico es lograr una mayor rentabilidad de las inversiones, a través de ingresos adicionales
gracias a una reduccion de los costos del mancjo de materiales y productos.

Un buen manejo logistico produce expansion de mercado y un mejor desarrollo financiero
ya que permite aumentar la base de clientes, disminuye el costo de adquisicion de nuevos
clientes, y a la larga incrementa las ventas. Ademas, se obtiene prestigio gracias a una
buena logistica, se reducen costos de transporte y se da mayor valor agregado a los
servicios logisticos y a los productos’.

La configuracion del sistema logistico de una empresa depende directamente de las
exigencias del mercado. Sin embargo, abarca invariablemente el manejo fisico de los
productos, incluyendo aprovisionamiento de insumeos, almacenaje, empacado, embalaje,
transporte, consolidacion de carga entre otros. También incluye una fuerte preocupacién
por la documentacién, los costos financieros y todos los tramites relacionados con el
manejo de flujos de mercancia. Por las caracteristicas de los sistemas logisticos, la
concepciéon de las soluciones logisticas recae en el comercializador de la carga,
generalmente llamado “Operador Logistico”.

La inclusién del transporte como elemento primordial en los sistemas logisticos de las
empresas obliga a considerarlo con un enfoque diferente. Al empresario le interesa la
contribuciéon del transporte a su sistema logistico y no su rendimiento como actividad
aislada. En consecuencia debe buscar un transporte que, integrado a la logistica de sus
cadenas de distribucion, le permita mantener o mejorar sus niveles de competitividad. A su
vez, el transporte, para ser una actividad rentable, ya no solo debe preocuparse sélo por el
arrastre, sino por proveer servicios logisticos.

3 RIOS Espinosa, Francisco de Jesiis, “Estudio de Competitividad Operativa Entre terminales Intermodales”,
Tesis para obtener el grado de Maestro en Transportes, DEPFI UNAM, 1997
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En el mundo actual, la alta eficiencia en la produccién de bienes de diferentes tipos, no
basta para aumentar la competitividad de los productos en el ambito nacional o
internacional, por lo que es necesaria una logistica eficiente en la organizaciéon de las
actividades que son necesarias para satisfacer la demanda final y para competir con los
precios impuestos por mercados cada ves mas extensos.

Dentro del afan por responder con éxito a las exigencias del mercado, la produccion “justo
a tiempo” ha surgido como paradigma de una produccion eficiente que permite satisfacer
las necesidades del cliente. Para el transporte ello significa funcionar sin retrasos, con una
confiabilidad absoluta y una excelente calidad de servicio. Para proveer un transporte con
estas caracteristicas se ha requrrido al multimodalismo y por ende al uso extensivo de las
terminales intermodales. Asi mediante la infraestructura adecuada y el estudio del
aprovisionamiento de insumos y distribucion de productos se han logrado integrar cadenas
logisticas que cumplen adecuadamente con los requerimientos de los sistemas de
produccion y distribucion de las empresas.

No obstante las ventajas que representa esta forma de manejo de la carga, su implantacion
requiere del cumplimiento de ciertas condiciones en materia de politicas de transporte
coherentes y globales, a fin de asegurar un uso optimo de las inversiones en infraestructura
y equipo, tanto del sector publico, como del privado.

Elementos necesarios mss importantes para promover el transporte multimodal

. Ganar eficiencia.

El multimodalismo s6lo se desarrollara en donde haya algunas ventajas econdmicas,
financieras o medioambientales por ser explotadas. Algunas de esas ventajas son derivadas
del entorno geogrifico (por ejemplo, la existencia de flujos de carga de grandes distancias),
algunos son resultados de desarrollos tecnolégicos recientes (por ejemplo, los carros de
ferrocarril para doble estiba) y algunos se sustentan en oportunidades para una produccion
secundaria en las interrupciones de la cadena de transporte. Sin embargo, la eficiencia
potencial ganada sélo sera posible si se establecen mecanismos de tarificacion apropiados.

o Beneficios para el medio ambiente.

Los beneficios para el medio ambiente han sido una importante fuerza directriz detras del
multimodalismo en Europa y Japén, y en muchos pafses son la razén principal para la
intervencion del Gobierno para enfrentarse al cisma modal. Sin embargo, ha habido una
diferencia en la motivacion para adoptar el multimodalismo entre Europa y Jap6n, donde
ha sido una respuesta a asuntos medioambientales y dirigida principalmente por el gobierno
y Norteamérica, donde ha sido motivada para ganar eficiencia y ha sido manejada por el
sector privado.

° Masa critica.

Una masa o volumen critico de trafico es necesario para sostener las altas frecuencias, los
bajos costos de servicios de transporte y las pesadas inversiones en infraestructura y soporte
logistico. El intermodalismo ha sido menos exitoso para los paises pequefios, las pequefias
compaiifas y los pequefios flujos de trafico. Esto hace destacar la importancia de cémo
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eludir la polarizacién y situaciones en las que se permite a las grandes empresas usar el
intermodalismo para agobiar a sus pequefios competidores, y a los grandes paises
incrementar sus ventajas competitivas sobre otros pequeiios.

. Alta calidad de servicio.

Se requiere una alta calidad de servicio en todos los modos de transporte de la cadena
multimodal; si hay un eslabon débil, dicha calidad no podra lograrse. Los modos
individuales necesitan sustentarse en infraestructura y logistica de alta calidad. con la
finalidad de proporcxonar un servicio seguro y confiable, lo cual es costoso. Por ello, para
minimizar las inversiones requeridas, es necesario enfocarse en la provision de servicios
muitimodales en corredores especificos, en lugar de establecer objetivos demasiado
ambiciosos buscando su disponibilidad en todas las rutas.

o Puntos de transferencia eficientes.

Los puntos de transferencia parecen ser uno de los principales cucllos de botella en las
cadenas multimodales. Esto es en parte, debido a la incertidumbre acerca de quién debera
asumir la responsabilidad de desarrollarios, y en parte, porque muchos de los puntos de
transferencia actualmente en uso han sido adaptados de viejos patios ferroviarios e
instalaciones portuarias que no fueron disefiadas para ese propdsito y estdn deficientemente
localizadas con relacién a las necesidades existentes.

] Estandarizaciéon o normalizacion.
Las necesidades de estandarizacién de:

Equipos y procedimientos operativos.

Documentacion y sistemas de tecnologia para el manejo de informacion.

Acuerdos de la responsabilidad legal.
La estandarizacién se ha convertido en un asunto importante debido a que el
intermodalismo ha sido generado en gran medida por los flujos de carga internacionales en
lugar de los nacionales.

. Eliminacion de impedimentos legales y regulatorios.

En afios recientes, la desregulacion ha sido muy exitosa en cuanto a abrir nuevas
oportunidades de inversion para el intermodalismo e incorporar al sector privado a esta
actividad. Esto ha sido particularmente evidente en los Estados Unidos y en Ameérica
Latina. Sin embargo, aunque la desregulacion ha sido un estimulo importante para el
multimodalismo, ain se entiende poco del proceso subyacente que lo origina y se corre el
peligro de caer en practicas monopolicas.

. Estructuras organizacionales apropiadas dentro de la industria del transporte.
El multimodalismo ha sido mas eficiente en las rutas de comercio caracterizadas por una
concentracion de transportistas, en parte debido a que esto ha permitido a los transportistas
individuales alcanzar el volumen o masa critica requerida para soportar las operaciones
multimodales. Sin embargo, ¢l proceso de concentraciéon ha ocurrido de diferente maneras
en diferentes partes del mundo: en Estados Unidos, a través de la integracién vertical; en
Europa, las asociaciones y la libertad dada a los transportistas nacionales para formar
alianzas globales.

12
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. Sistemas de informacién eficientes y comprensibles.

Existe la necesidad de monitorear y rastrear la carga asi como el movimiento entre los
diferentes modos de transporte en una cadena multimodal. Esto ha tenido un progreso
importante en los aflos recientes, pero todavia hay un campo en la cual hay mucho trabajo

por hacer.

. Provision de un ambiente de negocios fuerte.

El multimodalismo hara muchos progresos cuando haya un crecimiento comercial
importante, resultado de la liberalizacién econémica, la integracion regional y la rapida
expansion del comercio internacional y un clima favorable de inversion para el sector

privado.
Obsticulos al multimodalismo.

. Conflictos de interés.
En una gran cadena de abastecimiento internacional existen muchos conflictos de interescs

potenciales entre las diferentes partes. Los conflictos de interés no s6lo ocurren entre los
diferentes modos en la cadena, los cuales estan ansiosos por proteger su posicion
establecida y su actual parte del mercado (como ocurre actualmente en el ferrocarril
Mexicano), sino también entre operadores de transporte y gobiernos en paises vecinos.
Puede ser el resultado de la competencia por el empleo e inversiones, o de diferentes
tradiciones culturales; también pueden ser reflejo de diferentes valores politicos y
procedimientos de toma de decisiones, o ser causados por diferentes regimenes impositivos

y de tarificacion.

También existen conflictos de interés entre los gobiernos y las empresas del sector privado
involucradas en el transporte multimodal: El primero, busca maximizar el beneficio,
econdémico y medioambiental del intermodalismo y el segundo esta mas interesado en la
rentabilidad. Mas aun, también existen algunas tensiones entre los consumidores de
servicios multimodales, entre aquellos que estan buscando eficiencia y reducciéon de costos

v aquellos que desean mantener su libertad de elegir.

- Escasez de recursos financieros.
El crecimiento del intermodalismo ha sido retardado por la escasez generalizada de

recursos publicos para la inversion.

o Impedimentos regulatorios.
A pesar de la desregulacion generalizada del transporte, que ha tenido lugar en los altimos

afios, ain permanecen varios impedimentos regulatorios para el multimodalismo, tanto
dentro de los propios paises como en los cruces fronterizos.

13
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) Preocupacién por la seguridad.

Prevalece la confusion acerca de quién es el responsable cuando las cosas salen mal. Para
prevenir esta clase de demandas, muchos de los grandes operadores multimodales estéan
preparandose por su cuenta para asumir el riesgo. En suma, el aseguramicento de la carga
esta disponible y es ampliamente utilizado por los grandes usuarios. Sin embargo, los
riesgos son mas dificiles de absorber para los pequefios operadores y tienen un efecto
psicolégico 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 poca discusion
o difusiéon de informacién acerca de las necesidades del cliente. En suma, algunos de los
eslabones de la cadena estan controlados por organizaciones, las cuales, como los
ferrocarriles estatales en el pasado. han puesto poca atencidn a los requerimientos de¢ los
clientes y pueden no estar totalmente enterados de los tipos de servicio para los cuales hay
una demanda emergente por parte de los clientes.

Estrategias para desarrollar el multimodalismo.

o Consideracién 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 permutacién de los
diferentes modos debe ser considerada y si es necesario, incluir modificaciones a los
servicios actualmente proporcionados con la finalidad de seleccionar la combinacién que
mejor cubra las necesidades de los clientes.

. Combinacion de los flujos de carga.

La estrategia debe buscar la combinacion de flujos de carga para alcanzar el volumen o
masa critica requeridos para crear economias de escala, justificando el uso de los modos de
transporte menos contaminantes, y hacer la mejor utilizacion de capacidad del transporte
existente.

. Remociéon de cuellos de botella.

La eliminacion de cuellos de botella a menudo logra una gran expansion en la capacidad de
la red a un costo relativamente bajo, asi como la obtencion de mejoras significativas en la
calidad del servicio.

. Estandarizacion.

Las estrategias multimodales deben buscar los medios mas eficientes para lograr la
estandarizacion, ya sea una estandarizacion fisica (por ejemplo, de equipo o de dimensiones
de los vehiculos) o una estandarizacion de los procedimientos (por ejemplo documentacién
y sistemas de tecnologias para manejo de informacion)
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. Politicas efectivas de tarifas y precios.

Las estrategias multimodales deben sustentarse en un anélisis completo de costos
(incluyendo las externalidades) y deben abarcar la introduccién de politicas de tarificacion
apropiadas para asegurar que los clientes estén al tanto de esos costos y se comporten de
manera que todas las partes contribuyan a reducir a un minimo el sistema de costos totales®.

Conclusiones

Nuevos modos de transporte han aparecido en el pasado a intervalos regulares de
tiempo, empezando en el siglo pasado, con el desarrollo de canales navegables, seguidos
sucesivamente por el transporte ferroviario, carretero y aéreo. Ahora, el tiempo parece ser
propicio para el surgimiento de un quinto modo ‘el multimodalismo™ basado en la
integracion de los modos existentes a través de las tecnologias de manejo de informacion y
la logistica del transporte.

¢ FARRELL, Sheila, “General Conclusions and Recommendations"”, Seminario de la OCDE
sobre Redes de Transporte Intermodal y Logistica. Memoria, México, diciembre de
1997, pp. 457-471
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2.1 Introduccion

El desarrollo del intermodalismo ha transformado en forma irreversible al transporte,
sobre todo en ciertos mercados y regiones geogréaficas. Sus efectos se clasifican en cuatro
grandes dreas:

1. Equipo.

2. Operaciones.

3. Infraestructura.

4. Comercializacién y administracion.

Los requerimientos més evidentes para la integracién intermodal del transporte se hallan en
las terminales intermodales. Las terminales intermodales o de transferencia son sitios para
el cambio modal de:

a) Graneles: Los productos a granel se subdividen en liquidos y sélidos.
Entre los primeros, destacan, sin duda, el petréleo y sus derivados. Los
graneles s6lidos, que representan cerca del 23% del trafico maritimo
internacional se clasifican en minerales y agricolas. De los primeros
destacan por su importancia el mineral de hierro, el carbon, el coke, la
bauxita y los fosfatos asi como los fertilizantes, el yeso, la sal y otros
minerales.

b) Carga general: Estc conjunto agrupa la totalidad de los productos de
valor agregado y representa en la actualidad cerca del 33% del
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movimiento maritimo internacional. La carga general se clasifica en carga
general suelta, unitizada y contenerizada. Este tipo de carga tiene por lo
general una presentacién heterogénea y son mercancias con valor
unitario alto (productos terminados o semiterminados) y se manejan en
lotes reducidos. Por lo general en su manejo se tiene un cuidado estricto y
seguro contra dafios y perdidas debido a su alto valor comercial.

c) Especializada: Es carga de grandes dimensiones que requiere de equipo
especializado para su manejo o en ocasiones son productos perecederos.
Algunos autores también consideran como especializada la carga
manejada mediante el sistema Roll on/Roll off del que se comentara mas
a fondo en el capitulo tercero.

El propésito de las terminales intermodales es permitir el paso de la carga de un medio de
transporte a otro en el menor tiempo posible, protegiendo al producto y evitando costos
onerosos. Estas, pueden hallarse cerca de los puertos o bien ser instalaciones ubicadas en
puntos terrestres. Dada la presencia permanente del terrocarril, por lo general cuentan con
una o varias vias férreas a lo largo de las cuales existen dreas para estacionar remolques o
almacenar contenedores que aguarden turno para colocarse sobre una plataforma ferroviaria
0 que acaban de ser descargados de ella.

La configuracién de la terminal debe proporcionar una operacién eficiente, pues un
objetivo permanente es reducir al minimo las estancias de los buques, de los ferrocarriles o
de los tractocamiones.

Por lo que toca al equipo, los desarrollos mas significativos son el contenedor y los equipos

para su manejo, el equipo de arrastre ferroviario y equipos para uso combinado ferrocarril -
carretera. :
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2.2 El contenedor y el transporte Intermodal

- : . e LT
Vista general del patio de contenedores de la Terminal Multimodal OPM en Manzanillo Colima

El 26 de abril de 1956 un buque tanque convertido, de la empresa naviera Pan
Atlantic, hoy en dia Maersk Sea-Land, transporté 56 contenedores (en aquella época cajas
de trailer) en una cubierta adaptada especialmente. Navegd de Newark, Nueva Jersey a
Houston Texas iniciando asi la revolucion del contenedor. De este viaje aventurado
comenzd uno de los mas fundamentales y visionarios avances en la historia del transporte

- intermodal. Este sistema se expandio rapidamente a las principales rutas de los estados

Unidos y del resto del mundo.

El lograr el movimiento continuo de carga general en las fronteras mar-tierra ha sido uno
de los grandes retos del intermodalismo, consecuentemente, cuando se demostrd
publicamente en 1956 que un contenedor podia mover mercancia de manera exitosa en una
travesia intermodal se inicié una revolucién comercial.

Como resultado de esta revolucion, la manufactura de contenedores y la industria de
servicios asociados a este (renta, reparacion, reciclaje) hicieron surgir una nueva
subindustria que hoy en dia representa un negocio muy importante.

En el ambito mundial, el contenedor ha actuado como detonador del transporte intermodal.
Sin embargo, su sola aparicion no basté para apuntalar el explosivo desarrollo del
intermodalismo, fue necesaria la adopcidén de profundas medidas de desreglamentacién del
transporte, sobre todo en Estados Unidos (Airline Deregulation Act of 1978, Staggers Rail
Act of 1980, Motor Carrier Act of 1980, Shipping Act of 1984), asi como el acelerado
transito de los paises de Europa Occidental hacia una comunidad econdomica libre de
barreras comerciales, para generar un impulso suficiente para el despegue definitivo del
intermodalismo en el mundo industnalizado.

! Gerhardt Muller “Intermodal Freight Transportation”, ENO Foundation 1989, EUA, 2° edicién
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El contenedor, segun la definicion de la Organizacion Internacional de Normas, es un
equipo de transporte permanente y con resistencia suficiente para usos repetidos; disefiado
para transportar carga en mas de un modo, sin necesidad de cargarlo y descargarlo; tiene
candados para manejo sencillo durante las maniobras; facilita las operaciones de carga y
descarga y su volumen interior excede un metro cibico. Las dimensiones mas comunes de
un contenedor son 8x8x20 pies (1 TEU) y 8x8x40 pies. Existen miiltiples tipos, clasificados
en contenedores para carga general y para cargas especificas. Entre estos altimos, destacan
los disefiados para cargas refrigeradas, para gases o liquidos y para automoviles, entre
otros.

2.3 Funciones de una terminal intermodal

La terminales intermodales se han definido de diversos modos. En un sentido
limitado se considera a las terminales intermodales como la suma total de instalaciones, en
donde el movimiento de transporte de comienzo, termine, o se transfiera antes, durante o
" después del traslado, incluyendo la atencién de las instalaciones destinadas a los vehiculos
y el equipo con que se efectia el traslado. Este conjunto de instalaciones no solo se
observa en las zonas portuarias sino que se encuentran con frecuencia en uno o mas puntos
a lo largo de una ruta.

Entre otras funciones de la terminal intermodal, que requieren de instalaciones adecuadas,
se encuentran el depésito, la reexpedicion, el almacenamiento, la clasificacion, la
concentracion, la carga y descarga de mercancia.

Es considerable la diversidad de instalaciones necesarias y disponibles en las terminales, asi
como la inversidon en ellas. Los patios de ferrocarril, instalaciones de carga, muelles,
cobertizos, elevadores de grano, almacenes de productos, refrigeradores, plataformas de
descarga, campos de tanques, plataformas para minerales, talleres y equipo de servicio
destacan entre las mas elementales de esas instalaciones.

Dentro de las funciones y consideraciones mas importantes que han de tomarse en cuenta
para el disefio de una terminal se encuentran

a) Tipos de transito: Los tipos de transito que pasan por una terminal producen efectos
importantes en la operacion y en las instalaciones que se requieren.

b) Carga y descarga: Esta es sin duda alguna una de las actividades mas importantes de
una terminal intermodal.

¢) Concentracion de carga: La concentracion de carga y de transito permite su manejo
eficiente y econémico. La concentracion de mercancias permite cargar y descargar
con rapidez los barcos y vagones, manteniendo al minimo los tiempos de retorno y
permanencia en la terminal.

d) Transferencia: Toda carga que llega a una terminal intermodal va destinada a otro
punto y se tiene que transferir a otra modalidad de transporte diferente para
completar el recorrido.
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e) Clasificacién. Una de las funciones mas importantes de la terminal intermodal es la
de clasificaciéon. Esta llega a su mas alto grado de perfeccionamiento en los patios
de ferrocarril, donde los vagones se agrupan segun su destino.

) Depésito y almacenamiento: En los patios y almacenes se guardan las
importaciones que seran inspeccionadas por aduana. Almacenes situados
estratégicamente, sirven como punto de regulacion desde los cuales se puede
realizar la distribucién local.

g) Reexpedicion: El destino definitivo de las mercancfas no siempre se conoce, debido
a la situacion critica del mercado o debido a otras causas. Los articulos sc consignan
a un destino intermedio y se conservan alli hasta que se reciban instrucciones
respecto a su destino final. Luego se reexpide la remesa.

h) Un punto de contacto: Una de las funciones de la terminal consiste en poner al
sistema de transporte y sus servicios a disposicion del publico. La terminal,
constituye el punto de contacto entre el usuario y el transportista, asi como entre los
transportistas de la misma modalidad y los de otras modalidades.

- 2.4 Caracteristicas generales de una terminal intermodal

Tres caracteristicas importantes de wuna buena terminal intermodal son:
Localizacion, Accesos e Infraestructura.

Localizacién: Hasta hace poco tiempo, la localizacion de puertos y terminales era
una funciéon acorde a la situacion geografica y poblacional. Es facil ubicar en un
mapa la posicion logica de los principales puertos. Las terminales de ferrocarril y
de tractocamiones se situan cerca de grandes centros poblaciones. Aunque la
aviacién no se encuentra tan restringida por la orografia como los modos terrestres,
los aeropuertos se encuentran dentro o cerca de centro densamente poblados, en
gran parte porque la mayor parte de la carga aérea esta enfocada primeramente a
los pasajeros. La tendencia actual es el localizar las terminales intermodales férreas
o camioneras lejos de las grandes urbes para poder escapar a los relativamente
altos costos de los bienes y raices que predominan en estas areas y evitar problemas
de congestionamientos y saturacion que generan retrasos y representan perdidas.

Accesos: Las terminales intermodales deben permitir el acceso y contar con otras
instalaciones para coordinar la interface de dos o mas modos de transporte
diferentes. Esto no se logra facilmente debido a que las rutas de acceso, areas de
trabajo, técnicas y equipamiento pueden ser significativamente diterentes entre
modos. Desgraciadamente, la mayoria de las terminales intermodales no proveen
accesos equitativos y satisfactorios para todos los modos.

La mayoria de las terminales fueron construidas para resolver los problemas de un
modo de transporte individual, sin mayor preocupacion por los futuros
requerimientos intermodales ocasionados por el crecimiento de la demanda. Como
resultado, las mejoras en terminales que involucran el intermodalismo han legado
como una segunda ola, no dando oportunidad a una planeacion integral y adecuada
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Hoy sé esta prestando mas atencién en contar con accesos adecuados para varios
modos dentro de las terminales. En algunos casos, instalaciones adyacentes como
aeropuertos y estaciones de contenedores han sido afadidas.

Infraestructura: La infraestructura debe comenzar con la planeacion y disefio de
la terminal intermodal o la remodelacion de una terminal existente mas antigua
para ponerla al dia.

Desde el punto de vista de la infraestructura, los principales efectos del
intermodalismo se han sentido en los puertos, en los que terminales completas han
debido ser construidas y equipadas para manejar contenedores y para atender
transbordadores que proporcionan servicios roll on-roll off. Otras instalaciones
fundamentales para el intermodalismo 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 traficos intermodales ha generado presiones para aceptar
mayores pesos y dimensiones de los vehiculos en circulacion. En el transporte
ferroviario, las acciones mas notables son la rectificacion de curvas y el aumento de
galibos en algunos puentes y tineles en rutas de puentes terrestres.

Asi, con el fin de atender la creciente penetracién del contenedor en los traficos
comerciales internacionales y la busqueda de economias de escala en la atencién de
los flujos de contenedores manteniendo una gran calidad de servicio se han
disefiado, construido y puesto en operacién terminales de transferencia Intermodal
especializadas en movimientos de enlace entre terminales maritimas, sistemas
ferroviarios y servicio de autotransporte de carga o entre sistemas ferroviarios y
servicios de autotransporte de carga.

2.5 Equipos de manejo de carga

El tipo de carga que se va a transferir, sus condiciones y los modos entre los que
sera transferida son consideraciones pertinentes al instalar equipo de manejo de carga
terrestre.

Cuando la carga no puede moverse a través del punto de transferencia intermodal en las
condiciones en las que arribo, o cuando no resulta econémico el dejar la carga en las
mismas condiciones, entonces las condiciones de la carga deben ser cambiadas en el punto
de transferencia, por ejemplo, los productos derivados del petroleo que arriban en buques
tanque pueden salir del puerto en trailer o ferrocarril. En ocasiones existe una doble
conversion. Esta practica influencia el tipo y capacidad del equipo de manejo de carga
terrestre que debe estar disponible. Las capacidades y el entorno de un puerto o terminal
también dictan el tipo de transferencia intermodal que se puede llevar a cabo
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2.5.1 Equipo para manejo de carga a granel

La carga a granel es transferida regularmente entre, mar, ferrocarril, tuberias, canales y
carreteras, la unica excepcion.es por via aérea. En la mayoria de las terminales las
instalaciones para el manejo de carga a granel se encuentran en areas separadas de las
instalaciones para carga contenerizada o de transferencia “roll-on roll-off”
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3]

Equipo de bundy transportadora para l mancjo de granet mncml. APl Manzanillo. Colima

2.5.2 Transferencia de carga contenerizada

La carga contenerizada sc transfiere regularmente entre mar, ferrocarril, canales, y
carreteras, con excepcion de tuberia y vias aéreas

Entre los equipos para manejar contencdores, sobresalen los utilizados en los puertos
maritimos, que incluyen grias de pértico para carga y descarga de los buques; Straddle
Carriers, sistemas de tractor y cargadores frontales para desplazamiento horizontal de
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contenedores entre muelles y patios; grias de patio sobre rieles o neumiticos y cargadores
frontales telescopicos para maniobras de contenedores en patios. Un componente basico 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 trafico contenerizada incluye carros
portacontenedores ligeros, de doble estiba y plataformas que pueden llevar contenedores o
remolques de camion. Entre las innovaciones mads recientes, una promisoria es el remolque
de autotransporte adaptado para circular también sobre vias férreas (Roadrailer).

2.5.2.1 Sistema de Grias de Caballete o Straddle Carrier.

Este sistema esta basado en la utilizacidon de Grias de Caballete, mejor
conocidas como Straddle Carrier, que consisten de un vehiculo automotor con una
estructura de acero en forma de marco, montada sobre 4 o 6 ruedas que pueden girar
a 90 grados, lo que da a la maquina una gran movilidad y le permite desplazarse
lateralmente, longitudinaimente o girar. Tiene una fuente de energia de combustion
interna (maquina diesel) y dos transmisiones hidraulicas en ambos lados; la
velocidad promedio es de 16 Km./hr, con carga. *

El Straddle Carrier es flexible, ya que puede realizar toda clase de movimientos, al
grado que hay terminales, generalmente de baja capacidad, que funcionan por
completo con estos equipos. Los disefios comunes pueden apilar hasta tres
contenedores, aunque también hay equipos que pueden apilar hasta cinco. El drea de
trabajo del equipo es el patio de almacenamiento y, en caso de ser necesario, e€s
capaz de trasladar las cajas a patios de transferencia y/o a las bodegas de
consolidacion y desconsolidacion de la terminal. Tiene un alto rendimiento en el
manejo y despacho de contenedores; sin embargo, requiere que los pavimentos del
patio de almacenamiento y muelle tengan gran resistencia, ya que la carga por llanta
en el Straddle Carrier es muy alta. Ademas, tiene un alto costo de mantenimiento y
requiere de personal muy especializado para su operacion.

La flexibilidad y maniobrabilidad de este tipo de grias (superior a la de cualquier
otro equipo), resultan ser mas utiles en terminales con poco espacio disponible, por
ejemplo en patios donde es imprescindible optimizar el uso de la superficie de
almacenamiento.

En puertos donde se maneja un alto volumen de contenedores, el Straddle Carrier
puede resultar poco eficiente si no se le combina con un adecuado sistema de
Transtainers o Gruas de Transferencia, ideales para el manejo masivo de cajas, pero
menos flexible que el sistema de Straddles. En 1995, existian en los puertos del
mundo 2,463 unidades de Straddle Carrier en operacion, cifra levemente inferior a
las 2,781 unidades de Transtainers.>

2 Japan International Cooperation Agency, Operating an Maintenance of Container Handling Systems,
Training course, Port and Harbor Engineering, Japan 1994
3 Containerisation International Market Analysis in-Terminal Handling Equipment”, mayo 1995
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Straddle Carrier de rucdas con capacidad para apilar 3 contencdores

2.5.2.2 Sistema de Griaas de Transferencia o Transtainer.

El Transtainer o Graa de Transferencia ? es una estructura a base de marcos
de acero montada sobre ncumaticos, con cuatro, ocho o dieciséis ruedas, o sobre
rieles. Las mas comunes son a base de neumaticos. Poscen el ancho suficiente bajo
la viga para proveer cl espacio para seis filas de contenedores, y altura para apilar
hasta cuatro hileras, ademas de dejar una fila o carril adicional que permite el
acercamicnto del tractor con chasis para alimentar el sistema. La mayor altura de
apilamiento permite tener una capacidad de almacenamiento superior que la
obtenida por el sistema de Straddle Carrier. La alimentacion de estas grias, sea
para almacenar o para desalojar los contenedores, se realiza tanto por autotransporte
como por ferrocarril. Al igual que otros equipos de manejo de contencdores, la
tendencia del Transtainer ha sido hacia la fabricacion de unidades cada vez mas
grandes, capaces de mover contenedores mas pesados y de propiciar un
aprovechamiento mas intensivo del espacio en los patios.
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o El Transtainer tiene su propio generador de corriente, por lo tanto, se elimina la
necesidad de instalaciones de suministro de energia en el patio de contenedores. Por
otro lado, requiere de un.pavimento mas resistente que en el caso del Srraddie
Carrier, y necesita personal de mantenimiento altamente capacitado. El sistema de
Transtainers conviene utilizarlo en terminales donde el trafico de contenedores es
elevado y la carga no tiene que ser liberada inmediatamente.

En 1995, el 74 por ciento de los Transtainers utilizados en el mundo tenian
g neumaticos y el 26 por ciento restante trabajaban sobre rieles *. El Transtainer sobre
rieles llega a tener espacio para 12 filas de contenedores por 4 de altura. Tanto la

recepcion como la salida de carga se realiza a un costado del Transtainer, por lo que
permite una mejor utilizacion del espacio que el Transtainer de neumaticos. Este
tipo de equipo, por su capacidad para mover grandes volumenes, se esta utilizando
‘en puertos como Singapur, Hong Kong y Rotterdam, donde los traficos de
contenedores superan los 5 millones de TEU's (Twenty-fect equivalent unit)
anuales y en los que se tiene una completa automatizacion de las operaciones de la

edores en una Terminal Intermodal Tervestre,

Graa de transferencia para conten

4 Containerisation International Market Analysis in-Terminal Handling Equipment”, mayo 1995.

26




Viabilidad de inversion en nuevas Terminales Intermodales Terrestres en México Germén Dector Vega

2.5.2.3 Sistema de Chasis.

La empresa naviera SEA-LAND desarrollé el sistema de Chasis 2, para
' trasladar con mayor facilidad los contenedores desde el muelle hasta el patio de
o almacenamiento. Este es el sistema mas viejo en la historia de las terminales de
1 contenedores y todavia sigue siendo el método mas comin en los Estados Unidos.
El equipo empleado en el sistema de Chasis, que es a base de tractor de arrastre y
plataforma, es de uso indispensable en las terminales de contenedores, donde se
utiliza con otros equipos para la realizacién de movimientos internos dentro de la

terminal.

La operacién del sistema consiste en colocar los contenedores sobre chasises, para
que estos sean trasladados por los tractores de arrastre a los patios de
almacenamiento. En este lugar son posteriormente enganchados por los
tractocamiones de empresas autotransportistas que habran de llevar la carga a su
destino final. Para la manipulacion de la carga se requiere de otros equipos
especiales, como el cargador frontal y la gria de pértico, mientras que en algunos
puertos semi-especializados, se utilizan las gruas propias de la embarcacién
(sistema poco eficiente).

La utilizacién de los chasises facilita la rapida liberaciéon de los contenedores en
tiempo, debido a que su operaciéon es mas simple que la del Transtainer y del
Straddle Carrier; asimismo, la posibilidad de daiio de la carga es minima. Este
sistema es recomendable para cargas que requieren ser trasladadas inmediatamente
a su destino, sin ser almacenadas en los patios de contenedores. Se recomienda
cono sistema complementario para el manejo de contenedores altamente
prioritarios para aquellas plantas industriales que utilizan el sistema de produccién
justo a tiempo.

Su utilizacién como sistema tinico en una terminal puede tener serias desventajas ya
que, si el flujo de contenedores es elevado, se requieren enormes superficies de
terreno y gran cantidad de chasises disponibles. Generalmente los chasises se
utilizan como complemento de los sistemas Straddle Carrier y Transtainer, como
medio de traslado del contenedor a diferentes zonas de la terminal.
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Graa de Portico montando un contenedor sobre el chasis. Terminal Multimodial OPM, Manzanillo Colima

2.5.2.4 Cargadores Frontales (Montacargas).

En este sistema, los cargadores frontales se¢ usan para el reacomodo de
contencdores 2. Sin embargo. hay cargadorcs laterales y cargadores telescopicos,
capaces de apilar carga a mayores distancias. El cargador frontal convencional es el
mds popular. Este tipo de cargador levanta contenedores de 20 pies (20 toneladas de
peso), y puede apilarlos hasta en tres hileras (6.6 metros de altura), aunque es
recomendable levantar pesos inferiores a 20 toneladas conforme se alcance la altura
méaxima de izaje. ya que se pone en peligro la seguridad del contenedor. *

Por lo general estos equipos se emplean para ¢l reacomodo de contenedores vacios
en los patios de almacenamiento, asi como para el traslado y manipulaciéon de las
cajas a las bodegas dc consolidaciéon y desconsolidacion de la terminal. La inversion
en equipo es rclativamente pequeiia. Este sistema, al igual que el de chasis, se
utiliza actualmente como equipo complementario para las maniobras de operaciéon
del Straddle Currier y del Transtainer. Sin embargo, en puertos semi-
s especializados. donde los volumenes de carga contenerizada son bajos y/o las areas
: de maniobras son reducidas, su grado de utilizacién es mayor, ya que se encargan de
todas las operacioncs para llevar un contenedor desde el mucelle hasta los patios de
almacenamiento.

El cargador telescopico (Reach Stacker). cuya popularidad va en aumento, se ha
desarrollado para aumentar la productividad en la operacién de contenedores vacios.
Por medio dc un brazo telescopico activado hidraulicamente, puede levantar y
estibar contenedores hasta en 8 niveles. Sin embargo. su capacidad de izaje en
toneladas disminuye mientras mas alto y méas lejos se desee hacerlo.

3 Mitsubishi Heavy Industries, LTD.
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Montacargas con brazo telescopico tipo Reach Stacker
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MOURA 4 DISTRIBUCION DE LOG SISTEMAS DE TRANSFERENCIA Y MONTADARGAB
-

2.6 Caracteristicas Geométricas

El mancjo de la carga y las instalaciones de transferencia han significado
historicamente, rctos para la ingenieria. En estos lugares, donde barcos, trenes y
tractocamiones son cargados y descargados la regla general es el trafico no solo intenso
sino pesado, aunado a que estas instalaciones utilizan grnias de gran tamafio. y equipo de
izaje mévil con pesos muy superiores a los de los camiones cargados.

La proximidad al agua (en el caso de terminales portuarias) contribuye a condiciones de
subsuelo poco aptas. Los pavimentos se deterioran rdpidamente pues la base asi como el
subsuelo se saturan. Las dreas sin pavimento requicren de mantenimiento constante para
poder permaneccr en operacion y las regulaciones ambientales en materia de calidad del
agua y del aire crean la necesidad de mantener un constante control en la emisién de
polvos y en la erosion del suelo asi como el limitar el movimiento de sedimentos tanto en
rios como en bahias y estuarios. La proximidad a las cuencas hidrolégicas complica los
requerimientos de desempefio ya que hace latente la necesidad de utilizar tecnologias de
tratamiento que no daifien el entorno.
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2.6.1 Diseilo de las instalaciones

El diseiio debe satisfacer muy diversos requisitos, como los que se relacionan con
1. La modalidad del transporte o transportes involucrados.
2. Lostipos de transito.
3. La capacidad requerida (en relacion con la demanda prevista, con posibilidades
de expansién).
La planeacién comunal y regional.
La relacién con otras partes del sistema de transportacion.
La rapidez y eficiencia de las operaciones.
Los efectos del medio ambiente.
El servicio a los remitentes.

© N v

La planeacién de terminales deberia ser parte integral de un proyecto de conjunto. Deberia
relacionar las instalaciones de la terminal y sus funciones con los usos previstos del suelo
tanto como con el sistema de transportaciéon. La planeacion integral de las terminales se
. dificulta por la falta de tradicién y experiencia y por una confusién de propiedades y
responsabilidades particulares, municipales, territoriales, estatales y federales. El disefio de
la terminal debe tener como finalidad facilitar las operaciones de la terminal y la relacién
entre esas operaciones y los movimientos de transportacion.

2.7 Caracteristicas operativas de una terminal intermodal

El multimodalismo ha dado lugar en los paises industrializados a algunos centros
especializados que se podrian clasificar como centros logisticos en los que ademds de
efectuarse cambios de carga de un modo de transporte a otro, se proporcionan servicios
logisticos complementarios: puede tratarse de almacenamiento y gestion de inventarios,
consolidacion y desconsolidacion de embarques, formacién de pedidos, u otros. Esto podria
ser una adecuada definicién de lo que debiera ser una terminal intermodal.

Dependiendo de la capacidad de la terminal, de los volimenes de carga que maneje y de
consideraciones relacionadas con el apoyo de informacién necesario para el control de los
flujos, los sistemas de informacion pueden desempefiar un papel de gran relevancia para
apoyar el funcionamiento de la terminal. .
En este tipo de instalaciones, por interés de los usuarios y prestadores de los servicio
logisticos, las condiciones de circulacién de mercancias o bienes deben ser homogéneas
en términos de calidad de servicio, con el fin de permitir la continuidad y la fluidez de las
cargas a lo largo de su recorrido. De esta manera, los medios de transferencia de carga
deben adaptarse a las normas de circulacién de las mercancias, no solamente sobre los
puntos de frontera para los traficos internacionales, sino también sobre los nodos interiores
de la red que deberan soportar los traficos domésticos.
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En materia de operaciones intermodales, 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 Road Railer y las operaciones roll-on
roll-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
habia llegado a 98 servicios semanales de trenes de doble estiba tan sélo en Estados
Unidos.

Los servicios express de remolque sobre plataforma aprovechan la reduccion del nimero de
tripulantes y la eliminacion del cabus para correr trenes cortos en rutas también cortas con
servicios rapidos y frecuentes. Esta combinacion es rentable y asegura la supervivencia del
remolque sobre plataforma, hoy amenazado por el movimiento contenerizado, cuando
menos en recorridos medios y cortos. El nuevo concepto de trenes unitarios de remolques
tipo Roadrailer estd aun en experimentacién, pero parece promisorio para ofrecer servicios
combinados ferrocarril-camion con una alta calidad de servicio. Finalmente, los servicios
roll on-roll off, que llevan remolques de camiéon a bordo de transbordadores, suelen ser
competitivos en travesias maritimas cortas.

2.7.1 Las plataformas logisticas

Cuando una empresa asocia el movimiento de su carga a un flujo fisico, busca a
través de la logistica la sincronizacidon de los ritmos o frecuencias con que son enviadas las
cargas durante todo el proceso, lo que da como resultado el disefio de una cadena logistica
que ordena las actividades para ser realizadas en tiempos preestablecidos, con el fin de
evitar tanto las rupturas de inventarios por falta de mercancia, como los excedentes del
mismo.

Al ser la logistica una funcion de control dentro de las empresas, y fundamentalmente de
sus flujos de carga, su intervencién se centra en la definicion de las caracteristicas técnicas
de los cmbarques: ritmos o frecuencias, cantidades o tamafios, asi como de las
caracteristicas cualitativas que determinan la seleccion del modo de transporte, el tipo de
carga, el embalaje, la unitarizacion, o su almacenamiento, entre otros factores.

La necesidad de las empresas industriales por construir cadenas logisticas las ha llevado a
equiparse de Plataformas logisticas. Estas son un punto de concentracion de traficos
provenientes de distinto origenes. Las terminales Intermodales permiten mejorar la
productividad de las operaciones de transporte al capturar volimenes importantes de carga
entre plataformas logisticas y organizar embarques con carga combinada a clientes distintos
en la zona de influencia de cada plataforma. Al mismo tiempo puede constituirse como un
punto de encuentro entre modos y permitir su complementariedad. Por otro lado, la
plataforma logistica aparece como un punto de “‘ruptura de traccion” (cambio de unidad de
transporte) o de “ruptura de carga” (consolidacion o desconsolidacion de cargas), que
puede ser aprovechado para realizar actividades anexas al transporte que incorporen valor
agregado a la mercancia, tales como etiquetaje, embalaje, lotificacion.
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La denominaci6n de “Plataforma Logistica” (HUB Centro de actividades comerciales) tiene
su origen en la actividad portuaria y se ha extendido al &mbito terrestre. Podemos entonces
decir que una estacién intermodal de carga es o podria llegar a ser una plataforma logistica
o HUB.

Todas las terminales intermodales parten de la organizacién formal de una cadena logistica
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 obstaculo a
la fluidez de los flujos de carga.

Las terminales intermodales juegan el papel de valvulas de un sistema de conduccion y
regulacion de los flujos de carga en una red hermética, donde la circulacién fisica de
mercancias se mantiene sin fugas y en condiciones controladas de costos y de calidad de
servicio.

2.8 Comercializacion y administracion

En lo que se refiere a comercializacion y administraciéon, el desarrollo del
intermodalismo ha generado nuevas areas de actividad y nuevos negocios, a la vez que ha
cambiado la actitud de algunos involucrados en las operaciones. Los desarrollos mas
notorios son, en términos muy resumidos, la aparicion de esquemas de cooperacion entre
transportistas de distintos modos; el rdpido crecimiento de operadores que, no siendo
transportistas ni usuarios, dominan aspectos logisticos y de transporte y subcontratan o
proporcionan asesorias; la consolidacion de empresas dedicadas a adquirir y rentar equipo
para operaciones intermodales, como contenedores o remolques; el explosivo crecimiento
de técnicas informaticas para la transferencia y el procesamiento instantdneo de
informacion, asi como de dispositivos electronicos para identificar y localizar equipos; y el
desarrollo de nuevos esquemas de documentacion. distribucion de responsabilidades y
procesamiento de reclamaciones de clientes.®

2.9 Ubicacién v su impacto en el entorno urbano
2.9.1 Ubicaciéon

Una estacion intermodal, desde el punto de vista del transporte, es un punto de
concentracién de traficos provenientes de origenes geograficos distintos, y debera tomar en
cuenta para su localizaciéon y la amplitud o complejidad de las instalaciones, una evaluacién
del tipo y volumen de mercancias o bines, la carga general, la carga contenerizada y la
carga contenerizable, tamafio de la poblacién, proximidad a zonas de produccién y

§ Oscar de Buen Richkarday
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consumo Yy la demanda actual de servicios; es decir, debera determinarse su “hinterland™’,
de manera que se pueda garantizar una explotacion adecuada de las instalaciones

Es decir, en adicién a la localizacién, acceso e infraestructura, el nitmero de terminales de
transferencia intermodal dentro de una red de transporte que sirve a una region, es también
importante (lo que se denomina frecuencia de terminales).

La ubicacién de terminales en relacidon con el uso del suelo, es vital importancia en el
disefio de una terminal. Las terminales estratégicamente ubicadas son las que estan
proximas a las fuentes de trafico. Los ferrocarriles tienen una ventaja competitiva con sus
ubicaciones dentro de las ciudades, que les dan proximidad con esas fuentes. Con la faita
de una zonificacion adecuada en el pasado, la industria y el comercio se han situado en
puntos diseminados de muchas &reas urbanas. El resultado ha sido un cruzamiento
completo de vias férreas y carreteras. (Ejemplo claro, la Ciudad de México)

Las rutas de acceso al nivel de calle plantean los problemas obvios del cruce a nivel, las
demoras y el congestionamientos de transito. La ubicacion de lineas férreas y autopistas en
estructuras elevadas o en cortes abiertos proporciona alguna solucidn; pero tiende a dividir
a la comunidad y da lugar a problemas a lo largo de la ruta. El desagiie y la acumulacién
de desperdicios son problemas de los cortes abiertos. El acceso por tuneles ayuda a la
superficie, pero es costoso y crea problemas con las lineas subterraneas de conduccion de
agua, gas, aguas negras y otros servicios ademias de un costo elevado, y habra poco o
ningtin acceso a la industria a lo largo de la ruta.

2.9.2 Efectos en ¢l medio ambiente

Las instalaciones de la terminal y su operacién contribuyen notablemente a todas
las formas de contaminacién: del aire, del agua, acuastica y visual. Los escapes de los
tractocamiones en las areas de estacionamiento, el polvo que se produce durante las
operaciones de carga y descarga, el ruido causado por impactos, entrechoques y ruidos de
los patios de ferrocarril, las descargas de los barcos en los puertos, el movimiento de
camiones que entran y salen de las terminales de carga son ejemplos de las posibles fuentes
de contaminacion. No obstante, mediante un correcto disefio urbano las terminales pueden
disminuir el impacto ambiental. Los patios de ferrocarril pueden servir como zonas de
transicion entre usos del suelo no compatibles y los establecimientos subterraneos pueden
ayudar a conservar areas verdes en los centros urbanos.

7 El hinterland es el nombre que se le da cominmente a la zona de influencia interna alrededor de una
terminal, ya sea portuaria, ferroviaria o de distribucién de carga.
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Conclusiones

Evidentemente ha ocurrido una transformacién en el transporte a raiz dcl
surgimiento del intermodalismo. Inclusive podriamos hablar formalmente, aplicando las
definiciones de Thomas Khun, de una revolucién tecnoldgica. Sin embargo, esta
transformaciéon ha tenido que cumplir con exigencias de costo calidad y tiempo y ha tenido
que ir acorde al tipo de carga, la demanda y las principales zonas de produccién y consumo,
por lo cual el intermodalismo no ha tenido el mismo impacto ni la misma penetracion en
los piases en vias de desarrollo. Aun mas grave es que ha sido dificil para estos paises
integrarse a la nueva dinamica mundial del transporte.

Gran parte de esta transformacion ha sido a causa de la introduccién de un nuevo sistema
de almacenamiento para transporte. El contenedor ha sido el agente explosivo del
transporte intermodal, poniendo a disposicion de cierto sector industrial (sector secundario),
que antes habia sido excluido, los beneficios del transporte. Con el contenedor la carga
general terminada o semi-terminada (usualmente producto de alto valor comercial, de
manejo delicado y sumamente complicado) ha podido ser manejada de manera rapida,
- eficiente a bajo costo y sin sufrir dafios. Esto detond una nueva vision del transporte
intermodal ya que un nuevo sector industrial (sumamente productivo y con una alta taza de
crecimiento) fue introducido a la dinamica del transporte y a los beneficios que esta
representa.

El transporte intermodal, por definicion, esta en constante lucha por abatir costos y en esta
batalla todos los aspectos intervienen, sin embargo el desarrollo inadecuado de
infraestructura y la mala aplicacién del disefio urbano han provocado problemas de
localizacién y accesos al no existir zonas industriales bien definidas. México es un claro
ejemplo de este problema y por desgracia tenemos que afiadir estas dificultades a la de por
si larga lista de aspectos que deben vigilarse en la construccion mantenimiento y operacion
de infraestructura del transporte.

No hay que olvidar que la carga y el transporte pasan la mayor parte del tiempo de
transferencia en la terminal, por esto mismo es necesario reducir estas estancias ya que
estas no representan ganancias sino por el contrario, representan gastos onerosos que se
traducen en perdidas tanto para el proveedor como para el transportista y el consumidor o
productor. Este es el propdsito de la terminal intermodal, reducir tiempos de estancias
mediante infraestructura, equipos y operacion ya no solamente adecuadas sino altamente
eficientes. Sin embargo, las pocas terminales intermodales en nuestro pais han surgido
como adaptaciones de terminales antiguas, con los problemas inherentes. Esto se debe
principalmente a que los miultiples cambios de modo de transporte han vuelto mas
complicada la transferencia de carga y por ende el equipo se ha vuelto mas sofisticado y
costoso. A su ves estos nuevos equipos requieren especificaciones mas estrictas en materia
de infraestructura y de igual manera el mantenimiento y la operacion se han especializado
aun mas. Todo esto se traduce en costos que requieren de grandes inversiones y de altos
volumenes de carga que justifiquen los elevados montos. Para los pafses tercermundistas o
en vias de desarrollo el accesos a estos equipos y a la infraestructura necesaria se vuelve
complicado debido a las dificultades para obtener créditos y los horizontes de planeacion
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cortos. A esto debemos incluir que los voliimenes de carga son mucho menores que los de
los paises plenamente desarrollados. Esto hace dificil la actualizaciéon de terminales de por
si atrasadas y de alto riesgo (en materia de inversién) la construccidon de nuevas terminales.
Si a esto le sumamos las dificultades burocraticas y los problemas politico sociales
asociados a la construccion de infraestructura podemos comprender porque existe un fuerte
rezago en materia de transporte intermodal en nuestro pais.

Deben definirse muy bien los horizontes de planeacion, determinar perfectamente los
esquemas de inversiéon y asegurar los trificos de carga a través de estudios y
simulaciones completas y serias. Ademas se debe contar, definitivamente, con la ayuda
del gobicrno o de las grandes empresas transportistas, en este casos los ferrocarriles y
el autotransporte, para la definiciéon de nuevos y atractivos esquemas de inversidn.

Hoy en dia una terminal intermodal no solo debe asegurar la demanda y trafico de carga,
sino que debe contemplar ademas la capacidad de crecimiento de la terminal y de
actualizacion a nuevas tecnologias (flexibilidad) y cumplir con todos los requerimientos de
calidad internacional manteniéndose competitiva en materia de costos. Para poder cumplir
con estos objetivos la participacion de los sistemas avanzados de informacién ha sido
preponderante. Esto ha derivado en el desarrollo de centros logisticos o plataformas
logisticas.

Actualmente la superioridad en el mercado de un producto sobre de otro depende en gran
medida del transporte y de su capacidad de reducir costos. Esto se ha logrado gracias a la
integraciéon de la logistica en el transporte la cual ha permitido eliminar bodegas por
completo y hacer mas eficiente la produccién (Just in Time) y el suministro de productos,
incluyendo procesos intermedios en las zonas de transferencia como empaques etiquetas o
inventarios por lo cual hoy por hoy debe pensarse no en terminales intermodales sino en
plataformas logisticas (HUBS)

L~~~ = " ]
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3. Operacion basica de una Terminal Intermodal Terrestre.
3.1 Caracteristicas,
3.2 Carga. Maniobras, Uficiencia y Competitividad.
3.3 El transporte combinado.
3.4 Principales necesidades.
3.5 Operacién de una terminal intermodal tervestre
Conclusiones

R m,mn&m&-

3.1 Caracteristicas:

Este tipo de terminales aseguran la mejor articulaciéon modal entre el ferrocarril y
los medios de transporte locales, evitando demoras en carga y descarga y agilizando la
concentracion y redistribucion de la carga a granel o del contenido de los contenedores.

En Meéxico, estas nuevas terminales especializadas han tomado el nombre de ferropuertos,
pero es importante hacer notar que este nombre no corresponde a un término técnico, sino a
la marca registrada del paquete de proyectos prormovidos por un grupo de inversionistas de
La Laguna.

Estas terminales pueden_ atraer inversiones privadas, mixtas o publicas, segun las
circunstancias y los infereses locales. Pueden ser inducidas por industriales que quieran
racionalizar sus movimientos y reducir sus costos de inventarios, pero también puede ser un
detonador para ciertas localidades que deseen atraer nuevas actividades industriales.

El ferrocarril se ha convertido en el 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 (véase el
esquema 3.1).
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Esquema 3.1

Para ser competitiva con el auto transporte, la alternativa ferroviaria es multimodal, por lo
que necesita de apoyos logisticos sofisticados, agencias de carga y terminales
especializadas, entre oiros. Las terminales especializadas de contenedores son el lugar
idoneo para ubicar tales servicios y para orientar la demanda de transporte hacia el
ferrocarril, consolidando envios masivos de contenedores.

En el caso de un proyecto privado, la terminal puede ser de dos tipos:

e De servicio exclusivamente publico, para cualquier - cargador que usa los
contenedores o los trailers de una gran empresa de transporte, llamado porteador,
que esta estrechamente asociado con la operacion de la terminal. El porteador puede

" ser una empresa de transporte norteamericana que necesita regresar con carga y que
tiene en México una representacion comercial que orienta la carga hacia la terminal
especializada.
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e De servicio mixto asociado a una plataforma industrial ensambladora de gran
" tamafio 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 de la terminal de la Chrysler en Ramos Arizpe y Toluca.

De acuerdo con lo anterior, los exportadores e importadores nacionales tienen muchas
opciones de transporte. Por ejemplo, usan dec manera cada vez mas frecuente los puentes
terrestres del sur de los Estados Unidos para aprovechar la oferta maritima de los puertos de
Long-Beach y Los Angeles. En estas cadenas se asocian las compajiias ferroviarias de
México y las compafiias Norteamericanas, con distintas navieras como APL, K Line,
Maersk Sea-Land, Mitsui OSK, y Hanjin.

3.2 Carga, Maniobras, Eficiencia y Competitividad

Al igual que la contenerizacion el intermodalismo en los ferrocarriles tiene sus
raices en la experimentacion y se ha refinado desde entonces a una ciencia logistica. En un
principio los trenes eran cargados a mano con carga suelta en vagones comunes o0 en
vagones especializados para carga a granel o carga liquida. Mas tarde, para evitar el tener
que descargar y cargar en trailers se colocaron los contenedores en plataformas de
ferrocarril (Container on Flat Car COFC) o trailers completos fueron colocados en
plataformas “piggyback” (trailer on Flat Car TOFC)

Con el crecimiento de la contenerizaciéon llegaron tecnologias mas avanzadas que hicieron
el movimiento por ferrocarril competitivo en costos, contra los movimientos en trailer de
distancias largas (usualmente 650 Km. o mas). El avance mas significativo fue el tren de
doble estiba, en el cual en una seccion y con el uso de vagones especializados se pueden
apilar hasta dos contenedores por vagon. Los trenes de doble estiba pueden ser cargados y
descargados rapidamente con equipo estandar para el manejo de contenedores sin tener que
manipular la carga dentro del contenedor. De igual manera se han desarrollado otros tipos
de carros de ferrocarril, como el sistema Road Railer qué consiste en un chasis de trailer
con la capacidad de ser convertido para poder rodar sobre las vias.

La creciente competitividad en costos lograda por la llegada de estas innovaciones ha
resultado en un tremendo crecimiento en los movimiento intermodales por ferrocarril (en
paises industrializados). Algunos puertos de los EUA manejan hasta el 40% de su carga
programada a destinos no locales por ferrocarril. Con la oferta de mejores servicios a
precios mas bajos por parte de las compaiiias ferrocarrileras el uso de puentes terrestres es
dia a dia mas comun. Tal es el caso del corredor Los Angeles — Nueva York, en donde la
carga de Japon destinada a Europa se transporta via ferrocarril a través del continente
americano y ya no por el canal de Panama. Otro caso es el de puente terrestre de Nuevo
Laredo, donde la carga destinada al centro del pais es movida a través de los puertos de Los
Angeles y Long Beach para después ser transportados por ferrocarril hasta la terminal de
Pantaco. Este movimiento se podria efectuar via barco a través del puerto de Manzanillo,
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sin embargo la eficiencia y bajo precio del transporte intermodal a través de este corredor
comercial han afectado a los puertos Mexicanos.

En la industria del transporte domestico sé esta poniendo a prueba la efectividad en
costos de las relaciones intermodales entre ferrocarril y auto transporte a través de
terminales intermodales terrestres. El principal movimiento de carga en nuestro pais
es doméstico con un hajo porcentaje, si no es que nulo, de puentes intercontinentales o
interoceanicos, por lo cual la relacién intermodal entre modos terrestre se presenta
como de vital importancia para el desarrollo comercial de nuestro pais.

3.2.1 Instalaciones para el auto transporte

Bodegas para almacenaje y distribucion son elementos claves de las conexiones
intermodales entre camion/puerto, camion/ferrocarril y camién/camién. Las instalaciones
tipicas constan de bodegas (desde pequefias hasta bodegas de gran tamafio) para el
almacenaje, junto con plataformas de carga y equipo para el manejo de carga especializada
y en ocasiones clima artificial.

Las bodegas cumplen con dos funciones vitales en las cadenas logisticas de carga. Primero,
en muchos caso, los contenedores son embarcados con carga LTCL (por las siglas en ingles
Less than Container Load), lo que significa que solo parte de la carga del contenedor debe
llegar a cierto destino. Esto significa que el encargado del manejo de la carga debe
descargar el contenedor, separar su contenido y finalmente volver a cargar el contenedor
para llegar a su destino final. Esto se puede efectuar en el mismo puerto, en un patio de
ferrocarril 0 en una instalacion remota de embarque. La otra funcién que cumplen las
bodegas es el almacenaje interno de carga intermodal. Los movimientos de carga deben ser
cuidadosamente programados y coordinados. Si un contender lleno arriba a una puerto
puede permanecer en el patio sin ser tocado hasta que alguien lo recoja. Lo mismo es
verdadero con los automdviles. Sin embargo con los contenedores LTCL, con la carga
suelta o con la carga a granel. el almacenaje entre movimientos modales es necesario. Los
centros de distribucidon de las grandes compafiias también se deben considerar como parte
de esta categoria aun cuando muchas de las transferencias sean de tractocamion a
tractocamion y de carga domestica.

Las instalaciones de remision y de almacenaje son de varios tamafios y se encuentran en un
sin nimero de localidades. Las terminales de contenedores pueden tener sus propias
instalaciones en el sitio o el puerto puede manejar bodegas de consolidaciéon y
desconsolidaciéon de carga. Las lineas ferroviarias y de auto transporte operan sus propias
instalaciones de almacenaje y generalmente existen cientos de estas bodegas en los grandes
centros urbanos.

La problematica en esta area se encuentra en que, con el aumento de la contenerizacion y
el transporte intermodal ferroviario, ha aumentado el numero de contenedores LTCL y
también ha aumentado el nimero de cambios de modo, por lo que de igual manera ha
aumentado la necesidad de bodegas y centros de remision de carga (terminales
intermodales terrestres). Por otro lado con el surgimiento de sistemas electrénicos de
rastreo y el énfasis que ha surgido en la coordinacién logistica y las entregas JIT (Just in
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Time) justo a tiempo, se tiende a reducir la cantidad de tiempo de permanecia de la carga en
bodegas y en procesos de remision.

3.2.2 Transporte por ferrocarril

La introduccion de trenes de doble estiba de contenedores en 1984 en estados
Unidos transformo la economia y el desempefio de los ferrocarriles en el transporte de
contenedores y favoreci6 el crecimiento del trafico ferroviario. El transporte intermodal ha
sido un area de fuerte crecimiento para los ferrocarriles desde la década pasada. Sin
embargo aun representa solamente una pequefia parte del negocio total del movimiento de
carga por ferrocarril y las compaiiias ferroviarias han mostrado pequefios margenes de
ganancia en estas areas y por lo tanto poco interés por un mercado que en un futuro se
muestra como prioritario. No debemos olvidar que desde sus origenes y muy
probablemente durante toda sus existencia el ferrocarril sera el medio mas eficiente y
econOémico para el manejo de carga a granel en grandes volimenes por via terrestre, sin
embargo esto no lo limita a este rubro unicamente.

Las antiguas terminales ferroviarias se encontraban por lo general en el centro de las
ciudades. Muchas de estas terminales han sido modernizadas para manejar trafico
intermodal sin embargo muestran graves problemas ambientales, de expansion y de
accesos, por esta misma razon se estan invirtiendo en los EUA fuertes sumas de dinero para
construir nuevas y modernas terminales intermodales en las zonas aledafias a los grandes
centros urbanos. En nuestro pais esto se ha visto en gran medida con el transporte de
automoéviles via ferrocarril con la construccidon de las terminales intermodales de Ramos
Arispe y Toluca.

Un problema aparentemente sin solucién a corto plazo en México es el crecimiento
desmedido y sin control de las zonas urbanas, lo cual hace casi imposible el evitar la
invasion de la mancha urbana de instalaciones en un principio construidas en las afueras de
la ciudad. Tal es el caso de la Terminal ferroviaria del valle de México (Pantaco) antes
ubicada en las afueras de la ciudad y ahora rodeada completamente por la gran urbe
metropolitana.

3.2.3 Transporte Terrestre

El fuerte desarrollo carretero en Meéxico iniciado al termino del periodo
Revolucionario (con la creacién de la Junta de Caminos) ha logrado dotar al pais de un
sistema de arterias viales (con estdndares de calidad poco uniformes) capaces de
comunicar a todo el pais. Esto permitié a la industria del auto transporte comercial el
emerger como un competidor de los ferrocarriles en el movimiento de carga entre ciudades
a principios de los afios 50’s apoyado por el impulso del auto transporte Norteamericano
iniciado en los 20’s. Esto aunado al grave deterioro del que fueron motivo los ferrocarriles
Nacionales de México, ayudo a colocar a este medio de transporte (auto transporte) como el
principal actor en el movimiento nacional de carga por via terrestre. Hasta la fecha esta
tendencia continua, aunque ahora a la baja, sin embargo la desregulacién por parte del
gobierno no ha permitido una penetracién equitativa de ambos modos (ferroviario y auto
transporte) y por ende ha limitado la conexion intermodal entre estos.
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El auto transporte se muestra como ¢l modo de transporte terrestre mis flexible pudiendo
hacer posible la entrega de puerta a puerta de mercancias de alto valor comercial, sin
embargo aparte del transporte aéreo, es también el modo de transporte mis costoso y mas
perjudicial para el medio ambiente. Todas las compaiifas de auto transporte asi como las
instalaciones, son privadas y la mayoria de las compaifiias han optado por mover sus
terminales a la periferia de las grandes urbes para disminuir costos de arrendamiento y
evitar congestionamientos. Existe una gran variedad de compaiiias de auto transporte, desde
las mas grandes y sofisticadas hasta la mas pequefias encargadas del transporte domestico.

Las ultimas dos décadas han observado una tendencia hacia la construccién de
tractocamiones mas grandes y mas largos. Bajo oposicién de los ferrocarriles y de las
autoridades encargadas de la seguridad en el transporte, estas nuevas unidades ofrecen
mayor eficiencia en el transporte, pero su acceso se encuentra restringido a muchas zonas
de las ciudades y sufren de las restricciones en peso y altura de los puentes urbanos. De
igual manera estas nuevas unidades participan en gran medida en el deterioro de las
carreteras, las cuales en la mayoria de los casos no fueron disefiadas para estas nuevas
especificaciones. Ademas, estas nuevas unidades muestran un reto de espacio y maniobras
en terminales terrestres y portuarias.

La cuestidon del peso de estas nuevas unidades ha sido materia de grandes controversias en
nuestro pais, ya que con la desaparicion del pesaje en los accesos a autopistas, se han
limitado las restricciones a este rubro del transporte, fomentando la competencia desleal y
motivando el deterioro del sistema carretero nacional.

El intermodalismo fue visto en un principio por muchas empresas de auto transporte como
perdida de negocio ante los ferrocarriles. Sin embargo, recientemente con el alza en precios
de las gasolina y disminucién de operadores de largas distancias calificados, las compaiiias
de auto transporte han tenido que ceder ante las asociaciones intermodales con los
ferrocarriles como un nuevo mercado de negocios. Hoy en dia los tractocamiones estan
tendiendo a proveer servicios solamente de entrega y recepcion. Aun asi la mayoria de la
carga es movida por tractocamion en alguna parte del viaje. Sin exagerar se puede decir que
el auto transporte asegura la fluidez de las conexiones intermodales a lo largo de toda la
cadena.

3.2.4 Transporte intermodal de carga.

Los principales modos de transporte se han desarrollado a lo largo del tiempo de
manera independiente sin preocuparse en gran medida por la conexion entre ellos. Para
maximizar la capacidad del sistema de transporte nacional se muestra critico el invertir en
conexiones fisicas (terminales intermodales) para poder intercambiar carga entre los
diferentes modos de transporte y de igual manera invertir en tecnologia para el intercambio
de informacion intermodal (rubro completamente olvidado en México).

La contenerizaciéon ha sido la pieza clave en el desarrollo de los servicios integrales de

transporte intermodal. La introduccion de contenedores estandar de 20 pies y
posteriormente de 40 pies revoluciond el transporte de carga. El inicio del transporte
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internacional de carga contenerizada tuvo su apertura en los puertos, por lo que el
desarrollo de terminales intermodales portuarias no se muestra como un punto critico en el
desarrollo de cadenas logisticas de transporte. Sin embargo debido al rezago comercial por
parte de los ferrocarriles, el desarrollo de terminales intermodales terrestres es
pricticamente nulo, no existen experiencias de inversién ni de operacion representativas
como para poder activar este sector. La conformacion de cadenas logisticas de transporte
es de vital importancia si México desea tan solo figurar en los mercados internacionales
para lo cual se muestra como preponderante la construccion de terminales intermodales
terrestres funcionales y operativas en costo y calidad. Debido a la ventajosa situacion del
auto transporte y a la nula participacion del gobierno en proyectos de infraestructura, es el
ferrocarril el responsable directamente de incentivar a la inversiéon privada a participar en
esta actividad, que redundaria directamente en beneficios para el ferrocarril y para el
manejo de carga internacional as{ como para motivar las exportaciones y competir con los
bajos costos de las mercancias internacionales, sin daifiar al auto transporte.

3.2.5 Movimientos de carga intermodal y manejo de informaci6én

El movimiento de carga puerta a puerta involucra:

El movimiento de carga
El movimiento de vehiculos
El movimiento de informaciéon

El movimiento domestico es el siguiente:

1. Recoger el contenedor del expedidor

a. Si el contenedor esta lleno a su capacidad total es recogido del
expedidor foraneo para su transporte directo a un puerto via auto
transporte.

b. Si el contenedor es del tipo LTCL el cargamento es enviado a una
bodega de consolidacion para ser agrupado con otra carga que tenga el
mismo destino para después ser transportado via tractocamion al puerto.

2. Almacenaje en puerto: El contenedor es almacenado con otros contenedores que
tengan el mismo destino para esperar la llegada programada de un buque porta
contendores.

3. Carga del barco: El contenedor es cargado en el barco utilizando diferentes
sistemas y equipos, dependiendo de la terminal intermodal seleccionada.

4. Descarga del barco: El contenedor es descargado en un puerto.

a. Directamente a un tren de doble estiba listo para partir.

b. Al patio de contenedores para esperar al auto transportista local que lo
entregue directamente al consignatario para entregarlo a un patio de
ferrocarril cercano para su transporte via este modo.

c. En el patio de contenedores en espera de su remisién a un barco de
cabotaje.

5. Entrega a una terminal terrestre. El tren o tractocamién entrega el contenedor a
una terminal terrestre tierra adentro donde es almacenado para ser recogido por
el auto transportista local.

6. Entrega al consignatario

46



Viabilidad de inversidn en nucvas Terminales Intermodales Tesrestres en México German Dector Vega

En cada uno de estos pasos, cuando el contenedor y la documentacién que lo acomparian
cambian de manos, existe una oportunidad para el retraso, una brecha dentro del sistema
intermodal. Es claro, al estudiar las cadenas de actividades, que el sistema intermodal no es
un sistema sino una serie de sistemas que han sido conectados por los usuarios. En algunos
casos este movimiento involucra la compra de todos los modos y el equipo que participa en
el movimiento (tal es el caso de Federal Expreses, DHL o UPS). Por otra parte se
encuentran actividades modales desconectadas que dan paso a los integradores del sistema
(terceras personas) para enlazar la cadena intermodal en un sistema fluido sin
interrupciones. Entre todos los participantes se conforman asociaciones destinadas a
cumplir de manera eficiente y a bajo precio el servicio de puerta a puerta. En este punto
las terminales intermodales terrestres se muestran como integradores directos de los
diversos sistemas modales para conformar una cadena de suministros.

El manejo de informacién toma una ruta paralela pero algo mas compleja. Las
transacciones de informacién pueden incluir ademas, la programacién de asignacién de
contenedores, informacién aduanal, planos de almacenaje en el buque etc. Ademis se debe
. tomar en cuenta que la documentacién necesaria para el manejo de carga internacional
varia en gran medida dependiendo de la carga que se transporta (residuos peligrosos,
perecederos, productos de alto valor comercial) y de los paises de origen y destino asf como
los términos de venta, A esto podemos aunar los problemas inmediatos de formato y
lenguaje.

El manejo de informacion es una de las partes primordiales en el manejo intermodal de la
carga ya que es la razén principal de los atrasos. Por esto, hoy por hoy, este es uno de los
aspectos mas regulados y vigilados del transporte intermodal de carga. Por esto mismo la
construccién de una terminal intermodal debe contemplar no solo infraestructura y
equipamiento sino eficiencia operativa en el manejo de informacién.
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3.3 El transporte combinado.

La eficiencia econdémica de los ferrocarriles descansa esencialmente en las
economias de escala. Por esto el ferrocarril se ha ido especializando en el movimiento de
materias primas a granel y de productos intermedios.

Las ventajas inherentes a los ferrocarriles, no coincidian con los requerimientos de los
usuarios. Los usuarios pertenecientes a la industria manufacturera, cuyas exigencias
logisticas son indiferentes a las economias de escala, quedaron fuera de su campo de
accion, limitando al ferrocarril a los movimientos de granos, del carbén 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 surgié6 en Estados Unidos, cuando el auto transporte se enfrenté a la
necesidad de reducir sus costos de operacién, en el momento en que los recorridos largos
registraban un alto crecimiento. Se crearon asi las condiciones para que ambos modos se
acercaran en busca de complementarse. El resultado fue el transporte combinado.

El transporte combinado "supone la conduccién de un vehiculo de transporte por otro, por
ejemplo, un semirremolque sobre un vagdén plataforma o un vagén de ferrocarril en un

transbordador".’

3.3.1 El sistema “Roadrailer”

El sistema ‘“RoadRailer” desarrollado por la compaiilia Norteamericanza Wabash
Nacional combina las principales caracteristicas de los modos ferroviario y terrestre en un
solo equipo.

El sistema RoadRailer es un equipo de transporte que proporciona la flexibilidad del
tractocamién con la eficiencia del ferrocarril. Este es un trailer ligero de doble modo de
transporte, ya que puede llegar hasta el patio de ferrocarril en ruedas convencionales para
después acoplarse a trenes unitarios mediante ruedas orientadas, para formar trenes
articulados. Este equipo de transporte representa el inicio de la tecnologia bimodal.

' CEPAL, La industria del transporte regular internacional y la competitividad del
comercio exterior de los paises de América Latina y el Caribe, Santiago de Chile, 1989.
p.46.
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El Road Railer puede construirse de cualquiera tamafio y con diversas caracteristicas,
otorgandole una mayor flexibilidad ya que se adapta de manera idénea a las necesidades
del cliente sin preocuparse por_tener que cumplir con las especificaciones del transporte
ferroviario ya que las ruedas orientadas o boogies cargan cualquier tipo de carga y todos los
trailers se pueden acoplar juntos.

El sisterna RoadRailer cuanta con tres, componentes principales

1. Un trailer de disefio especial, ligero de alta resistencia. El trailer incorpora
conectores especiales que hacen posible la conexion entre los trailers para asi
conformar el tren. El conector de trailer a trailer proporciona una conexién segura
ya que no transmite vibraciones o golpes de un trailer a otro. Una suspension de aire
le otorga a cada trailer la capacidad auténoma para levantarse a si mismo sobre el
equipo de rodamiento y retraer sus llantas para carretera. Pernos especiales aseguran
el trailer a las ruedas para riel orientadas.

o

4

Ruedas para riel orientadas o boogices,

2. Ruedas para riel orientadas de alta velocidad “rail boogie” para cargar al trailer.
Las ruedas para riel orientadas, incorporan un sistema de conexién especial con una
suspensién especialmente diseilada para proveer una marcha suave, inclusive a
velocidades de 160 Kph.
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3. Ruedas para riel de transicion “Coupler Mate boogie” para conectar trailers tipo
Road Railer con carros de ferrocarril convencionales. Estas proporcionan una
conexion entre equipo ferroviario convencional y unidades RoadRailer. El equipo
RoadRailer cuenta con .un sistema de frenado sobre riel convencional compatible
con los equipos existentes. Los trailers tipo RoadRailer pueden ser operados en
trenes unitarios independientes o (en EUA) detrds de carros de ferrocarril
convencionales. En paises donde la longitud de los trenes es menor, los trailers tipo
RoadRailer pueden colocare en grupos en cualquier posicion del ferrocarril.

Ruedas para rict de transicion entre carros de ferrocarril convencionales y RoadRailers “Coupler Mate boogie™.

3.3.2 Elsistema Piggy Back o Remolque sobre Plataforma

El Piggy Back o TOFC (Trailer on Flat Car por sus siglas en ingles) es un sistema
muy sencillo que consta de un trailer montado sobre una plataforma ferroviaria, Una
empresa lider en este tipo de servicio es J.B. Hunt, que maneja su propia agencia de carga
multimodal.
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Las plataformas miden (27 metros x 2.66 m); con 70 toneladas de capacidad y distancia
“entre trucks de 20 m; la base rigida es de 1.73 m. Pudiendo transportar 2 remolques de 12
m. x 4.1 m. (altura) y 2.5 m. con capacidad de 33 toneladas y tara de 8 toneladas®.

El TOFC permitc al auto transportista reducir el nimero de sus tractores y choferes,
consumos y pagos de cuotas en los caminos de ingreso con ahorros totales directos mayores
que la cuota ferroviaria incluso. tomando en cuenta las maniobras en terminales
ferroviarias.

Este servicio ha sido desplazado e¢n otros paises por el sistema mucho mas moderno de
Road Railer e inclusive por el sistema de contencdores sobre plataforma.

Tren de la compania Canadian Nacional, ciectuando un senvicio intermodal.
3.3.3 El sistema dc doble estiba

Cada carro consiste de 5 plataformas y es capaz de transportar contenedores de 20
a 53 pies en estiba doble, es decir apilados uno sobre otro. Existen plataformas articuladas
en las cuales sc considera a cada plataforma como una unidad independiente y existen
sistemas de cinco, cuatro o tres plataformas unidas por barras y conectores articulados o
trucks, conformando asi una sola unidad. Las unidades solas se utilizan para transportar
contenedores mas pesados.

Los conectores articulados que existen c¢n estas plataformas mejoran las cualidades del
transporte permitiendo al contenedor competir con ¢l servicio de tractocamiones desde
una perspectiva de seguridad y de transporte sin dafios. El servicio de contenedores de
doble estiba proporciona una transportacion efectiva en costo para los productos
contenerizados.

* Francisco M. Togno, Ferrocarriles, México 1892
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Servicio de doble estiba.

Sistema de doble estiba a prucba en ¢l pucrto de Maratldn Sinaloa.
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Plataforma para doble estiba, vista superior.

Servicio de doble cstiba cn unidades de S plataformas con barras y conectores articulados.
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3.3.4 El sistema Roll On / Roll Off

En el ambito del manegjo. de carga en general y siguiendo el principio de la
unitizacién de la carga, ha destacado la proliferacién de embarcaciones tipo Roll-On/Roli
Off (Ro/Ro); Buques en los cuales la carga y la descarga se hace por rodadura, sea
utilizando los propios vehiculos de transporte terrestre o colocando contenedores sobre
plataformas que son tomadas por unidades de traccion en el puerto de destino, para llevar la
carga hasta su destino final.

En México se encuentra implementado el sistema Ro/Ro denominado de ferro-barcazas en
el puerto de Coatzacoalcos Veracruz con enlace directo al puerto de Mobile en Estados
Unidos donde se utilizan plataformas de ferrocarril y locomotoras como unidades de
traccion. El sistema no ha tenido los resultados esperados debido a la precaria situaciéon de
ambos puertos (en materia de carga general ya que ambos son importantes puertos
petroleros) y al bajo volumen de carga general unitizada..

Terminal de ferro-barcazas en ¢l pucrto de Coatzacoalcos Veracruz
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3.3.5 Autoracks

Este sistema de Autoragks consiste en plataformas especializadas equipadas con
estructuras disefladas para el transporte de vehiculos. Este es un equipo especializado para
el transporte inicamente de vehiculos. Las capacidades de estos equipos varian desde 10
hasta 18 unidades. dependiendo del tipo de equipo y del tipo de vehiculo.

3.4 Principales necesidades

Con la firma del TL.C de América del Norte, México esta ante un amplio y profundo
proceso de redefinicion de su espacio productivo, una modificacion de la direccion de los
flujos de materias primas y mercancias, asi como cambios en la composicion de los
productos de intercambio que favorecen los movimientos de productos industrializados.

Hasta 1995 se habian consolidado tres tipos dc 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 del Sur de
. Estados Unidos, como Los Angeles y Long Beach, hasta alcanzar la Ciudad de
México.

2. Se conformaron corredores entre las plantas automotrices del Medio Este y el Norte
industrial de Estados Unidos con el México Central, y paulatinamente las cadenas
continentales se estan diversificando y extendiendo a toda la zona de libre mercado,
incluyendo a Canada y el Noreste.
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3. ‘Se probaron soluciones combinadas con servicios de ferro barcazas que involucran
a los puertos nacionales de la costa del Golfo, en particular a Veracruz y
Coatzacoalcos. Estos servicios revitalizaron algunos pequefios puertos
estadounidenses en crisis como Galvestone, Mobile y Gulfport.

A largo 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 integracién de cadenas ferroviarias intermodales, es
necesario establecer varios acuerdos de servicio con diferentes empresas ferroviarias, en
virtud de la diversidad de compaiiias en el sistema estadounidense. Esto resta flexibilidad
en el manejo de estas cadenas y reduce la ventaja del ferrocarril en los recorridos largos.

Para integrar un verdadero sistema ferroviario continental, es preciso que las empresas de
los tres paises superen plenamente sus diferencias tecnolégicas y operativas. Entre las
carencias mas graves del ferrocarril en México esta la falta de una red de terminales
. intermodales terrestres capaces de alimentar al sistema y un dinamismo comercial
suficiente para equilibrara los movimientos. La integracién del sistema continental se
aceleré con el uso de carros de doble estiba, cuyo movimiento ha sido causado por las
estrategias de localizacion de las empresas automotrices en México.

Uno de los problemas mas serios a superar es la revision aduanal en frontera gue
retrasa los trenes. A pesar del manejo por muestra, con el que se escogen algunos
contenedores, el tren queda inmovilizado hasta que la revisién termina. Es necesario
entonces, extender los recintos fiscales hasta terminales intermodales ubicadas tierra
adentro, donde necesariamente se deben efectuar paradas que bien puede
aprovecharse para las revisiones aduanales y sanitarias,

El uso del transporte intermodal entre dos destinos nacionales es hasta ahora inexistente.
Las compailias ferroviarias se estan limitando a un escaso movimiento combinado de
remolques. Sin embargo, esta situacién podria cambiar. Los ferrocarriles estan ahora
convencidos de que no pueden ni deben actuar solos. Las iniciativas de los ferrocarriles
norteamericanos encuentran demasiadas dificultades, que hacen necesaria la participaciéon
de intermediarios o coordinadores como los agentes de carga. En este proceso, las agencias
navieras, que fungen como multimodales, estan teniendo un papel destacado.

Las expectativas creadas por los trenes unitarios internacionales, entre los tres paises del
TLC, estd acelerando la modernizacion de los servicios de apoyo logistico. También se
estdan enriqueciendo los esquemas de participacion privada en los servicios conexos, al
grado tal que se permite la participacion de inversionistas extranjeros. La modernizacién de
los ferrocarriles, a partir de la doble estiba, no se lograra si no se dispone de un buen
numero de terminales intermodales terrestres, capaces de agrupar los envios y las entregas
por lotes de contenedores.
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Asimismo, ante la atomizacién de los exportadores nacionales que suelen manejar
volimenes pequefios, las estaciones representan una solucion racional para los envios a
larga distancia a través de bodegas de consolidacién. La creacion de este servicio en
México es primordial. Hacen falta estaciones intermodales en zonas estratégicas, ubicadas
cerca de varios centros industriales importantes bien conectados a la red ferroviaria troncal
y en particular a lo largo de los principales corredores ferroviarios en formacion.

La lista de los sitios en cstudio por inversionistas privados es larga, aunque la carencia
de resultados es preocupante. La falta de experiencia de los inversionistas nacionales
parece una limitante seria. A pesar de estas dificultades, el nimero de ciudades con
expectativas es significativo. A corto plazo, por ejemplo, las del Norte como Chihuahua y
Hermosillo, asi como las del Centro, San Luis Potosi, Aguascalientes o Leén
(principalmente el Bajio), tienen mas posibilidades.

Por ultimo, la problematica de las terminales no se circunscribe al ambito nacional. El TLC
estd involucrando la parte norteamericana fronteriza, en donde se estan concentrando
grandes puntos nodales o "hubs" para agilizar los movimientos logisticos generados por
. esta regién binacional y articular a los modos de transporte de esa region.

3.5 Operacion de una terminal intermodal terrestre

3.5.1 Introduccién

La contenerizacion de carga intermodal domestica esta atrayendo el interés de los
inversionistas, debido principalmente a la reduccién de costos que se presentan gracias al
uso del sistema de doble estiba en ferrocarriles en donde se manejan altos volimenes de
carga. Uno de los principales retos en el manejo de contenedores de carga doméstica es
lograr que las antiguas terminales intermodales basadas en el manejo de trailers sobre
plataforma o carga general, logren adaptarse al manejo de contenedores sobre plataformas
de ferrocarril (COFC “Container Over Flat car’’). La operacion y disefio de estas terminales
debe incluir el manejo y control de chasises, l]a mecanizacién de la terminal, métodos
alternativos de transferencia entre ferrocarril y auto transporte y sistemas de ubicacién de
contenedores y chasises. Ademas se requiere de un control y una coordinacién efectiva para
manejar adecuadamente los equipos. Todo esto tiene como resultado un incremento en
costos de operacion.

La contenerizacion domestica se define como el trafico de carga domestica que se mueve
mediante servicios intermodales, en contenedores sobre plataforma de ferrocarril (COFC).

Muchas industrias creen firmemente que la contenerizacion de carga para consumo
domestico puede proporcionar beneficios significativos a largo plazo (comparado con
los servicios de trailer) debido a la reduccién de costos en el arrastre que resultan del
aprovechamiento de las economias de escala y del manejo de grandes volimenes (por
ende la reduccién de la tara en el peso) especialmente en trenes largos de grandes
recorridos. [El interés actual en la contenerizacion domestica surge del ripido
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crecimiento del uso de trenes de doble estiba de gran capacidad que transportan en
promedio de 150 a 280 contenedores de 40 pies de largo. Los estudios muestran que
estos trenes tienen un costo de arrastre 40% menor que los sistemas de Trailer sobre
plataforma “Pigyback” (TOFC, Trailer Over Flat Car) y un 20% a 25 % menores en
servicio de puerta a puerta cuando se presentan distancias largas.

Aun cuando el origen y prop6sito principal de estos trenes ha sido el manejo de carga
internacional, estos han tenido un fuerte impacto en el trafico de carga domestica
intermodal. Debido a que no se cuenta con el suficiente trafico de exportacién, para
balancear los altos volimenes de importacion, los operadores logisticos buscan carga
domestica para cargar los trenes que regresan a los puertos y las fronteras.

3.5.2 Actividades de la terminal

Las actividades de una terminal intermodal terrestre se pueden enlistar en seis

. funciones basicas: manejo de equipo, operaciones de transferencia, ubicacién de trailers,

contenedores y chasises, manejo de trenes y switcheo, accesos, y maniobras de operacion

de trailers. A continuacién se encuentran enlistadas en orden de prioridad las actividades
que mas impactan la operacién de una terminal intermodal terrestre.

Aetividad princivia doe by termimal Tmpacto co ebmancpo de by termanal

Manejo de equipo Significativo

Operaciones de transferencia Significativo
ubicacién de contenedores trailers y chasises  Significativo
Manejo de trenes y switcheo Menor

Accesos Poco significativo
operacion de trailers Poco significativo

e Manejo de equipo, incluye la coordinacién general de carros, trailers, contenedores
y chasises. La contenerizacion de carga domestica aumenta la complejidad de estas
funciones debido a que los contenedores pueden separarse de los chasises, lo que
implica mejor coordinacién y control.

o Operaciones de transferencia. Estas operaciones involucran la transferencia de
contenedores o trailers entre las plataformas de ferrocarril, los chasises y el suelo.
Las transferencias de Contenedores sobre Plataforma son diferentes de las
requeridas por los Trailers sobre Plataforma y de las requeridas por el RoadRailer,
ya que en el caso de COFC (a) se requiere de grias mecanicas y (b)la introduccion
de los chasises hacen mas complejo el manejo del equipo, ya que se requiere de una
mejor coordinacién en las actividades de la terminal. (¢) Los tiempos de isaje y
movimientos son mayores y (d) son necesarias maniobras adicionales.
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e Ubicacion de contenedores y chasises. Las dreas de almacenamiento de
contenedores y estacionamiento de trailers se encuentran adjeacentes a las zonas de
transferencia 0 en su defecto en zonas remotas, esto para poder almacenar los
contenedores y los trailers en espera de ser recogidos o cargados al ferrocarril. Estas
funciones también son significativas en el manejo de la terminal ya que se requiere
de espacios para el almacenamiento no solo de trailers y contenedores sino para
chasises vacios y contenedores dafiados. De esta manera, si se quiere contar con el
equipo necesario para manejar una alto volumen de contenedores, se dcben
considerar las areas necesarias para ubicar chasises y para manejar una alto volumen
de trailers, para asi evitar a toda costa los congestionamientos.

e Mancjo de trenes y switcheo. El manejo de trenes y switcheo involucra la
colocacién y cambio de carros de ferrocarril dentro y fuera de la terminal
intermodal. Debido a que las plataformas de doble estiba son tan solo la mitad de
largas que los carros convencionales, los tiempos de switcheo se pueden reducir.
Sin embargo la tendencia hacia trenes unitarios manejados entre rutas definidas y
entre plataformas logisticas ha reducido la necesidad de switcheos. Por esta razén
el manejo de los trenes y el swictheo tendra una impacto positivo en la operacion de
la terminal, reduciendo tiempos de operacion.

e Los accesos y el control de la entrada y salida de trailers o dc contenedores
montados en chasises a la terminal no se ven modificados grandemente y Ia
operacion es basicamente la misma a la que se lleva a cabo con los trailers.

e Operacion de trailers. La operacién de contenedores sobre chaises entre la
terminal intermodal y el cliente no se afecta de ninguna manera. Una vez que el
contenedor es montado sobre el chasis del trailer, este se opera en la forma exacta
en la que se opera un trailer.

Enfocandonos en las funciones mas significativas de la terminal, existen algunos puntos
claves, relacionados a cada actividad, que deben mencionarse

1. Manejo de equipo
a. Tamafo de la flota de chasises.
b. Control de chasises.

2. Operaciones de transferencia

‘ a. Mecanizacion de la terminal.

b. Métodos alternativos de transferencia.
¢. Maniobras y mano de obra.

3. Ubicacidén y estacionamiento
a. Ubicacion de zonas de almacenamiento de chasises.
b. Area requerida para el almacenamiento de chasises.
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1. Manejo de equipo
Tamaprio de la flota de chasises.

Una de las grandes preocupaciones en la operaciéon de una terminal intermodal de
contenedores es el tamafio de la flotilla de chasises requeridos para servir adecuadamente a
la terminal tanto de manera individual como en todo el sistema. La principal preocupacién
es que el suministro de chasises para la operacion de la terminal puede ser (a) insuficiente,
creando escasez y atrasos en la carga y la descarga de trenes o (b) ineficiente debido a un
mayor numero de chasies que de contenedores (ocasionando requerimientos de
estacionamiento excesivos) o ambas al operar al sistema en su conjunto.

Esta preocupacién es valida debido a que la relacién de cobertura de chasises (El numero
total de chasises en el sistema, dividido entre el numero total de contenedores) debe ser baja
para poder tener ahorros sustanciales en las inversiones requeridas, en comparacion con el
sistema de trailers. Por ejemplo, asumiendo que el costo de un trailer de 48 pies es de US
. $140,300 y US $80,000 por un contendor de 48 pies mas $70,500 por un chasis de 48 pies,
si se tuviera una relacién de cobertura del 100% (es decir, un chasis por cada contenedor),
el costo de manejo de contenedores sobre chasis seria 8% mayor al costo de los trailers.
Esto indica que es necesario explotar operativamente la posibilidad de separara el
contenedor del chasis, para asf reducir el radio de cobertura y poder tener ahorros en la
inversién. Para producir estos ahorros de manera significativa, digamos en un 10%, en un
sistema de manejo de contenedores sobre chasis ( comparado contra el sistema de trailers)
el radio de cobertura de chasises debe ser del 65% o menor, es decir 2 chasises por cada
tres contenedores.

Control de los chasises.

El control de los chasises resulta también significativo para la operacion de la terminal. En
la mayoria de las terminales intermodales de carga terrestre de los estados unidos, las
terminales operan y manejan sus propios chasises, sin embargo el trafico de carga
internacional y la diversificacion comercial han hecho mas comin que las compafiias
navieras o los operadores multimodales manejen su propios chasises, dando como resultado
la entrada y salida de la terminal de equipo perteneciente a muy diversas entidades
corporativas. Esta situacién representa un reto considerable en la operaciéon de las
terminales intermodales, debido principalmente a que se debe colocar el contenedor
correcto el chasis correcto en el tiempo adecuado.

Para limitar este problema, dos compafiias de ferrocarril norteamericanas han empleado a
un solo operador de chasises, (un operador neutral o tercera persona) que se encarga de la
operacion de estos, en coordinacibn con las navieras o compaiiias multimodales
involucradas, para asf sustituir los chasises pertenecientes a diversas compaiiias. Asi se
monta un contendor especifico en un chasis genérico y la terminal puede incrementar su
flexibilidad. El sistema en su conjunto se beneficia ya que la ineficiencia de muitiples
inventarios, grandes patios de almacenamientos, maniobras de trailers extra y la operaciéon
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de chasises de miiltiples compafiias se reduce o se elimina. Sin embargo esto fomenta el
monopolio y reduce la competencia tanto en el ambito de operaciéon de chasises como en la
oferta laboral. Sin embargo sin este operador neutral, la terminal intermodal se vuelve
extremadamente dificil de manejar y el resultado son operaciones de transferencia
complejas y poco eficientes.

2. Operaciones de transferencia
Mecanizacion de la terminal

El manejo de contenedores sobre plataforma requiere estrictamente del uso de grias. Por
definicién un contenedor no puede ser subido a la plataforma por otro método que no sea
una gria de isaje. Es aqui en donde el sistema Road Railer puede resultar sumamente
atractivo ya que no se necesitan equipos de isaje y la operacién es mucho mas agil y
sencilla que la del Piggyback (TOFC), ya que se elimina la plataforma de ferrocarril y solo
se utilizan lo boogies.

. Mérodos alternativos de transferencia.

El uso de gruas mas sofisticadas como “Straddle Carriers™ se esta haciendo mas usual en el
manejo de contenedores en terminales intermodales terrestres lo que ha significado un
aumento en la productividad.

Sin embargo el mas alto nivel de productividad se logra con la estiba de contenedores en
tierra, permitiendo que la operacion de gruas y de chasises sean virtualmente
independientes. Los chasises no necesitan estar presentes cuando un tren es descargado y de
manera similar los chasises que arriban a la terminal pueden ser descargados y cargados de
manera independiente, logrando que el chasis pase la menor cantidad de tiempo en la
terminal. La desventaja mas grande de estibar los contenedores en tierra es que son
necesarios dos operaciones de griia para cada contenedor (de tren a tierra y de tierra a
trailer), lo que merma en gran medida la productividad de los equipos de isaje. Para
corregir en menor media esto, se puede limitar la estiba a contenedores vacios o a
contenedores que no seran recogidos sino hasta el dia siguiente.

El método mas comin es el denominado “Live loading”, este requiere el nivel mas alto de
coordinacién entre los tres elementos participantes en la operacion de isaje del contenedor
(grua, contenedor, Chasis). Este método es el mas usual cuando no se cuenta con grias
capaces de cargar el contenedor en el chasis cuando este (el chasis) se encuentra a una lado,
es decir de manera paralela a la plataforma. Con este método, la griia toma el contenedor
de la plataforma, efecttia un movimiento de retroceso, dejando espacio suficiente para que
un conductor introduzca un chasis entre la gria y la plataforma y finalmente la gria coloca
el contenedor sobre el chasis. El chasis es entonces remolcado lejos de la gria, para
permitir una nueva maniobra. Debido a que la griia debe esperar un chasis y vice versa, la
falta de coordinacion puede ocasionar una operacion inadecuada de la grua. Un método
efectivo es tener un remolque adicional para mover los chasies cercanos a la gria de
manera que otros remolques tomen los chasises y los lleven a los destinos donde habran de
ubicarse.
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Un método que resulta en la operacién ineficiente de los remolques y los chasises pero en la
operacién mas eficiente de las graas es colocar chasises a un lado de la via antes de que
arribe el convoy. Una ves que el convoy arriba, una gria con mas capacidad puede tomar
los contenedores de la plataforma y colocarlos directamente en el chasis. La operacién de
los remolques es ineficiente porque se requiere de dos movimientos, uno para colocar los
chasises descargados y otro para retirarlos. La operacion de los chasises es ineficiente pues
deben esperar por largos periodos de tiempo para ser cargados y ademis se debe colocar el
chasis adecuado al lado del contenedor adecuado, lo cual resuita una operacién complicada.

La mayorfa de las terminales en los estados unidos prefieren el sistema de “Live Loading” a
el de almacenar los contenedores en tierra ya que para la operacion de trafico domestico de
carga es poco deseable tener grandes patios de contenedores.

El método sin embargo sera determinado en gran medida por el equipo disponible en la
terminal, los costos de operacién, el darea disponible, y la cantidad de chasises y remolques
disponibles.

Las terminales también deben considerar la transferencia de ferrocarril a ferrocarril en caso
de existir restricciones para la doble estiba en alguna ruta operada por la terminal.

Maniobras y mano de obra.

La mano de obra de una terminal consiste basicamente en un operador de gria o bien un
operador capaz de llevar a cabo maniobras especiales, en el caso de trailers sobre
plataformas (o “Piggyback) o en el caso de Road Railer. Ademas una persona asistiendo a
este operador en tierra, y un remolque o remolques que se encarguen de mover los chasises
de la zona de transferencia a las zonas de almacenamiento.

Se debe tomar en cuenta que los movimientos de remolque toman mas tiempo que los de
una terminal convencional ya que cada ciclo consta de tres o cuatro movimientos y los
remolques no pueden operar al mismo ritmo que el equipo de isaje. Como consecuencia el
tiempo de remolque requiere de mas tiempo que el normal.

De igual manera en los trenes de doble estiba existe un sistema interconector de
contenedores, denominado el sistema “IBC” (por sus siglas en ingles interbox connector)
que requiere de mano de obra adicional. La doble estiba del tipo IBC tiene un mecanismo
conector ubicado en cada esquina del contenedor. Para cargar este tipo de equipo, se coloca
un contenedor en la base de la plataforma, un maniobrista debe subir al contenedor y
colocar los mecanismos IBC en cada esquina. El segundo contenedor es montado sobre el
anterior y nuevamente el maniobrista tiene que subir a asegurar el mecanismo. Este
procedimientos se puede simplificar implementando sistemas IBC semiautomdticos o
automaticos, sin embargo siempre son necesarias maniobras adicionales.
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3.5.3. Ubicacién y Estacionamiento
Ubicacion de almacén de chasises

Una caracteristica importante es la ubicacién del almacén de chasises dentro o fuera de la
terminal. La ubicacién del almacén fuera de la terminal es una medida inteligente si la
terminal muestra problemas de congestionamiento. Una ventaja del almacenamiento fuera
de la terminal es que permite un flujo mas organizado de la actividad en la terminal ya que
el almacenamiento de los chasises se encuentra separado fisicamente de las zonas de
transferencia y almacén de contenedores. Sin embargo se requiere de remolque extra de
chasises ( de dos a cuatro movimientos extras por movimiento de contenedor) y se debe
considerar el costo asociado a estos movimientos .Como estrategia a largo plazo, mantener
un inventario de chasises (si no el total) dentro de la terminal se muestra como una
alternativa mas favorable.

Con el almacenaje dentro de la terminal se reducen los costos de remolque y el acceso a
. chasises especificos se optimiza. Aun cuando las restricciones de espacio pueden
representar un problema, este se puede resolver con técnicas modernas de almacenamiento
horizontal y vertical. Ademas, con el uso cada dia mas frecuente de la doble estiba, los
problemas de espacio se pueden ver reducidos al reducirse el espacio necesario para patios
de ferrocarril.

Area necesaria para el almacén de chasises.

Cuando la ubicacién del inventario de chasises ha sido determinada, el problema del
espacio requerido para el almacenamiento continua, sin embargo existen tres alternativas
diferentes para almacenar chasises, cada una con requerimientos de espacio muy
diferentes: Almacén horizontal en tierra, estiba horizontal y estiba vertical.

El almacén horizontal en tierra es sencillo ya que el chasis se estaciona de la misma
manera que se estaciona un trailer o un contenedor montado en un chasis. Aun cuando este
método solo requiere de operaciones sencillas los requerimientos de espacio son
substanciales; cerca de dos hectareas son necesarios para almacenar 200 chaises. Con los
chasises colocados en una gran area de terreno resulta dificil localizar los chaises
especificos y debido a esto el tiempo de traslado se incrementa en comparacion con
métodos que hacen uso intensivo del terreno.

Una alternativa es el colocar los chasies unos encima de otros, generalmente en estibas de
dos o tres chasises. Este método reduce la cantidad de terreno necesario a aproximadamente
media hectarea por cada 200 chasises pero se requiere de una gria con su respectivo
operador para poder controlar la estiba.

El almacenamiento vertical requiere el uso de parrillas especiales para mantener los
chasises en su posicion horizontal. Este método puede reducir la cantidad de terreno
requerida a 1/6 de hectarea por cada 200 contenedores. Igualmente, estas parrillas hacen
mas sencilla la identificacién de los tipos y longitudes de los chasises disponibles. Aun
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cuando una graa y su operador son necesarios, el tiempo de traslado se puede reducir en
gran medida debido a que el control y ubicacion del inventario de chasises es mas

eficiente.

Manejo de chasies y opciones para almacenarlos dentro de una terminal

Harizontal, o nivel

o prase

Hlorizontal, ¢

estiha

N ertical, v estiba

Metodo basico Patron Herringbone | Estiba de tres Parrilla de estiba
chaises vertical
Maniobra Acceso al Operador de gria grua
requerida conductor
Area de terreno | 677 fi2 287 fi2 74 ft2
requerida por
cada chasis
Area  requerida | 3.1 acres 1 acre 0.3 acres
por 200 chasis
inversion Ninguna gria gria y sistema de
adicional parrillas ‘
Impacto en el | Tiempo de traslado | Tiempo de Sencilla
operador de gria | mayores identificacion
mayor
Localizacién dificil dificil
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Conclusiones.

La recomposicion geografica de la ubicacién de los espacios industriales a escala
mundial, en la que los paises asiaticos han adquirido un mayor peso, junto con la abierta
incorporacién de México y Canada al mercado norteamericano, han propiciado la
renovacion de los ferrocarriles.

Esta renovaciéon se ha basado fundamentalmente en el intermodalismo, apoyado por el uso
del contenedor y el desarrollo e implantacién de diversas tecnologfas aplicadas al disefio de
equipo de transporte y de maniobras, asi como la utilizacién de técnicas mas eficientes en el
manejo administrativo y operativo, tanto de las redes como del trafico. Todo ello ha
posibilitado el resurgimiento del ferrocarril como una opcién viable de transporte.

Se esta integrando un sistema ferroviario multinacional, lo que provoca la homogeneizacion
de los servicios prestados de todas las empresas involucradas, incluyendo a la empresa
* mexicana.

Asimismo, entre las recomendaciones derivadas para el caso de México, se sugiere la
intensificacion del uso de técnicas de transporte intermodal, como medio para modernizar
los ferrocarriles nacionales y definir prioridades. *

Las terminales intermodales terrestres constituyen una alternativa tecnolégica que permitira
al ferrocarril competir con ventaja sobre el auto transporte y el transporte maritimo, al
propiciar la conformacion de cadenas continentales con el menor nimero de rupturas de
carga.

En teoria, las terminales intermodales terrestres podrian también sustituir a las terminales
tradicionales que operan en México para atender los movimientos de carga exclusivamente
nacionales entre regiones distantes. Estas dos funciones son complementarias, se trata de
soluciones por etapas.

Si bien el interés de los inversionistas hasta ahora esta dirigido hacia el comercio
internacional, no cabe duda que el mercado interno se convertird a largo plazo en una
atractiva fuente de ganancias para las terminales intermodales terrestres, en la medida en
que se consolide el proceso de concesion iniciado en 1994 de los ferrocarriles nacionales.

Asimismo, es preciso despertar el mercado de los transportes en México, estimulando el
surgimiento de empresas de servicios de carga y de apoyos logisticos a los usuarios. Sin
estos apoyos complementarios el transporte nacional progresars lentamente.

3 "La revolucién de los ferrocarriles y el transporte intermodal en América del Norte", elaborado por Claude
Cortez para el Instituto Mexicano del Transporte
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Hasta ahora la tendencia del sistema de transporte nacional se dirige hacia un esquema
dual, en el cual se acentiia el distanciamiento entre los servicios internacionales y los
interregionales.

Los terminales intermodales terrestres son instrumentos oportunos para revertir esta
situacién. Es urgente considerarlas como puntos potenciales de articulacion de las
relaciones inter industriales del aparato productivo nacional, al mismo tiempo que como
pivotes entre éste y el comercio globalizado.

En general se aprecia que la implementacién de terminales intermodales terrestres de carga
no requiere de disefios radicalmente especiales ni de especificaciones avanzadas. Los costos
de operacion se incrementan debido a que los ciclos de transferencia son mas largos y se
requiere de viajes de remolque mayores entre la zona de transferencia y las zonas de
almacén. Se debe tomar en cuenta la necesidad de maniobras especiales as{ como de mano
de obra especializada para manejar gnias asi como equipo Road Railer y de doble estiba.
Los costos de operacién también se veran afectados si en la operacién de la terminal no se
coordinan adecuadamente los equipos disponibles para maximizar la utilizacién de estos
asi como de la mano de obra. Sin embargo este aumento en los costos de operacién no
impacta en el ahorro que se genera debido al manejo de trenes de gran capacidad de doble
estiba de recorridos largos.

Los operadores de la terminal tienen el reto de seleccionar los métodos de transferencias
mas adecuados, utilizando de la mejor manera posible la mano de obra y los recursos
disponibles para coordinar las actividades complejas que el uso de chasises representa. Los
retos operativos son criticos particularmente en lo que se refiere a coordinar trenes,
contenedores y chasises para los movieintos de operacién y para mantener los inventarios
de chasises a los niveles indicados de manera que se produzcan ahorros y operaciones
eficientes.

En lo que respecta a disefic e inversién, es necesaria la mecanizacién asf como el
cumplimiento de especificaciones adicionales menores, incremento de areas de
estacionamiento y métodos de estiba y almacenamiento de chasises y contenedores. Sin
embargo los costos de inversion son justificables si el flujo de carga es de alto volumen,
recorridos largos y entre plataformas logisticas.

Haciendo una sintesis muy general, los aspectos mas importantes de la operacién de
una terminal intermodal terrestre serian:

Pocas vias con drea suficiente para estacionar chasises,

Carga sobre ruedas.

Conexion vial adecuada.

Un diseflo lineal.
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4.1 Principales operadores logisticos en México

El transporte de carga y los almacenes sicmpre han estado intimamente ligados pero
hasta 1950 no habia un termino que los relacionara. El termino de “Distribucién fisica” fue
acufiado en los Estados Unidos probablemente en 1920 y se mantuvo hasta 1980 cuando
fue remplazado por el termino de “Logistica”, una palabra con un origen plenamente
militar ahora tomado por la industria civil.

La Logistica es propiamente el manejo estratégico de la cadena completa de suministros.
Por su parte, la cadena de suministros es el flujo de materiales a través de la extraccidn,
manufactura, distribucién, ventas y disposicion, junto con el transporte y almacenamiento
asociado a estas actividades.

Las principales actividades de la logistica son
Transporte de carga
Almacenaje
Manejo de inventario
Comunicaciones y manejo de informacion

El transporte de carga, el almacenamiento y el manejo de inventarios son los aspectos
fisicos de la logistica. Estas actividades requieren de un control el cual es proporcionado a
través de las comunicaciones y el manejo de informacidén: correo y documentos en el
pasado; telecomunicaciones y computadoras hoy en dia.

Hubo un desarrollo sostenido de la logistica a lo largo de los cincuentas sesentas y setentas,
pero desde 1980 a la fecha ha ocurrido una revolucion en esta actividad.
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La revolucion logistica

La revolucién logistica se debi6 principalmente a los siguientes factores
= Fuerte competencia nacional e internacional.
s Desarrollo de nuevos servicios y productos.
s Riépida respuesta de la competencia. Las ventanas para obtener ventaja de las
innovaciones tecnolégicas son ahora cuestion de meses en lugar de afios.
= Demanda de los clientes por mejores niveles de servicio.
» Informacion detallada del producto
® Mejores garantias en los productos
= Mejores servicios de entrega
= Competencia en precios

Debido a estos factores, ahora las compaiiias estan concientes que una operacién logistica
efectiva les puede ofrecer una ventaja competitiva al ofrecer una mejor calidad de servicio.
Sin embargo también estan conscientes que el costo de operacion logistica puede provocar
desventajas en cuanto al precio de los productos en el mercado.

Las compaiiias han dado prioridad al manejo adecuado de la completa cadena de
suministros, disminuyendo las cantidades de inventarios en las fabricas, almacenes y
tiendas. La entrega al dia siguiente se ha convertido en la regla y no en la excepcién. Se
busca a toda costa disminuir los costos logisticos.

Las compaifiias se han internacionalizado intensamente para volver a sus plantas de
produccion mas especializadas para poder cubrir mas mercados.

Debido a estos factores han surgido los operadores logisticos.

4.1.1 Grupo Transportacién Maritima Mexicana.

Fundado en 1955, este Grupo ofrece una amplia gama de servicios, abarcando tren,
transporte terrestre, servicios maritimos especializados, operaciones portuarias y paquetes
de logistica de servicio completo para el movimiento de productos dentro y fuera de
Meéxico. La base de servicio en México apoya el intercambio dentro y fuera de la republica
con 50 diferentes paises.

TMM se ha expandido a través de sus multiples alianzas integrandose de manera vertical.
En servicios ferroviarios, TFM y TexMex (propiedad de TMM y Kansas City Southern
Industries) proporcionan conexiones con las vias de los Estados Unidos.

En la operacién de puertos, TMM esta asociado con Stevedoring Services of America

(SSA) a través de la Operadora Portuaria de Manzanillo. OPM opera una terminal
especializada para el manejo de contenedores.
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En transporte terrestre, TMM mantiene una alianza con su socio americano JB Hunt
Transport Inc, ofreciendo cobertura Norte/Sur, y dentro de México. Ofrece servicios de
transporte de carga general y dedicada a través de una flota de 280 camiones. Ademas
ofrece servicios de logistica para la industria automotriz.

En el caso del transporte maritimo especializado. TMM esta asociado con Seacor Marine.
TMM y Seacor operan maritima mexicana (MARMEX), una compaiiia de buques
abastecedores que da servicio a la industria de plataformas petroleras en México.

Grupo TMM a través de su empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) cubre una
red de 4,282 kilometros en la zona noreste del pais.

[ TN N TR v N

Ferrocarril de doble estiba de TFM

Las vias de TMM: TFM y Texas Mexican Railway, conectan con los transportistas de
Estados Unidos que incluyen el Union Pacific Railroad y a través del Texas Mexican
Railway, el Burlington Northern Santa Fec y el sistema ferroviario del Kansas City Southern
Rail Road.

4.2 Ubicacion de las principales cadenas logisticas y puntos de
intercambio comercial en México

Debido a la complejidad del tema, el siguiente subcapitulo esta basado en el estudio
denominado “Un analisis multiproducto de los flujos de transporte terrestre en México™
(Nota no. 48, articulo 1 - septiembre de 1999) desarrollado por Claudia Gil A. y Alberto
Mendoza D., investigadores de la Coordinaciéon de Seguridad y Operacién del Transporte,
del Instituto Mexicano del Transporte

En esta nota sc presentan los resultados mas relevantes de un modelo de simulacién de las
operaciones del transporte terrestre de carga (ferrocarril y carretera). Los resultados fueron
obtenidos mediante el programa computacional denominado Strategic Transportation
Analysis (STAN), capaz de modelar los flujos de diferentes tipos de productos, a través de
diferentes modos de transporte.
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La informacién anterior fue generada para cada sentido asi como para el comercio global
entre México y estados Unidos, y mostré que el reparto global del tonelaje es de 72.0%
para el auto transporte y de 28.0% para el ferrocarril. En términos del valor econémico de
las mercancfas, 84.2% corresponde al auto transporte y 15.8% al ferrocarril. Esto ultimo es
resultado de la baja densidad econémica (valor econémico por tonelada) de las mercancias

movidas por ferrocarril de Estados Unidos hacia Meéxico (5,119 x 106 délares
estadounidenses / 10,307 x 103 toneladas métricas).

Lo anterior indica que los movimientos transfronterizos son fundamentalmente unimodales,
aunque en los sitios de origen y destino de los viajes registrados suelen darse operaciones
intermodales de consolidacién y desconsolidacion asociadas con la recoleccion inicial y/o
la distribucion final de la carga. También es importante tomar en cuenta que el ferrocarril
efectiia en promedio distancias mas largas en el movimiento de carga.

Transporte carretero.

La siguiente figura muestra los 21 pares origen-destino més importantes con sus
" correspondientes flujos semanales de toneladas de carga agregada. El flujo entre estos pares
representa el 23% de la carga nacional que se mueve por carretera.
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Estos representan los origenes y destinos de los corredores logisticos mas importantes del
pais. Los corredores logisticos como se puede observar con claridad corren entre las
ciudades de México Guadalajara y Monterrey, con cierta importancia en el bajfo. Los
puertos que complementan estas cadenas logisticas son claramente Veracruz y Nuevo
Laredo.

Transporte ferroviario.

La siguiente tabla contiene los 20 centroides en el pais que mayor tonelaje de productos
industriales manejan como origen y como destino. En estos sitios se genera y atrae el 75%
del tonelaje total de productos industriales. Ademas, en la tabla destaca la importancia de
algunos puertos fronterizos como centroides de origen y de las ciudades principales del pais
como centroides de destino. Este comportamiento esta relacionado con la estructura de los
flujos internacionales de carga existente en 1994, cuando la importacién de tonelajes era
mas elevada que la exportacion.
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20 CENTROIDES MAS IMPORTANTES, PARA FERROCARRIL,
EN TONELADAS POR SEMANA DE PRODUCTOS INDUSTRIALES.

CINTROIDY ORI TN NDESTINO FO AL TONSE N
FOYN SN LON NN
1 Meéxico D.F. 33,924 124,184 158,109
2 Nuevo Laredo 62,241 23,568 85,809
3 Atlacomulco 36,361 910 37,271
4 Guadalajara 3,739 29,076 32,815
5 Monterrey 8,941 19,780 28,721
6 Hermosillo 17,982 7,468 25,450
7 Cd. Valles 24,843 41 24,885
8 Piedras Negras 12,345 12,392 24,738
9 Jalapa 18,141 4,113 22,255
10 Mazatlan 20,829 429 21,258
11  San Luis Potosi 4,572 15,875 20,447
12 Cd. Juarez 2,085 7,035 19,121
13 Guaymas 394 18,568 18,962
14 Nogales 8,463 9,705 18,168
15 Tampico 3,480 13,594 17,075
16 S. Juan del Rio 9,587 6,445 16,032
E: 17 Saltillo 8,030 7,107 15,138
18 Cd. Guzman 14,229 698 14,927
19 Toluca 7,044 7,745 14,789
20 Coatzacoalcos 11,293 3,027 14,320

La siguiente figura ilustra los flujos semanales de la carga total por los 20,445 km mas
importantes, en arcos de un solo sentido. Esta fraccion de la red total modelada comprende
los arcos con flujo mayor a 3,000 toneladas de carga por semana.
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Aqui podemos corroborar la importancia de las ciudades de México, Monterrey y
Guadalajara dentro de los corredores logisticos preponderantes. De igual manera podemos
observar que el puerto de Manzanillo comicnza a cobrar cierta importancia dentro de las
cadenas logisticas. El bajio se muestra como una zona de intensa actividad.
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TONELADAS - KILOMETRO TRANSPORTADAS POR CARRETERA Y
FERROCARRIL, Y COSTOS DE TRANSPORTE, PARA CADA GRUFPO DE

PRODUCTOS.
PRODUC T CARRETERN 7 COStO) U RIROC ARRIE oy COSNTO
cLOIN-R N Il S ANy, cLON RN YL LS ANy
~ENE VN Y ~ENE AN Y
Forestales 94.8 1.6 106.1 1.2 3.9 0.6 4.2 0.6
Agricolas 888.5 18.0 1050.4 11.7 2324 33.1 164.9 22.5
Animales y 313.4 6.2 477.8 53 5.1 0.7 24 0.3
Derivados
Minerales 370.9 7.4 309.4 3.4 77.8 11.1 58.9 8.0
Petréleo 228.0 4.6 188.9 2.1 35.6 5.1 24.0 3.3
yDerivados
Inorganicos 147.5 2.9 151.5 1.7 :41.2 59 26.9 3.7
Industriales 2307.0. 46.5 3133.4 34.8 ©303.3 E 43.1 281.9 38.5
Otros 586.3 .. . 12.8 1018.3 11.3 2.7 0.4 1.5 0.2
Vacios 00 -~ 0 2573.2 28.5 0.0 0.0 167.4 229
Carga 4936.4 100 9009.0 100 702.0 100 732.1 100
Agregada
*Cantidades en millones

Los valores en la tabla anterior arrojan un costo promedio para el auto transporte nacional
de carga de 3.5 centavos de dolar por tonelada-kilometro, y un costo promedio de 2
centavos de délar por tonelada-kilémetro para el transporte por ferrocarril. Estas cifras son
comparables con costos internacionales para estos dos modos.

Cabe destacar que a simple vista resulta mucho mas economico el costo de tonelada-
kildmetro para el transporte ferroviario, sin embargo esto es considerando un tren
completamente cargado. Obviamente resulta mucho mas sencillo cargar completamente un
trailer que un ferrocarril. La flexibilidad de carga y operacion del auto transporte, junto con
el cambio de una industria pesada a una industria manufacturera son las causas que ha
llevado a la disminucion de carga en el ferrocarril.

El objetivo de la construccion de terminales intermodales terrestres es el de generar

suficiente carga para poder operar trenes unitarios completamente cargados y poder
competir en costos con el auto transporte.
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4.3 Aniilisis comparativo de los sistemas de transporte
Terrestres y su interrelacion

En esta nota se presenta un andlisis sobre los costos de transporte totales (para los
modos carretero y ferroviario en conjunto) y en ambos modos, que se tendrian para
diferentes condiciones del reparto modal en el transporte terrestre de carga en México

En el caso de la red carretera la Red Basica Federal, cuenta con alrededor de 50 mil km
actualmente (44 mil km de carreteras libres de un carril por sentido y 6 mil km de
autopistas de cuota, generalmente de 4 6 mas carriles). En el caso del ferrocarril la Red
Basica Prioritaria cuenta con 17 mil 700 km,

La siguiente tabla proporciona informacion sobre el reparto modal existente en 1994 entre
ferrocarril y carretera en el manejo de la carga terrestre nacional, para el afio de 1994. Los
datos en esta tabla fueron obtenidos con base en los flujos Origen-Destino (O-D) de los dos
modos.

REPARTO MODAL DE LA CARGA TERRESTRE EN MEXICO, PARA EL ANO DE

1994,
CASNON FTONEL A DU LA MANEOR DI TN PARES
C ARG C ARG On
Ton/Dia (%) Millones de (%) No. %
Dils/Dia
Atencidén exclusiva por el 14,089.58 0.99 9.287 0.4 483 5.00
Ferrocarril
Atencién exclusiva por el 534,483.27 37.51 767.080 33.1 6,411 62.15
auto transporte
Atencién Ferrocarril 128,656.25 9.03 127.184 5.5
por ambos - : 2,735 32.85
Modos auto transporte 747,706;6:2 1 5247 1,414455 - 61.0
Total Ferrocarril 142,745.83 . 10.02.° . 136.470 59 3218  37.85
Total auto transporte 1,282,189.89 89.98  2,181.535 94.1 9,146 95.00
Gran Total 1,424,935.72 100.0 2,318.006 100.0 9,629 100.00

Fuente: "Una aproximacién a la definicion de los principales corredores de transporte
terrestre en México" [1].
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Entre los puntos mds importantes que destacan en la tabla anterior, destacan los siguientes
se encuentran:

Del total de pares entre los que se genera carga terrestre en la Repiiblica Mexicana (9 mil
629 para una zonificacién del pais en 118 zonas), el auto transporte registra carga en 95%
de ellos (en 62.15% en forma exclusiva y en 32.85% conjuntamente con el ferrocarril). Por
otro lado, el ferrocarril cubre el 37.85% de los pares entre los que se genera carga (en 5%
en forma exclusiva y en 32.85% combinado con el auto transporte).

El nimero total de toneladas diarias transportadas por via terrestre asciende a 1.43
millones, de las cuales se conducen 1.28 millones por auto transporte (0.53 millones entre
pares que maneja exclusivamente y 0.75 que comparte con el ferrocarril) y sélo 0.14 por
ferrocarril (0.014 millones entre pares exclusivos y 0.129 entre pares compartidos con el
auto transporte). De tal manera que si se consideran sélo los pares atendidos por ambos
modos, el reparto del tonelaje es de 85% para el auto transporte y de 15% para el
ferrocarril.

- El valor de la carga terrestre transportada diariamente en el pais se aproxima a 2.32 mil
millones de délares, de los cuales el auto transporte atiende 2.18 (0.77 entre pares que
atiende exclusivamente y 1.42 entre pares que atiende conjuntamente con el ferrocarril) y el
ferrocarril los 0.14 restantes (0.009 entre pares exclusivos y 0.0127 entre pares compartidos
con el auto transporte).

Tomando en cuenta solo los pares atendidos conjuntamente, el reparto del valor es de
91.7% para el auto transporte y de 8.3% para el ferrocarril.

Aun cuando lo deseable seria modificar el reparto modal de carga se debe tomar en cuenta
la capacidad de cada uno de los modos y el nivel de saturacién que presenta cada red. Es
necesario buscar un nivel optimo de reparticion modal para reducir al maximo los costos de
transporte. La participacion de las terminales intermdales terrestres para conseguir este
objetivo es vital. Uno de los puntos cruciales en los costos del transporte es la carga y
descarga asf como la transferencia de mercancias. La correcta planeacion, ubicacion,
construccién y operacion de una terminal Intermodal terrestre impacta directamente en el
costo final.

Destaca también que el reparto actual de toneladas-kilémetro entre ambos modos es de
87.6% para el auto transporte y 12.4% para el ferrocarril y que para la solucién optima
propuesta por el Instituto Mexicano del Transporte en su reporte “Un analisis multiproducto
de los flujos de transporte terrestre en México” (Nota no. 48, articulo 1 - septiembre de
1999, dicho reparto resulta ser de 81.8% y 18.2%, respectivamente. El desplazamiento
hacia esta situacién le generaria al pafs un ahorro del orden de entre 50 y 100 millones de
délares anuales (0.5 a 1.0% del costo total actual).
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Conclusiones.

Para las condiciones actuales de la infraestructura ferroviaria, el ferrocarril puede
tener un aumento en la captacion de carga del orden del 50% del tonelaje que actualmente
mueve, lo cual generaria al pais un ahorro de entre 50 y 100 millones de délares anuales,
cifra que representa del 0.5 al 1% del costo total actual. Dicho ahorro se podria lograr
optimizando el uso de la infraestructura disponible, sin exceder la capacidad actual de los
arcos ferroviarios, ya que la saturacion de éstos es el factor que mayor influencia tiene
sobre el incremento del costo del transporte. Bajo las condiciones actuales de capacidad
existente del ferrocarril, éste sélo puede aspirar a un reparto modal del orden de 15% de la
carga terrestre, que representa un movimiento anual de 77.3 millones de toneladas anuales
(es decir, 50% mas de lo que mueve actualmente). Cabe sefialar que el sistema ferroviario
actual ya llegé a mover un tonelaje anual de este orden de magnitud en 1983 (71.9 millones

de toneladas).

Segtn otros estudios que analizan el comportamiento de la demanda en funcién de los
diferentes parametros que definen la calidad del servicio (tiempo, tarifa, puntualidad,
- confiabilidad, seguridad, etc.), asi como la rentabilidad de distintos tipos de acciones, una
estrategia conveniente para incrementar la captacion del sistema ferroviario consistiria en
emprender, en primera instancia, acciones de bajo costo relacionadas con el mejoramiento
de la operacion; eventualmente, en los plazos mediano y largo, sera necesario realizar
inversiones considerables para aumentar la capacidad de la infraestructura del sistema.
Cabe seilalar que las condiciones actuales de la infraestructura ferroviaria conducen a este
modo a saturarse muy rapidamente ante incrementos de la demanda. Algunas medidas de
plazos cercanos que permitirian incrementar la captacion del ferrocarril, de tal manera que
se llegase a la demanda 6ptima de 77.3 millones de toneladas anuales (para las condiciones
actuales de la infraestructura) obtenida en este trabajo, son:

*= Disminuir el tiempo de manejo local y permanencia de la carga en las terminales
(tiempos de recoleccion y distribuciéon local, de clasificacion y despacho de la
carga).

s  Implantar politicas de planeacién y organizacion en el aspecto operativo-
administrativo, con el fin de elevar el grado de competitividad y agresividad
comercial del ferrocarril.

» Aplicar de manera efectiva las regulaciones del auto transporte (de proteccion a la
infraestructura, de seguridad, de velocidad, de consumo energético, ambientales,
etc.). Otros estudios han demostrado que aplicar efectivamente el Reglamento de
Pesos y Dimensiones de Vehiculos de Carga produciria un incremento en las tarifas
del auto transporte del orden de 15% , ya que un 20% de los vehiculos de carga que
transitan por las carreteras del pais lo hacen sobrecargados. A su vez, este aumento
de las tarifas del auto transporte podria incrementar en 18.2% la captacién de la
demanda terrestre de carga por parte del ferrocarril. Incluir en los costos del
transporte las extrenalidades producidos por estos
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No se debe ser sobre optimista al promover politicas de costos para tratar de modificar la
reparticién modal de carga ya que la industria del auto transporte puede afrontar
regulaciones produciendo unidades con mayor capacidad de carga y mayor numero de ejes
que dafian en mucho menor medida las carreteras.

Existen argumentos objetivos para fundamentar que el ferrocarril mexicano puede efectuar
una aportacion relevante al equilibrio del sistema nacional de transporte. Entre éstos se
encuentran ciertos atributos favorables a este modo en relacidn con el auto transporte, tales
como menor consumo energético por tonelada-kilémetro, inferior ocupacidon espacial,
menor impacto ambiental y mayor seguridad en términos de accidentes.

Seria l6gico intentar desarrollar o crear servicios ferroviarios sobre rutas donde la red
carretera y los servicios proporcionados por otros modos, se encuentren saturados.

Se considera que en la recoleccidn y carga de las mercancias hacia las terminales
ferroviarias, asi como en el proceso inverso, es donde residen las principales dificultades
del ferrocarril para configurar una oferta global de calidad. El configurar una red de
servicios (trenes expresos de mercancias) adaptada a las necesidades de la demanda, con
caracteristicas tales como menores tarifas que las del auto transporte y un servicio integral
de recoleccibn y entrega a domicilio, produciria un mejoramiento importante en la
captacion ferroviaria. A su vez, permitiria a este modo ser competitivo ante el auto
transporte, no sélo en distancias largas sino también en medianas y cortas. Por su
competitividad natural en largas distancias, el ferrocarril tiene una oportunidad especial de
participacion en el transporte internacional.

La operacién de las terminales intermodales debe ser sumamente eficiente y a costos
extremadamente bajos, con margenes de ganancia minimos. Esto resulta de gran riesgo para
la inversién privada. Se requiere de cierta participacion gubernamental ( a través de
regulaciones, incentivos o leyes) para garantizar la viabilidad econémica de la construccién
de terminales intermodales terrestres.
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5.1 Hechos mas significativos

Previo a la concesion de los ferrocarriles nacionales, el sector se encontraba inmerso
en una profunda crisis. El movimiento de carga via ferrocarril no era un negocio redituable
y representaba una severa carga fiscal para el pais. El ferrocarril habia dejado de ser desde
hacia ya mucho tiempo un medio de transporte eficiente y confiable. Si bien el ferrocarril se
encontraba en la peor crisis de su historia, la solucidon propuesta obedecia a politicas
econémicas y presiones externas. El proceso de privatizacion que se llevo a cabo en el aiio
de 1994 respondid a politicas Neoliberales que buscaban librar al gobicrno de la carga
financiera que el subsidio al sector representaba y el cumplir al pie de la letra con las
teorias Neoliberales propuestas por Friedman y Hayek e impulsadas por los gobiernos
capitalistas. En palabras del gobicrno: Evitar la participacion del estado en ese mercado y
dejarlo a la libre competencia. La privatizacidén en principio busca promover la eficiencia
en el ferrocarril promoviendo la libre competencia y la desregulacion, sin embargo el
gobicrno parece olvidar que los ferrocarriles (por su modo de operar y sus caracteristicas
fisicas) son un monopolio natural y haciendo esto a un lado se decidié por una esquema de
privatizacion a través de una concesion a 50 anos con extension por otro periodo de la
misma longitud. Se siguié un modelo norteamericano donde ¢l operador es dueiio de la de
la infraestructura de cierta ruta y ademas esta completamente a cargo de la operacion de
esta. La competencia se promueve a través de los derechos de paso, problema que hasta la
fecha no ha sido resuelto. Si bien la solucidon no era sencilla, el promover un sistema con
poca regulacidén con participacion de capital extranjero, en donde el operador esta en
posicién de cometer practicas monopolicas no es la solucién mas viable. Opciones como la
participacién publica privada o esquemas con sistemas de regulacidon mejor instrumentados
debieron haber sido considerados.
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Sin embargo aun cuando el proceso de privatizacion se condujo de manera errénea el
resultado ha sido positivo en el corto plazo. Aparentemente los volimenes de trafico han
aumentado considerablemente, asi como el nivel de eficiencia del ferrocarril. Sin embargo
esto se debe a que la industria esta completamente integrada de manera vertical, por
ejemplo, TFM es dueiio del ferrocarril, de las terminales terrestres, de las terminales
portuarias, de los servicios de consolidacién, es accionista de las navieras mas importantes
que operan en el pais y esta asociado con el ferrocarril norteamericano y es parte de grupo
TMM que controla la operacion logistica y quien ademas tiene participacién en la industria
del autotransporte. El mismo problema ha surgido con Ferromex, interesado Unicamente en
mover su propia carga mineral e industrial. No existe ninguna necesidad de Ferromex por
captar nuevos mercados y por integrar potenciales zonas productivas del pais a los
mercados.

Los procesos de concesién y esta integracién vertical han promovido grandes fusiones que

garantizan los movimientos de carga a través de practicas monopolicas que de ninguna
manera fomentan la competencia. No estamos hablando de una mercado eficiente sino de
. una monopolio muy bien concebido. La operacién es aparentemente méas eficiente cuando
en realidad es menos mala, ya que si en realidad se estuviera avanzando hacia un mercado
eficiente con precios competitivos, las cadenas logisticas internacionales tendrian sus ojos
fijos en México. Existen ademas grandes rezagos en infraestructura que las compaiiias
privadas no pueden y no estan dispuestas a resolver. Rezagos que no le permiten al pais
ingresar de lleno a la competencia internacional.

A largo plazo los ferrocarriles mexicanos serdn completamente dependientes del mercado
norteamericano y no podrin responder ante la competencia global de otros corredores
logisticos. Vamos encaminados a tener una industria dependiente completamente del
corredor logistico norteamericano y de la industria manufacturera de automéviles. Un
mercado poco flexible y ciertamente poco eficiente. Un sistema de transporte incapaz de
incluir nuevos mercados y de fomentar el desarrolio y la produccion en nuevas regiones del
pais. No debemos olvidar que el transporte es el integrador de mercados, el generador de
polos de desarrollo y hoy en dia la diferencia entre el triunfo y el fracaso de los productos
en el mercado internacional.

La construccion de terminales intermodales terrestres responde a las necesidades del
operador logistico y no como impulsor de micleos de desarrollo regionales, se encuentra
profundamente ligada a la industria manufacturera y no tiene intenciones de captar otros
mercados. Si las compailias ferroviarias no se encuentran interesadas en una terminal
intermodal terrestre la construccién de estas no es viable. Por la estructura actual del
sector, son las compafiias ferroviarias las que deciden la ubicacion, geometria y operacién
de la terminal intermodal respondiendo a sus propios intereses, cuando en realidad estas
terminales buscan integrar a los modos de transporte como una sola red altamente eficiente
y capaz de generar e impulsar potenciales nodos de desarrollo. Las terminales intermodales
terrestres que se encuentran actualmente en construcciéon responden a los intereses de las
compailias ferroviarias, y no permiten la participaciéon equitativa de los diferentes mercados
de la zona y por ende no cumplen con los principios de un mercado eficiente. Ademas la
falta de regulacion adecuada no permite el acceso a estadisticas en cuanto a los niveles de
competencia (ya que no existen), niveles de eficiencia o estructura de precios.
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Actualmente se corre el riesgo de no poder incluir en un futuro las externalidades del
transporte, como son ruido, contaminacién, deforestacion, congestionameinto, sino por el
contrario no tomarlas en cuenta para poder competir con el mercado global, en lugar de
hacerlo a través de una operacion eficiente. En pocas palabras, hacer los precios
competitivos a costa del medio ambiente y fomentar una industria no sustentable.

5.2 Terminales Intermodales Terrestres en México

La actividad anterior en cuanto a terminales intermodales terrestres es poca y poco
documentada. L.os antecedentes mas conocidos son el caso de Ferropuertos del grupo
laguna y de la terminal ferroviaria del valle de Meéxico, operada por Terminales
Intermodales Mexicanas. Actualmente Grupo TMM a través de TFM y Terminales
Intermodales Mexicanas (TIM) se encuentran desarrollando nuevas terminales intermodales
terrestres.

Ferropuertos

La primera terminal de este tipo en México. el Ferropuerto de Torredn, es de gran
capacidad; recurre al uso de equipos de arrastre especializados disponibles en Estados
Unidos. En el caso del grano, dispone un equipo de carga y descarga sofisticado, basculas,
bandas, elevadores y silos, lo que permite vaciar en poco tiempo los trenes unitarios; una
tolva de 90 toneladas se descarga en 3 minutos. En el caso de contenedores se necesita un
equipo sencillo de montacargas y amplios espacios para acomodar y clasificar las cajas.

El Ferropuerto tiene cuatro silos de 8 mil toneladas de capacidad cada uno, equivalente a la
carga de un tren unitario mediano. Se usa como almacenamiento transitorio para liberar
rapidamente los trenes y facilita la redistribucion 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 los almacenes de grandes intermediarios. Esta solucidn terrestre
compite con la alternativa tradicional que usa el transporte fluvial del Mississippi, hasta
Nueva Orleans y el transporte maritimo de ahi en adelante. El transporte por camion del
Ferropuerto a la planta de alimentos balanceados es exclusivamente local, lo que reduce los
costos del arrastre en territorio nacional, en comparacion con los viajes costosos y entre
cualquier puerto de altura mexicano del Golfo y la Comarca Lagunera..

Los movimientos por trenes unitarios directos entre el intermediario y la terminal regional
facilitan la programacién de los inventarios, reduciendo las existencias de los compradores.
El Ferropuerto se convierte asi en un instrumento de control de mercado. Puede estar
conectado con las bolsas de granos, permitiendo llevar a cabo compras anticipadas segun la
capacidad de almacenamiento.

El Ferropuerto de La Laguna es un proyecto privado, realizado por industriales de la region
que recurren al mercado internacional de granos.
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Terminales Intermodales Mexicanas

Terminales Intermodales Mexicanas, S.A. de C.V. (TIM) es una empresa propiedad
de Grupo Ramos Casas y de la empresa Norteamericana Lanco International, Inc.

TIM se ha consolidado en la Industria de Contenedores en las terminales mas importantes
del pais. De igual manera, el mayor numero de maniobras realizadas por TIM es el
embarque de vehiculos para exportacion,

TIM presta los siguientes servicios

» Transferencia de carga Intermodal (carga y descarga de contenedores llenos y
vacios, piggybacks y Road Railer)

e Operaciones de Terminales Intermodales.

e Transferencia de aceros en plantas industriales.

e Transferencia de carga en interfase Transporte - Industria - Transporte.

o Embarque y desembarque de vehiculos en plataformas de ferrocarril y madrinas.
e Operacioén de maquinas de patio.

e . Operacion de terminales para exportacion e importacién automotriz.

e Administracidn y control de patios.

e Administracion de informacion logistica.

e Almacenamiento y reparacion de contenedores y chasises.
e Aseguramiento de carga.

¢ Renta de Chasises.

e Gestion de fletes locales.

e Servicios conexos.

Al final del capitulo se muestra una anexo con la informacién mas relevante acerca de las
terminales intermodales terrestres que TIM opera.
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Transportacién Ferroviaria Mexicana

TFM actualmente construye una tterminal ferroviaria Intermodal /Automotriz que
dara servicio a la regi6bn Toluca en el Estado de México. La terminal, que segin
estimaciones preliminares requerirda una inversién total de $52.1 millones de ddlares,
incorporara una rampa para la carga y descarga de vehiculos no terminados, una rampa
intermodal para el movimiento de contenedores y semiremolques e instalaciones inter-
andenes y para manejo de rollos de alambrén. El inicio de operaciones de la primera fase de
la terminal se tiene programado para agosto de 2002.

La compaiiia estima que esta terminal en Toluca podria generar unos $100 millones de
délares en exportaciones de equipos y servicios de E.U. hacia México, de los cuales
aproximadamente $85 millones de ddlares corresponden a operaciones adicionales de
carga. Los restantes $11.5 millones de délares se derivaran de alquileres de equipos y
servicios, incluyendo chasises para contenedores intermodales y gruas viajeras, equipos
especializados de manejo de materiales para las instalaciones inter-andenes, infraestructura
ferroviaria y sistemas informaticos y de administracion.

Se estima que en su primer afio de operaciones la terminal manejara mas de 16,250
contenedores importados de los Estados Unidos hacia México, con un valor comercial
estimado en $1,000 millones de délares. El estudio preliminar de factibilidad que se realiz6
se basé en el interés del cliente principal, Daimler Chrysler, sin embargo otras empresas
han expresado su interés en obtener servicios a través de esas instalaciones, entre ellas
General Motors, Nissan, Honda, Toyota, US Steel, Ispat / Inland Steel y Mitsui Steel."

Esta terminal también servira a la importacion y exportacion de vehiculos para el darea de la
Ciudad de México. La compaiiia estima que los volimenes de importacion seran de 90,000
a 100,000 vehiculos anuales en los dos primeros afios de operacion de la terminal. Ademas,
otro cliente ha solicitado a TFM proporcionar instalaciones trans-andén para satisfacer sus
necesidades en Toluca, estimadas en 6,540 vagones anuales.

Originalmente no consideradas parte del proyecto, las instalaciones para recepcion y
almacenaje de rollos de alambréon (actualmente en evaluacidon preliminar) potencialmente
permitirian la importacion de 168,000 toneladas anuales de rollos de alambrén.
Actualmente, la industria automotriz utiliza grandes cantidades de rollos de alambron en la
produccion de componentes para carrocerias y chasises de vehiculos. Se estima que el total
de importaciones de acero en rollo aumentara hasta las 13,000 toneladas mensuales en el
transcurso de los dos proximos aifios.

La construcciéon de esta terminal es parte del programa de desarrollo de terminales
intermodales que TFM inicié hace cuatro afios, bajo una subvencion de la TDA otorgada en
1999. Dicho financiamiento de la TDA apoyé6 los estudios de factibilidad para terminales
intermodales en Nuevo Laredo, Monterrey, Toluca (Maclovio Herrera), San Luis Potosi y
Querétaro. Actualmente TFFM ya construys y tiene en operacién dos de esas terminales:
Maclovio Herrera (en Toluca) y San Luis Potosi, y ya se planean el disefio y construccién
de otras dos, las de Nuevo Laredo y Monterrey."
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l.a terminal Maclovio Herrera, inaugurada ¢n agosto de 1999, sirve actualmente a dos de
los principales clientes automotrices de la compaiiia, y tiene un volumen mensual promedio
de 2,400 contenedores. Ademas, el desarrolio de esta terminal generé contratos de
arrendamiento de equipos y servicios por aproximadamente $26.6 millones de délares. La
terminal intermodal de San Luis Potosi sigue en construccién, pero se han iniciado
operaciones, movilizindose mas de 1,500 contenedores desde que se abrié parcialmente
esta terminal.

Terminal Intermodal de Pantaco

La capacidad histérica de maniobras anuales de esta terminal ha rondado los 110
mil contenedores, pero en el 2003 se calcula un tréifico superior a las 250 mil, cuando
Pantaco comience a resultar insuficiente.

Desde la privatizacion pese a los problemas enfrentados, la terminal intermodal de Valle de
Meéxico se encuentra dentro de las mas importantes de su tipo. La terminal amplié su flota
de 600 a mil 500 carros mensuales cargados, que le representan unos 45 millones de pesos;
las maniobras han pasado de 85 mil en 1998 a 116 mil en cinco terminales de trasvase;
cuenta con 28 locomotoras. Ademas en su inversion histérica ha destinado a infraestructura
de via (650 kilometros) mas de 40 millones de pesos y 45 millones mas al equipamiento de
reparacion y administracion.

Ferrovalle actualmente rcaliza servicios de arrastre para Cemex. La Corona, Mabe, Ford,
Chrysler, General Motors, Purina entre muchos otros.

Operaciones Discretas

El Ferrocarril y Terminal Valle de México tienen pocas operaciones de carga, entre las que
destacan las de productos industriales

AP0 : : 0S i L oneiagas By .0 T f m: Estan
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Funciones mas relevantes de la terminal intermodal.

Recepcion de trenes (importacion).

Entrega de trenes (exportacion).

Revision de sellos de contenedores y remolques.

Distribucién de contenedores y remolques dentro de la terminal(area fiscal y no
fiscal).

Control de los remolques que salen de la terminal.

Supervisiéon de carga y descarga de contencdores y remolques, ya sea a piso, a
chasis o autotransporte federal.

Levantamiento de actas entre Aduanay FTVM.

Coordinar con la aduana de México el embargo de contenedores cargados.

En caso de robo coordinar para la realizacién de confrontas.

Supervisién del control de los derechos de piso en el patio fiscal.

Control de acceso y salidas en terminal.

Supervisidn de los movimientos que realiza cada operador..

Descarga de contenedores y remolques de carro del ferrocarril a chasis, a
autotransporte federal o local o a piso.

Carga de contenedores y remolques de autotransporte federal o local, de chasis, o
de patio a carro de ferrocarril.

Acarreo de remolques cargados o vacios hasta la bodega o instalaciones de los
usuarios.

Acarreo de la bodega de los usuarios hasta las instalaciones de la terminal
intermodal de Pantaco, D.F.

Almacenaje de contenedores y remolques.

Asesoria e informacion a usuarios del servicio intermodal.

5.3 Sintesis de los problemas mas relevantes

No existe actualmente una cultura para integrar corredores intermodales en México.

Meéxico tiene una ventajas situacion geografia y a nivel de infraestructura con
respecta a el resto de los paises Latinoamericanos. Esto se deberia aprovechar a
través de tratados de comercio con estos paises para consolidar a México como el
HUB de las Américas en cuanto a comercio internacional se refiere. La peninsula de
Yucatian a través de puerto Progreso en conjuncion con el puerto de Miami se
presenta como una zona geograficamente estratégica para el movimiento de
mercancias a Centro y Sudamérica. Por su parte el puerto de Manzanillo mediante
actividades de consolidacion y desconsolidacion de carga se puede desarrollar como
centro de recepcion de mercancias provenientes a Asia.
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e Las terminales intermodales requieren de inversiones fijas y de eficiencia operativa
a bajos costos de operacion para ser verdaderamente competitivas. La industria
ferrocarrilera ha resuelto este problema a través de la integracién vertical, corriendo
el riesgo de un fracaso comercial a futuro.

e Con la entrada de los operadores logisticos norteamericanos a través del
autotransporte, y la flexibilidad y bajos costos de inversiéon que ofrece este medio, el
sector ferroviario se puede llegar a ver fuertemente amenazado. La industria del
autotransporte tiene que comenzar a ver al ferrocarril no como una amenaza sino
como un aliado para captar nuevos mercadas y reducir costos de operacion a través
de las terminales intermodales terrestres.

e La falta de regulacion tanto en el ambito carretero como ferroviario no permiten que
el precio justo sea fijado. El deterioro de las carreteras y el rezago tecnolégico de
los corredores ferroviarios son inminentes. El gobierno debe hacer énfasis en el
mantenimiento y conservacion de su infraestructura y de sus recursos naturales y
promover la modernizacién en la operacién ferroviaria.

e El sistema de aduanas del pais no es de ninguna manera versétil y no promueve los
niveles de intercambio que se buscan ya que los sistermnas no son eficientes.
Soluciones como la ampliacion de las zonas fiscales o el implementar aduanas
interiores son de vital importancia.

5.4 Sintesis de las posibles soluciones, aplicables a la
construccion de nuevas terminales.

e Las nuevas terminales intermodales deben ubicarse estratégicamente no solo con el
objetivo de cumplir con las demandas de los clientes sino para fungir como
verdaderos polos de desarrollo regional. La localizacion estratégica debe obedecer a
esquemas logisticos como el “HUB and Spoke”. Para esto la densidad de terminales
se muestra como factor preponderante.

o Las nuevas Terminales Intermodales Terrestres deben estar conformadas como una
red eficiente y operativa en la cual exista una vinculacién entre instalaciones de
manera que estas se complementen. Por las caracteristicas del mercado y por el
papel que estas terminales desempefian dentro de las cadenas logisticas, la
competencia entre diferentes terminales no es deseable. No es deseable tanto como
no es deseable la competencia entre los puertos del pais.

e Estas terminales deben de buscar a toda costa el diversificar los mercados en los que
participa el transporte en México para abarcar la mayor cantidad de estos
(mercados). Esto con el propdsito de eliminar la dependencia de ciertos mercados
cuya desaceleraciéon podrian afectar a todo el sector (llimese la industria
automotriz).
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¢ Aun cuando uno de los principales propositos de las terminales intermodales es el
de promover el desarrollo regional a través de la oferta de servicios de transporte
mas eficientes y con bajos costos operativos, es primordial asegurar la masa critica
necesaria para poder afrontar la inversion requerida para la construcciéon de dichas
terminales. Es de suma importancia que se calcule de la manera mas precisa posible
la cantidad de trafico que la terminal deberi manejar, no solo para determinar las
caracteristicas fisicas del proyecto sino para obtener factores de costo beneficio y
determinar la viabilidad del mismo.

e Es necesaria una fuerte promocion del proyecto promoviendo la participacion de las
compafiias tanto ferroviarias como de autotransporte ya que de estas depende la
viabilidad del mismo. La terminal Intermodal obedece en cierta medida a los
intereses de la industria del transporte y ademas necesita ubicarse dentro de las
areas de operacidon mas eficientes. Seria inusitado que el ferrocarril alterara su ruta
de operacion con el motivo de tener acceso a una terminal intermodal.

e La inversién en nueva infraestructura se muestra como el escenario idéneo para
promover una participacion publico privada en donde los dos sectores se vean
beneficiados. Ademas debido a la precaria situacion econémica el gobierno se
encuentra obligado a promover nuevos esquemas de inversiéon ya sea a través de
incentivos fiscales o mediante opciones mas interesantes como la emisién de bonos.

s Aun cuando no es la costumbre en este pais, continua la insistencia en que la
correcta planeacion incluyendo todas sus etapas se muestra como vital para el éxito
del proyecto. No es solamente necesario efectuar un analisis costo benéfico muy
detallado o una correcta evaluacion econémica sino que ademas se deben modelar
los flujos de carga bajo diferentes escenarios econémicos y calcular los riesgos de
inversién de manera que se cuente con informacion suficiente para tomar las
decisiones adecuadas.

% e La nuevas Terminales Intermodales Terrestres deben responder a las necesidades de
los actuales corredores logisticos nacionales e internacionales.

e Dentro de los aspectos fisicos, es de suma importancia que la terminal presente
flexibilidad, que el equipo sea el adecuado, que se promucva el uso de nueva
tecnologia, que se calcule correctamente el tamafio de la terminal y que se
determine la geometria mas conveniente. (Dos vias, tres vias, una via etc.,
almacenamiento de chasis dentro, fuera de la terminal, etc.)
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Terminales Intermodales operadas por TIM

Terminal: Serrano Ramp (Texas Mexican Railway).

Direccién: Carretera 359 Este / 3.5 millas al este de la curva 20

Horas de Operacion: 08:00 hrs. a 18:00 hrs. de Lunes a Viernes
08:00 hrs. a 14:00 hrs. dnicamente sabados

Frecuencia de los Trenes:

Hora de Corte: BNSF: 11:00 hrs.

Flota de Chasises: 80 chasises

Dimensiones de la Rampa: 48.5624 Has. (120 acres)

Capacidad de Via: 2 vias de 6500 ft. (1,981mts.)

Capacidad de Almacenaje: 1200 Remolques

Posicionamiento de Carros: 15 carros articulados de 5 unidades.

Estacionamiento: 1200 Remolques

Contratista de Maniobra: Servicios dentro de la Terminal

Equipo de Maniobra: 1 Piggypacker (Milack 9090)
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Terminal: Aguascalientes
Direccion:

Horas de Operacion:
Frecuencia de los Trenes:
Hora de Corte:

Flota de Chasises:
Dimensiones de la Rampa:

» Capacidad de Via:
Capacidad de Almacenaje:
Posicionamiento de Carros:
Estacionamiento:
Contratista de Maniobra:

Equipo de Maniobra:

Carretera Panamericana Sur Km. 74,
9:00 hrs. de Lunes a Viernes
2 a 3 veces por semana.
17:30 Hrs
7 Chasises.
7 acres (2.83 Has.)
2 vias de 1,194.22 ft. (364 mts.)
864 Teus.
19 Gondolas de 52 pies 6 3 Modulos de Doble Estiba.
30 Camiones Dobles.
30 Camiones Dobles.
1 Grua de Marco ( Marca MI-JACK )
1 Grua de Pluma ( Marca PH.)
1 Side Loader ( Marca Kalmar)

1 Montacargas ( Marca Caterpilar)
7 Hostlers
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Terminal: Maclovio Herrera

Direccidon:

Horas de Operacién:

Frecuencia de los Trenes:

Hora de Corte:

Flota de Chasises:
Dimensiones de la Rampa:
Capacidad de Via:
Capacidad de Almacenaje:
Posicionamiento de Carros:
Estacionamiento:
Contratista de Maniobra:

Equipo de Maniobra:

e e e

Germén Dector Vega

Carretera Amomoluico-ocoyoacac S/N. KM 14200,
Ocoyoacac, Edo. de México

06:00 hrs. a las 22:00 hrs. Diario

Rumbo Norte - seis dias a la semana.
Rumbo Sur - siete dias a la semana.

17:00 hrs.

Pacer - 149 chasises (capacidad de 45 ft.)

5 acres (2.02 Has.)

2 vias de 1,300 ft. (396.24 mts.)

2,600 ft. (792.48 mts.) 8 plataformas 5 pozos cada una.

4 carros articulados de 4 a 5 unidades.

250 contenedores sobre chasis y 30 en piso.

SETESA "Servicios Especiales para el Transporte de Equipo”

1 Slide loader crane ( Modelo Kalmar 94)
2 Hostlers ( Modelo Ottawa 88 y 89 cada uno)

90



Viabilidad de inversién en nuevas Terminales Intermodales Tetrestres en México

Terminal: Querétaro

Direccion:

Horas de Operacion:

Frecuencia de los Trenes:

Hora de Corte:

Germéan Dector Vega

AV. Vias del EFCC No. 448
Colonia las Teresas, C.P. 76138
Querétaro, QRO.

Aduana Interior

24 Horas / 365 dias

Rumbo Sur - de Sabado a Jueves.
Rumbo Norte - de Lunes a Sabado.

18.00 hrs.

T.F.M - 25 chasises 48 ft.
Pacer - 239 chasises integrados en un "pool" parad GM en Silao.

Flota de Chasises:

Dimensiones de la rampa: 6 acres (2.43 Has.) - 80, 000 SQ Almacenamiento de la Aduana.

Capacidad de Via: 1 via de 1,986 ft. (605.33 mts.)
6 plataformas de 5 pozos cada una, 25 pozos para operaciones.
Capacidad de Almacenaje: Fuera de la rampa T.F.M. Tiene 13 vias, 2 millas de largo cada una.

i
;
|
:

Posicionamiento de Carros:
Estacionamiento:
Contratista de Maniobra:

Equipo de Maniobra:

25 pozos en la Gnica via de descarga.

20 x 48 en piso, en la via de descarga.

45 chasises sin contenedor en terrac eria.

SID "Servicios Integrales y Desarrollo G.M.G."
Propietarios de la rampa.

1 Overhead crane tipo 3x2+1

2 Hostlers (Propiedad de A.P.L/ L.T.C.)
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Terminal: Veracruz

Direocion:

Horas de Operacion:

Frecuencia de los
Trenes:

Cut off:

Zona 1 (Recinto Fiscal)
Muelle 6

4 vias de 1,115 ft. (340
mts.) 90 carros.

1. Operador:
Dimensiones de 1a
Rampa/ Capacidad de
Via:

Dimensiones de la
Rampa/ Capacidad de
Via:

Equipo de Maniobra:

2. Operador:

Dimensiones de la
Rampa:

Capacidad de Via:

Equipo de Maniobra:

Germén Dector Vega

Puerto de Veracruz (Recinto Fiscal)
Entrada Principal - Montesinos

24 Horas / 365 dias.

6:00, 16:00 y 23:00 hrs. - Diario (sujeto a Tonelaje)

24 hrs.

CICE (Corporacién Integral de Comercio Exterior)

9 acres (3.5 Has.) 2,600 contenedores entre 20'y 40'.

2.5 acres (1.0 Has.) 1,200 contenedores entre 20'y 40'.

4 Gruas de marco

5 Top loader

1 Siide loader

11 Montacargas

4 Gruas de pato

4 Trackmobiles (remolcador ferroviario)
23 Tractocamiones

30 Remolques

OPG (Operadora Portuaria del Golfo)
Terminal (Patio de contenedores)

7 acres ( 3.0) Has.
2,600 contenedores vacios y 100 llenos.
3 Side loaders
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Zona 2 (Recinto Fiscal)
Terminal de contenedores
2 vias de 1,476 ft. (450
mts.) 60 carros.

1. Operador:

Dimensiones de la
Rampa:

Capacidad de Via:

Equipo de Maniobra:

Vias del Puablico
Operan OPG Y CICE a
través de su subsidiaria
CECI

Capacidad de Via:

3 Top loaders

2 Gruas pato

17 Montacargas

15 Tractocamiones

15 Plataformas sobre chasises
1 Trackmobile

ICAVE ( Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz)

103 acres (41.5 Has.)
2 vias de 1,476.37 ft. (450 mts.) 20 carros.

10 Grtas de marco

8 Top loaders

7 Side loaders

20 Montacargas

27 Tractocamiones

30 Remolques portacontenedores
3 Remolques tipo dolly

1 Trackmobile

4 vias de 5, 839 ft. (1, 780 mts.) 45 carros
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Terminal: Pantaco

Direccién: Raball S/N Esq. Nueces Puerta 5
Col. Jardin Azpeitia CP. 02500 México DF
Tel. 5807 94 77

Horas de Operacion: 24 horas/ 365 dias

Frecuencia de los Trenes: Rumbo Sur - Diario
Rumbo Norte - Diario

Hora de Corte: 17:00 hrs. de Lunes a Sabado
Flota de Chasises: TFM - 100 chasises 48 pies
Pacer - 380 Pool de chasises
(95 tiene una capacidad de 53 pies)
TIM - 50 chasises 40 pies
20 chasises 20 pies.

Dimensiones de la Rampa: 20 acres (8.09 Has.)

Capacidades de Via: Recinto No Fiscalizado - 230 contenedores sobre chasises y 20 en piso.
Recinto Fiscalizado - 4 vias de 1,800 ft. (548.64 mts.)

Capacidad de Almacenaje: 8 vias de 392 ft. (1,198.47 mts.) 44 plataformas de 5 pozos cada una.
Posicionamiento de Carros: 120 pozos en cada una de las 8 vias.

Estacionamiento: Yarda Automotriz: 230 contenedores sobre chasises y 20 en piso.
Recinto Fiscalizado: 90 contenedores sobre chasises y 1080 contenedor

Contratista de Maniobra: TIM "Terminales Intermodales Mexicanas S.A. De C.V"
Equipo de Maniobra: 6 Overload cranes

3 Side loaders

4 Fork lifts

10 Hostlers
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Terminal: San Luis Potos/

Direccion: Av. Industrias Zona Industrial eje 114, C.P. 78395
San Luis Potosi, S.L.P

Horas de Operacién: 8:30 hrs. a 18:00 hrs. De Lunes a Viernes.
8:30 hrs. a 14:00 hrs. Gnicamente Sabados.

Frecuencia del Tren: Rumbo Sur - siete dias a la semana.
Rumbo Norte - siete dias a la semana.

Hora de Corte: 16:00 hrs.

Dimensiones de la Rampa: 0.2 acres (0.080 Has.)

Capacidad de Via: 1 via de 350 ft. (106.68 mts.)

Capacidad de Almacenaje: 350 ft. (106.68 mts.) 2 plataformas de 5 pozos.
Posicionamiento de Carros: 2 carros articulados de 5 unidades cada uno.
Estacionamiento: 15 contenedores sobre chasises y 15 en piso.

Contratista de Maniobra: "Servicios Especiales para el transporte de equipo S.A." SETESA
Equipo de Maniobra: 1 Slide-Loaded crane ( Tipo Kalmar)

1 Hostler ( Modelo Ottawa 96)
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Terminal: Monterrey, Nuevo Leon

Dirrecién

Horas de Operacioén:

Frecuencia de los Trenes:

Cut off:

Dimensiones de la Rampa:

Capacidad de Via:

Capacidad de Almacenaje:

Posicionamiento de Carros:

Estacionamiento:

Contratista de Maniobra:

Equipo de Maniobra:

Av. Manuel Barragan 4850 Norte.
Col. Hidalgo C.P. 64420
Monterrey, Nuevo Ledn

24 horas/ 365 dias

Rumbo Sur - siete dias a la semana.
Rumbo Norte - siete dias a la semana.

16:00 hrs.

0.3 acres (0.12 Has.)
Recinto Fiscalizado - 1 acre (0.40 Has.)

2 vias de 300 ft. (91.44 mts.)
450 ft. (137.16 mts.) 3 plataformas de 5 pozos.
3 carros articulados de 5 unidades cada uno.

50 contenedores sobre chasises y 36 en piso en el Recinto Fiscalizado.
120 contenedores en piso y 25 contenedores sobre chasises aimacenados

SETESA "Servicios Especiales para el Transporte de Equipo S.A."
1 Side-Loader crane (Tipo Kalmar)

1 Hostler (Modelo Ottawa 96)
1 Chasis
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6. Puntos para la localizacion y diseiio de Terminales
Intermodales Terrestres en Viéxico _ .
6.1 Ubicacion de los puntos clave para 1a transferencia de carga
6.2 Seauridad det mercado
6.3 Promuocion del proyecto v esquentas de iny ersion

6.1 Ubicacién de los puntos clave para la transferencia de carga

La nueva tendencia es la de ubicar terminales intermodales terrestres lejos de las
grandes ciudades para evitar los altos costos del terreno y de mano de obra que prevalecen
‘en estas dreas asi como para evitar problemas de accesos y congestionamientos. De igual
manera la industria de servicios de paqueteria express ha roto esquemas de localizacién
ubicando sus terminales en ciudades de menor importancia conformando HUBS logisticos.
Aun cuando la actividad primaria de estos centros es unimodal (avién-avion) el esquema de
“HUB and Spoke* ha resultado muy atractivo para todos los sectores del transporte. Este
esquema esta basado en centros de gravedad ubicados dentro hinterland de la terminal. Es
decir la terminal se ubica (en la medida de lo posible) en la zona mas conveniente para el
transporte; esto es, donde los traslado scan mas eficientes en materia de costos. [La terminal
conforma el HUB o centro logistico y los traslados dentro del hinterland o zona de
influencia conforman los “Spokes” semejando asi una rueda de bicicleta. De esta manera el
ferrocarril se encarga. de -los traslados a grandes distancia entre HUBS (Manzanillo —
Pantaco, Nuevo Laredo — Pantaco, Tampico-Queretaro) y el autotransporte de los traslados
mas cortos (Pantaco — Almacén, Queretaro-Guanajuato). La ubicacion de la terminal debe
ser precisamente donde el intercambio resulte mas conveniente econémicamente.
Desgraciadamente las terminales Intermodales Terrestres se encuentra limitadas a ubicarse
dentro de los corredores logisticos ferroviarios y carreteros, cs decir en las lineas férreas y
cerca de las autopistas. Peor aun, si la terminal pretende dar servicio a varias compailias de
transporte la ubicacién tiene que ser conveniente a la mayoria de estas de lo contrario no
se podré captar suficiente mercado.

Cuando la integracion es de tipo vertical, el problema se reduce en gran medida ya que el
mismo operador de la terminal se encarga de los servicios de traslado, simplificando el
problema de localizacién. Ademas si el duefio de la terminal es también el operador del
ferrocarril, la ubicacién de la terminal sera de acuerdo a la necesidad de los principales
clientes, haciendo a un lado al resto de los mercados. En estos casos la terminal se disefia y
localiza en funcién de uno o dos grandes clientes. Tal es ¢l caso de las terminales
intermodales terrestres de TFM, construidas en su mayoria para dar servicio a la industria
automotriz.

97




Viabilidad de inversion en nuevas Terminales Intermodales Terrestres en México Germén Dector Vega

6.1.1 Densidad de ubicaciéon de las terminales

La densidad de ubicacion de las terminales (es decir el nimero de terminales
intermodales dentro de una red de transporte, sirviendo a una region) es de suma
importancia. Aun cuando los requerimientos de distribucién varian de region en region de
acuerdo a la poblacién y las distancias a cubrir, estudios por parte del “National Research
Council “ de la Academia Nacijonal de Ciencias de los Estados Unidos muestran que un
sistema con mayor numero de terminales pero de menor tamafio puede ser mas efectivo en
materia de costos que un sistema con terminales mas grandes pero en nimeros reducidos.
Esta aseveracion esta hecha bajo la primicia de que las terminales mas pequefias tiene
menores costos de operaciéon y construccion, ofrecen una mejor calidad de servicio y el
costo de su construccion resulta menos significativo que el costo de traslado extra que
habria que pagar si la terminal no existiera. El estudio asegura que en general las
economias de escala no resultan atraidas por el tamafio de la terminal. Las grandes
terminales intermodales son de uso de suelo intensivo; usualmente se localizan cerca de
centro urbanos donde el terreno es limitado, costoso y esta sujeto a regulaciones
ambientales y urbanas. Este patron ha resultado efectivo para los servicios de paqueteria
. express, no asi para los servicios intermodales de carga.

En el caso de terminales terrestres y portuarias la experiencia ha mostrado que un menor
numero de terminales de mayor tamafio y con distancias de traslado mayores es mas
efectivo en materia de costos. Si bien las economias de escala no resultan atraidas por el
tamafio de la terminal, el propésito de estas (las terminales intermodales terrestres) no es
el de atraer a las economias de escala sino proporcionar un servicio necesario'. El tamafio y
la necesidad de expansién de la terminal estarin determinados por la cantidad de trafico
esperado. El flujo de trafico debera ser establecido basandose en estadisticas y simulaciones
bajo diferentes escenarios econdémicos y propuestas de disefio para asi determinar el tamaiio
y geometria mas eficientes.

6.1.2 Puntos clave para la transferencia de carga

Uno de los primeros y mas graves problemas a los que hay que enfrentarse en
Meéxico es la faita de informacion. Cuando esta existe es escasa y de dificil acceso, pero en
la mayoria de los casos es inexistente. Existe una fuerte necesidad por generar informacion
de manera correcta y volverla accesible. A la fecha no se cuenta con estadisticas nacionales
del origen y destino de productos en el ambito nacional e internacional. De igual manera
en materia de comercio no existen cifras en cuanto a comercio que se efectiia mediante el
uso del transporte intermodal.

Una de las primeras consideraciones para ubicar puntos clave para la transferencia de carga
es el conocer la extension fisica de los sistemas de transporte, su crecimiento anual y su
situacioén fisica actual.

! Debido a que la red ferroviaria ya esta construida, la terminal intermodal terrestre se debe ubicar dentro de
esta y seria poco conveniente en materia de costos no hacerlo asf con la intencién de buscar que la red
ferroviaria se acercara a la terminal intermodal.
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Extensién fisica del sistema de transporte
(Kilbmetros)

México

Red Carretera

Pavimentadas 99,165
Sistema carretero principal 94,908
Menos de cuatro carriles 85,346
Cuatro carriles o mas 9,562

No pavimentadas

Red ferroviaria 26,612

La red ferroviaria comprende las vias de patio, apartaderos y lineas paralelas
El transporte de América del Norte en Cifras, Secretaria de Comunicaciones y Transportes

. De la tabla anterior podemos observar las siguientes caracteristicas:

Los datos mostrados en la tabla son incorrectos. En primer lugar hay una
discrepancia entre el total de kildmetros del Sistema carretero principal y las
carreteras pavimentadas. No existe una explicaciéon clara de como se obtuvo el total

‘de kilémetros de las carreteras pavimentadas.

El total de la red carretera abarca a las carreteras no pavimentadas, que desde un
criterio internacional no debieran estar incluidas. Excepto en circunstancias
excepcionales una carretera no pavimentada no puede ser considerada parte de la
red carretera.

La red ferroviaria incluye patios, apartaderos y lineas paralelas. Esto es equiparable
a contar los carriles de un sentido aparte de los del otro sentido e incluir dentro del
calculos estacionamientos privados.

No se menciona que segin datos de Ferrocarriles Nacionales de México de 1991, el
22% de la red ferroviaria es obsoleta y tan solo el 40% podria considerarse como
moderna, lo que nos deja con tan solo 10,644.8 Km de via moderna.

De este anilisis, se pueden obtener las siguientes conclusiones:

La red carretera( sin tomar en cuenta las carreteras no pavimentadas) es
aproximadamente 26% mayor que la red ferroviaria, lo que pone en considerable
desventaja al sistema ferroviario.

Mientras el crecimiento del sistema carretero fue de aproximadamente el 3% anual
desde 1990 hasta 1996, el sistema ferroviario no presenté un crecimiento
considerable durante este periodo, y no lo ha mostrado en los ultimos 80 afios.
Todos esto factores fomentan al crecimiento de la industria del autotransporte y
colocan al sistema ferroviario en una posicion claramente desventajosa.
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Debido a que en el pais los principales centros de poblacién son pocos y en ellos se
concentra la actividad econémica e industrial, es sumamente importante tomar en cuenta a
estos (centros de poblacién) como puntos geograficos estratégicos para la ubicacion de
terminales intermodales que fomenten el intercambio comercial.

Principales centros de poblacién en México: 1995

Area Metropolitana

Poblacién

México D.F
Guadalajara, Jal.
Monterrey, N.L.
Puebla, Pue.
Leén, Gto.

Toluca, Edo de Méx.

Ciudad Juirez, Chih

Tijuana, B.C.

Torreén, Coah — Gémez Palacio, Dgo.
San Luis Potosi

Mérida, Yuc
Tampico, Tamps.
Culiacsn, Sin.
Mexicali, B.C.
Acapulco, Gro

Querétaro, Qro.
Cuernavaca, Mor
Aguascalientes, Ags
Chihuahua, Chih

Coatzacoalcos, Ver.
Saltillo, Coah.
Morelia, Mich.
Orizaba, Ver.
Veracruz, Ver.
Hermosillo, Son.

Total de los 25 centros
Porcentaje del total de 1a poblacion

nacional
INEGI

16’°674,000
3’462,000
3°022,000
1°562,000
1°174,000

1°080,000
1°012,000
992,000
871,000
782,000

780,000
719,000
696,000
696,000
687,000

680,000
672,000
637,000
628,000

594,000
583,000
578,000
567,000
560,000
559,000

40°267,000
4.1 %
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Dentro de estas poblaciones se podrian considera a las primeras 10 como verdaderos
centros urbanos concentradores de actividad industrial y comercial. Sin embargo es
recomendable consultar las estadisticas de carga emitidas por las empresas ferroviarias para
corroborar esta informacién. Desgraciadamente por razones de confidencialidad las
estadisticas de carga de los concesionarios no se encuentran en el dominio publico. Al final
del capitulo se presentan los ultimos datos publicados por Ferrocarriles Nacionales de
México correspondientes al afio de 1991. De las dos series de datos se obtiene que los
principales centros de poblacion que presentan intensa actividad comercial e industrial son;

Meéxico D.F

Guadalajara, Jal.

Monterrey, N.L.

Puebla, Pue.

Leoén, Gto.

Toluca, Edo de Méx.
Ciudad Juarez, Chih
Tijuana, B.C.

- Torre6én, Coah — Gémez Palacio, Dgo.
San Luis Potosi, Slp.
Tampico — Altamira, Tamps.
Veracruz, Ver.

Querétaro, Qro.

Hermosillo, Son.

Ciudad Sahagun, Hgo

Como se menciono anteriormente, las terminales intermodales terrestres y por ende los
puntos de transferencia deben obedecer a los principales corredores logisticos. Estos fueron
determinados anteriormente, sin embargo podemos corroborar esta informacién mediante la
siguiente tabla publicada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en su reporte
técnico denominado “El transporte de América del Norte en cifras”.
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Principales dreas metropolitanas origén-destino en el transporte doméstico de carga
en México segiin modo de transporte: 1996

(en miles de toneladas métricas)

Modo de transporte otal
Transporte ferroviano

Nuevo Laredo, Tamps, a Monterrey, N.L. 1,553
Nuevo Laredo, Tamps, a México D.F. 1,271
Veracruz, Ver. A México D.F. 803
Ciudad Sahagun, Hgo. A México D.F. 783
Nuevo Laredo, Tamps, a Guadalajara, Jal. 697
México D.F. A Nuevo Laredo, Tamps. 12,700
México D.F. A Monterrey, N.L. 7,400
Meéxico D.F. A Guadalajara, Jal. 6,100
México D.F. A Veracruz, Ver 4,700
México D.F. A Toluca, Edo de Mex. 4,400
El transporte de América del Norte en cifras.

En esta tabla podemos observar que las ciudades que se ubican dentro de los flujos
principales de las cadenas logisticas en nuestro pais son:

Meéxico D.F

Nuevo Laredo, Tamps.
Veracruz, Ver.
Guadalajara, Jal.
Monterrey, N.L.
Toluca, Edo de Méx.
Ciudad Sahagun, Hgo

Esta informacion corrobora una ves mas la lista de principales centros de poblacion que
presentan intensa actividad comercial e industrial.

Los puertos de entrada de mercancias ya sean terrestres o maritimos representan puntos
naturales de intercambio.

Principales puertos Mexicanos de entrada y salida para el comercio de mercancias

con América del Norte mediante transporte terrestre: 1996
(millones de délares estadounidenses a precios corrientes)

Exportaciones totales a meortaciones totales de

Nombre América del Norte América del Norte

Nuevo Laredo, Tamps. 18,937 16,909

Ciudad Juarez, Chih. 12,243 11,823

Tijuana, B.C. 8,449 5,813
Matamoros, Tamps. 3,754 4,672

Ciudad Reynosa, Tamps. 3,655 3,415

Piedras Negras, Coah. 4,354 1,996
Colombia, N.L. 2,749 1,162

INEGI
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Afladiendo esto centros de poblacion a la lista anterior podemos obtener una seleccién
preliminar de potenciales centros de intercambio comercial y por ende lugares estratégicos
donde la construccién de terminales intermodales terrestres pudiera ser viable. Como se
mencioné con anterioridad es necesario efectuar un estudio mas detallado que indique la
factibilidad técnica y econémica de los proyectos. Aqui se debe determinar si el centro
urbano seleccionado presenta suficiente flujo de trafic6 como para soportar la fuerte
inversion requerida para la construccién de la terminal; si su posicion geografica es
conveniente tanto para el ferrocarril como para el autotransporte y si estos se encuentran
interesados; quienes serian los clientes potenciales; que papel jugaria esta terminal dentro
de la red de terminales intermodales; su tamafio y geometria; sus posibilidades de
crecimiento; su papel como impulsor del desarrollo regional; su costo; su capacidad de
expansion; y su influencia sobre la creacion de nuevas cadenas logisticas.

6.2 Seguridad del Mercado

Aun cuando uno de los principales propdsitos de las terminales intermodales es el
de promover el desarrollo regional a través de la oferta de servicios de transporte mas
eficientes y con bajos costos operativos, es primordial asegurar la masa critica necesaria
para poder afrontar la inversion requerida para la construccién de dichas terminales. Es de
suma importancia que se calcule de manera precisa la cantidad de trafico que la terminal
deberd manejar, no solo para determinar las caracteristicas fisicas del proyecto sino para
obtener factores de costo beneficio y determinar la viabilidad del mismo. Evidentemente la
masa critica estara en funcion del mercado, es decir de los productos que el ferrocarril
maneje Yy los clientes a los que de servicio. No debemos olvidar que el ferrocarril es una
economia de escala y es mas eficiente mientras mas carga sea capaz de transportar
cuidando de no llegar a los niveles de saturacién. Mientras mas eficiente el ferrocarril mas
bajo serd su costo de operacién (caracteristica de las economias de escala). Para que un
ferrocarril sea eficiente necesita estar completamente cargado. Por la configuracién fisica
del ferrocarril esto resulta sencillo cuando se manean productos agricolas y minerales (
generalmente de alto volumen). Sin embargo con otros mercados resulta mas complicado
manejar trenes completamente cargados. La funcion de las terminales intermodales es la
facilitar esta actividad y la de introducir al ferrocarril dentro de nuevos mercados como lo
es el de la industria manufacturera.
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El transporte y la actividad econémica e industrial estan intimamente relacionados al
comercio internacional del pais. Existen pocos productos (principalmente manufactura)
cuya fabricaciéon se lleva acabo 100% dentro del territorio nacional, por lo que resulta
conveniente observar los ingresos y egresos relacionados con el comercio internacional de
mercancias; en otras palabras la balanza comercial.

Ingresos y egresos relacionados con el comercio internacional de mercancias y
servicios.
(Con base en la balanza comercial)

(Millones de ddlares estadounidenses a precios corrientes

México
Concepto 1990 1995 1996
ingreso por exportaciones
Exportacién de mercancias 40,711/79,542 96,000
Servicios(total) 15,360/17,488 19,494
- Transporte (Servicios) 893 1,164 1,412
Ingreso totat 56,071)97,029 115,493
Egresos por importaciones
Importacién de mercancias 41,59372,453 89,469
Servicios(total) 21,92926,153 28,355
Transporte (servicios) 1,132 1,449 1,669
Egreso total 63,52298,606( 1,178,224
Saldo -7,451 -1,577 -2,331
El transporte de América del Norte en Cifras

Podemos observar que los servicios de transporte representan tan solo el 1.5% de los
ingresos en la balanza de pagos de la Nacion, mientras que para nuestro socio comercial
Estados Unidos esta actividad representa el 5% y para Canada el 2.5%.

Existe un déficit en la balanza comercial de nuestro pais, lo que indica que nuestra
actividad principal es importadora. De aqui nuestra fuerte dependencia de las cadenas
logfsticas Norteamericanas.

Por otro lado si observamos el producto interno bruto del pais podemos corroborar que la
principal actividad es la industria manufacturera sobre la que evidentemente mantiene el
control el autotransporte. Por su parte el ferrocarril, que tiene una participacién poco
significativa dentro del producto interno bruto nacional, controla el transporte de minerales
y productos agropecuarios cuyas actividades sumadas no superan a la industria
manufacturera. Al observar la siguiente tabla resulta evidente que el ferrocarril tienen sus
intereses fijos en el transporte de productos manufacturados como modo de incrementar su
actividad comercial. Es este (la industria manufacturera) el mercado en el que el ferrocarril
desea participar.
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Producto interno Bruto (PIB) segun actividad econémica
(Miles de miflones de délares americanos a precios corrientes)

Agropecuario

Minerfa

Construccion

Industria Manufacturera

Transporte
Automotor
Ferroviario
Por agua

El transporte de América del Norte en cifras

Canada
1990 1995

124 1441
238 213
41.7 289

1.7 87
26 23
16 14

1896 1990

568.7 2404

18.9
5.6
9.4

8.7
0.8
07

México Estados Unidos
1990 1995

5.743.80 7.269.60

143 184 1087 1095
45 47 123 98.7
10.6 1260 2452 2864
1,031.40 1,282.20

94 1.3
05 0.5 19.6
0.7 0.7 9.7 109

758 88
29

Trafico domestico de carga segiin modo de transporte
{millones de toneladas métricas)

Transporte aéreo

Transporte por agua

Transporte ferroviario

Transporte carretero

El transporte de América de! Norte en cifras

Canadé

1990 1995 1996] 1990 1995
623.3 7118 734.6 380.1 4293

604 505 488 306 318
191.8 203.0 200.00 34.7 307
149.3 167.3 181.9 314.7 366.7

México Estados Unidos

1980 1985
6079.3

1996

1.7
1014.0
1282.6
2348.7

985.4
1405.8

316

30.2
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Transporte Ferroviario vs Carretero
en America del Norte: 1996

3000.0 OO Transporte
2000.0 ferroviario

1000.0 ‘B Transporte
carretero

00 L—mm __ER |
Canada Mexico EUA

Pais

meétricas

millones de
toneladas

En esta grafica resulta aun mas evidente la hegemonia que el autotransporte mantiene sobre el transporte de carga nacional. Sin
embargo, esta situacion no es exclusiva de nuestro pais. Gobiernos como el de Estados Unidos se han visto en la necesidad de eliminar

las regulaciones sobre el sector ferroviario para tratar de incrementar su actividad comercial.
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Si observamos a detalle los servicios del transporte y efectuamos una anilisis de las
principales mercancias movilizadas por modo de transporte obtenemos las siguientes
conclusiones:

Principales mercancias movilizadas por el transporte doméstico mexicano segin modo
de transporte: 1996

(millones de toneladas métricas)

Transporte ferroviario

Cemento 9.3
Maiz 59
Mineral de hierro 3.9
Carbon 28
Combustoleo 2.4

Transporte carretero

Manufactura 51.2
Sal, azufre, tierras, yeso

y cemento 36
Combustibles, minerales

y aceites 28.9
Frutos comestibles 19.9
Bebidas, licores 18.6

e Podemos observar a simple vista que el transporte carretero abarca el porcentaje
mas alto de movimiento de mercancias y que mientras la principal actividad del
ferrocarril se encuentra en productos agricolas y minerales (en donde acapara el
mercado), el autotransporte domina el mercado de la industria manufacturera.

e Es de igual manera evidente que tan solo el mercado de la industria manufacturera
rebasa el total de la carga que transporta el ferrocarril.

e Es por esto el ferrocarril, mediante el uso del contenedor y los equipos de doble
estiba pretende penetrar al mercado de la industria manufacturera para poder
aumentar sus flujos de trafico.

e Las terminales intermodales terrestres se muestran como estratégicas para poder
cumplir con este objetivo ya que representan el punto de ruptura necesario para dar
continuidad al servicio. Dependiendo de la eficiencia de la terminal dependeran los
costos de operacion y la capacidad del ferrocarril de competir con la industria del
autotransporte.
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En la siguientes tablas podemos observar como la principal actividad comercial se efectua
con nuestro socio comercial los Estados Unidos de Norteamérica. El comercio con este
pais es 22% mayor que el comercio con el resto del mundo. Esto resaita la imperante
necesidad que el pais tiene de diversificar sus mercados para reducir su dependencia de la
economia Norteamericana. Entre mas diversificado se encuentre el intercambio comercial
existira mayor seguridad en los mercados. El ferrocarril se muestra como pieza clave para
cumplir este objetivo ya que a través de una plan a largo plazo se podrian desarrollar
corredores logisticos transcontinentales, ya que México se encuentra en una posicion
geografica privilegiada entre Asia y Europa. Ademas por la intensa actividad manufacturera
del pais y a través de incentivos fiscales (como recintos fiscales transcontinentales) se
podria dar valor agregado a las mercancias en su paso por el territorio nacional
incentivando asi la industria del pais. Este proyecto se ha planteado un incontable nimero
de veces en la zona del Itzmo de Tehuantepec, pero con la participacion del ferrocarril y a
través de los sofisticados puertos de Manzanillo, Altamira y Veracruz se podria explotar la
zona del bajio como ntcleo de desarrollo industrial sin tener que efectuar grandes gastos en
infraestructura.

- Comervio exterior de México con Canada y Estados Unidos segiin modo de

transporte.
(millones de dblares estadounidenses a precios corrientes)
Estados Unidos Canada

Comercio Tota:
Exportaciones
Importaciones

Transporte caretero
Comercio total
Exportaciones
Importaciones

Transporte feriovrane
Comercio total
Exportaciones
Importaciones
Et transporte de América del Norte en cifras
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Comercio exterior entre México y el resto del mundo segiin valor comercial

(Sin incluir América del Norte)
(Millones de délares estadounidenses a precios corrientes)

Comercic Tota
Exportaciones
Importaciones

Transporte carretes:
Comercio total
Exportaciones
Importaciones

Transport- terrn, .y

Comercio total 680 685
Exportaciones 25 216
Importaciones 42 469

El transporte de Ameérica def Norte en cifras

6.3 Promocioén del proyecto y esquemas de inversion

I.a inversién en nueva infraestructura se muestra como el escenario idéneo para
promover una participacién publico privada en donde los dos sectores se vean beneficiados.
Ademas, debido a la precaria situacién econémica, el gobierno (si desea cumplir con las
metas de crecimiento econémico) se encuentra obligado a promover nuevos esquemas de
inversion, ya sea a través de incentivos fiscales o mediante opciones mas interesantes como
la emision de bonos.

Evidentemente es necesaria la participacion del gobierno en la creacidn de nueva
infraestructura pues resulta preponderante que el pais genere nuevos centros industriales
que favorezcan la descentralizacion de la actividad comercial e industrial para que nuevas
regiones participen de los beneficios que el comercio puede brindar.

La desregulacion de ciertas actividades, la regulacion de otras, los incentivos fiscales y la
promocioén de esquemas de participacién publico privados se muestran como la solucion
mas viable a los problemas de inversion por los que atraviesa el pais.

Es necesaria una fuerte promocion del proyecto de terminales intermodales terrestres,
recalcando su importancia a nivel nacional y promoviendo la participacion de las
compariias tanto ferroviarias como de autotransporte, ya que de estas depende la viabilidad
del mismo (proyecto). Las terminales intermodales obedecen en cierta medida a los
intereses de las industrias del transporte y ademas necesitan ubicarse dentro de las areas de
operacion mas eficientes. Seria inusitado que el ferrocarril alterara su ruta de operacién con
el motivo de tener acceso a una terminal intermodal. Por esto mismo el gobiemo requiere
de incentivar a los ferrocarriles para abarcar nuevas rutas, extender sus corredores y
generar nuevas zonas de produccién e intercambio, generando asi bienestar social y
progreso.
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En este sentido la zona sur del pais se muestra como el gran reto, ya que a pesar de ser la
entrada a Latinoamérica y de contar con recursos minerales forestales, petroleros, agricolas
y sobretodo humanos casi ilimitados, su participacién dentro del comercio nacional e
internacional es practicamente nula. Por esta razén existen zonas marginadas que al no
participar dentro del los beneficios que la nacién esta percibiendo por el comercio reclaman
equidad. Este es un signo claro de que los mercados no son aun eficientes y que existe
mucho trabajo por efectuar. Ademas el gobierno no puede escudares bajo el libre mercado
y olvidarse de las zonas marginadas y de los pobres extremos que también forman parte del
proyecto de nacion. El comercio, la industria y el transporte tiene una finalidad ulterior en
comun, el bienestar social. El que piense que el libre mercado generara equidad y justicia
o se encargara de construir infraestructura para cubrir las necesidades de los agricultores o
de cualquier sector poco productivo esta muy apartado de la realidad. Si bien vivimos bajo
un régimen comercial internacional intenso que puede proporcionar muchos beneficios no
debemos olvidar el fin ultimo de esta actividad; progreso. Progreso que se traduce en
bienestar social que esta representado por valores basicos como la libertad, la educacién la
salud y una vida digna. La ingenieria debe ver mas alla de las formulas y los numero pues
. es sin duda alguna una actividad generada por seres humanos para los seres humanos. A mi
punto de vista la Ingenieria es el verdadero redentor social.
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Anexo: Anuario estadistico de los Ferrocarriles Nacionales de

México:1991

Ferrocarriles Nacionales de México Subdireccion General de

Planeacion y Sistemas, Gerencia de Estadistica

Estaciones Receptoras

A O d O oqra O O e O
Productos de la selva 8,021 333,096,390 266,449,86
Lefia 5,634 214,238,510 181,923,594]
Productos agricolas 204,014, 13,028,600,920 11 ,592,622,2741
Maiz 47,207 3,004,768,390 3,249,561,052
Sorgo 40,497 3,132,236,440 2,598,663,463
Soya 20,615 1,576,248,850 1,188,688,765]
Trigo 26,619 1,755,519,110 1,897,674,083
lAnimales y sus productos 3,623 238,929,180 248,709,757
Sebo 2,354 16,262,860 162,329,249
Productos Minerales 78,113 5,360,511,110 3,872,331,295;
Carbén Mineral 23,038 1,756,650,970, 234,778,384
Fierro 37,648 2,587,090,220 3,024,496,776
Coke 5,877 259,525,650 174,893,245]
Petréleo y sus derivados 59,797 3,933,434,430| 1,985,786,2
Petroleo Crudo 33,754 2,484,586,210 1,404,687,493]
Gasolina 13,936 782,194 970 231,955,685
Gas 5,757 250,272,510, 168,574,639
Diesel 5,199 341,428,100 104,483,203]
Productos inorgé&nicos 85,992 6,201,316,400 2,559,222,094|
Piedra C 38,258 3,140,932,620 324,071,602
lArena Silica 9,332 645,759,870 539,636,142
Sal 6,819 419,250,280 351,095,356
Productos Industriales 391,866 19,598,653,090 13,683,409,359]
/indust 23,679 482,073,480, 492,746,302,
[Veh Aut 19,497 387,312,650 252,499,763
Rem S/PI 31,587 932,270,260, 1,074,848,14
Mat E VE 22,089 799,743,780 554 ,988,35
Fertiz N 19,963 1,170,820,420 1,151,667,436)
cemento 109,788 7,440,947,800 2,780,130,646;
DSP Pape 27,388 1,100,859,300 1,118,802,996
IAzucar 11,099 650,170,980, 358,906,080
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Eqtadisticas de carga de estaciones remitentes por divisiéon

Recapitulacion por divisién

O 0OQq 2 @ O e O
iGuadalajara - 73,488] 4,646,988, 8,688, 710,11;
B Califomia 5673 280,680,160 573,870,638
Sinaloa 23,853 1,271,576,260) 1,516,067,129
ISonora 62,163 3,5562,087,280 - 3 2T 08518,
Centro AGS 2,342 100,416,580, 58,576,762
Centro DGO 7.536 356,259,540 376,093,145
[Torredn 10,501 648,657,410 547,628,345
Torreén CHI 24,642 1,538,892,060 1,537,246,734
Chihuahua 7.838 411,226,750, 430,085,973
Juarez 2,084 109,725,670 176,942,717,
Sierra T 9,133 503,200,570 545,644,182
Cardenas 37.410 2,531,755,270) 1,304,565,576
Golfo 32,534 2,255,335,490 1,585,195,466)
Monclova 69,554 4,467,426,760 330 793.087
IMonterrey 159,306 9,334,904,450, . . XTT A
Isan Luis 7.472 356,846,550] 220,462,240,
México 29,584] 1,112,296,61 - STT. 248311
Pacifico 29,949 1,116,032,590 1,121,202,122
Puebla 5,108 225,279,570, 127,441,127
Puebla-Oaxaca 1,816 75,811,820 50,023,64
Querétaro 90,518 6,073,496,690 - .uﬁ
Jalapa 26,260 1,727,767,530 602,178,461
Mexicano 22,621 1,059,275,290 441,391,440
Sureste Nt 43,934 2,495,446 880 2,115,169,072
Sureste Pa 4,851 237,812,140 203,697,429
er-ist 22,188 1,088,632,470) 395,175,875
Meérida 17.170 1,127,255,580) 548,099,580
Total general 831,428 48,705,082,050) 34,197,245,199
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Estadisticas de carga de estaciones remitentes por division
Recapitulacion por Region

Estacion

# de carros

Kilogramos

Tonelada Kilometro

pgioén Sureste 139,024 7,736,188,890 4,305,711,857
eracruz 25.753 1,587,350, 26 519, 392 987
Divisionalapal i s i A1 78T 830 5% 60
1San Marcos 1,467 48,192,380 8. 001 842
Molino Ver 8,689 472,641,910 200,927,251
Cordoba Ver , 50 457 840 33,881,720
: y TG BB Eaa A S0 a0
iCoatzacoalcos 19,926 1 047 881,930 853,639,519
[Lagunas Oax 8,229 491,307,780 369,017,421
Sal:a Cruz 2,735 141 696,440 82 433 803
oA . 5

88, 322 360]

Omealca Ver

Presidio Ver. 1.234 50,382,900 1,423,550
(Tetela Oax 2,033 82,841,600 4,387,977
I Tierra Blanca ver 3,630 148,080,970 8,211,569
S Cristobal 178,967,100 90,280,504

Tuxte p

155,512,580

o2.856.670

EI Chapo Ver , 152,407,020
Puerto Suarez Tab 5,724 389,273,070 201,193.804
IZapata Tab. 1.779] 97,445,020 50,859,216
Campeche 5,624 413,791,030 86,559,623
i 52,880,988
648,099,580
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Estadisticas de carga de estaciones remitentes por division
Recapitulacion por Region

] O + e d O ole d O Arje O O

Regién Noreste 201,048 11,607,165,820 6,651,079,11

ampico Tamp 14,671 1,004,569,810 357,437,638
'Valles SLP 5, 150 200 8, 039 205
BivISIO N CRINRRE O B0 g 386,352,324
IAltamira B 45,162,560 45, 950 254
Miramar Tamp , 104 010.010; 118 176 125
Diisidnicin 2 ! 5 s K
Piedras Negras Coah 15,967 461 063.800 316 581 889
Cd Frontera 35,302 2,556,151,120 1,099,083,687]
Quim El Re . 59 736, 510
DivisidiMoRcovsT s & F ; K Ehis
Rojas Coah 7,992 252 046 590 104 711,357
IAlcali NL 1,941 90,954,550 34,944 486
Leona NL 2.601 205,135,270 60,162,358
Monterrey NL 36,566 2,479,847,100 2,065,987,782
Salinas Vict 1,519 113,215,080 34.278,924;
[Aptos DO 1,493 19,429,100 16,359,852
Nuevo Laredo 24,239 728,630,930 686,507,563
La Grange NL 4,068 230,967,300 76,487,292
IApodaca NL 2,976 176,637,910 55,975,637
Rio Bravo TM 2,020 145,166,570 51,792,
Matamoros TM 336 199 783, 390 139,154,996
Pronapade 3,087 157 368 030 128 019,167
[Villa Reyes 8,152 603,869,850 354,016,011
San Luis Potosi 18,635 1,228,577,350 627,452,261
Salmlo N 112,716,895
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Estadisticas de carga de estaciones remitentes por divisién
Recapitulacion por Regién

Estacion # de carros Kilogramos Tonelada Kilometro
Regién Centro 156,975, 8,602,917,280; 3,336,857,460
Pantaco 10,300 361,731,350 329,146,457
Julia DF 5,158 200,533,360 255,537,157
[Tlanepantla Edo de Mex 5,948 282,418,680 108,920,525
Lecheria Mex . 4,604 125,158,960 96,074,580
L. Cardenas 15,664 714,016,110 751,487,390
Nueva ltalia 1,020 51,769,330, 70,371,215

251,478,950

14,962,094
23,961,830)

"34.802.520,
46,165,200
47219390

Puebla Pue
Aei go

Ty

180,0231643
178,385,71
Vito HGO 17,977 1,335,252,100 183,350,309
Calera HGO 1,378 73,369,440 39,177,590
Bojay HGO 1,762, 88,850,090 40,104,911
Huichapan HGO 4,877 306,770,840 78,747,976
Querétaro 2,348 69,568,160 56,354 .61
Fertimex QRO 2,161 134,525,820 63,272,057
Huehuetca C 23,028 2.510,101,910 95,770,087
Cruz Azul HGO 2,584 162,436,890 24,157,518
San Juan del Rio 2,154 41,339,400 30,667,819
Mango Mor 3,352 26,267,650 30,348,366
Salamanca GT 5,996 353,954,490, 132,327.5
V. Santiago 1,042 69,447,410 33,753,251
29,923,599

68.217.800

4,160,942.257
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Estadisticas de carga de estaciones remitentes por division
Recapitulacion por Regién

- O H e d O O a O O = O
i6n Norte 66,637 4,185,953,570 3,159,644,
Leon GTO 2,015 116,079,860 89,865,683
L de Moreno 1,678 119,822,170 122,407,203
SJ de los Lagos 1,382 110,023,180 117,303,771
|lAguascalientes 3,256 204 045280 162 482 264

R
»l BARR R A ARSI

«««««

A RN

SO

Duran lo} DGO

87, 261 840

647 600, 820

7T T 33 (5155
‘kluf.ifhj/‘ R b RS AGE

G Palacio DGO

580,756,040

431 .085,448

Cuahtemoc

NVA Casas G

Centauro DGO 2.363 90,395,880 112,584,242
Las Delicias 9.001 “559.133.510 501,091,940
Chihuahua CHI 1.988 109,492,240 55.517 127
Samalayuca 2,589 190,549,580 229,063,509
CD Jusrez 5,121 287,415,900 263,377,209
Chihuahua 779 '52.611.330 22,145,939
lAnahuac CHIH 2,078 110,028,370 46,932,876

161,386

45 804, 720

105 157 270

Guzman CHIH 78,283,950
DIiSISTauA L AR 210
. Mochis SIN 1,264 48,080,930
Juiquilpan SN 2,243 143,475,590 136,915,709
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Estadisticas de carga de estaciones remitentes por division
Recapitulacion por Region

d O G d O O = O . O C O
[Regién Pacifico 150,730 8,428,959,1 6,081,490,126
La Piedad GT 2,265 162,009,580 169,039,078
Patti Mich 898 70,129,360 76,963,225
La Barca Jal 1,729 120,837,250 119,402,454
El Castillo 7,846 519,608,840 385,090,668
Incalpa Jal 2,021 110,175,870 105,648,870
La junta Jal 6,357 434,024,920 282,439,341
Guadalajara 23,655 1,428.280,250 1,244,595,431
Atenquinque 1,715 55,144,040 71,892,182
Colima 1,804 108,188,220 30,091,822
Manzanillo 6,955 194,543,780 132,167,375

Zamora Mnch

68, 969 560

Mexicali BC

86.1 74 200

Pascualitos

63,571,230

Cuahacan Sin

36 185 440

“403.993.800

362,637,528

uadalajara 22,999 1,392,504, 210 1.012,784,2708
Mazatlan 868 868 45,904,280 37,777,
Guasave 1,219 60,467,960 58,988,892
DR SRR e N e S AN A e IR 602860 E51;1386;761
iCD Obregon 7.002 396,139,540 240,757,111
Guaymas SON 12,467 871,431,280 330,657,799
Hermosilio 2,588 121,214,690 120,916,347
Nogales SON 17,082 581,547,770 240,823,103
C lndustnal 6,035 368,735,680 104,904, 140
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7. Conclusiones Generales

El tiempo parcce scr propicio para el surgimiento de un quinto modo “el
multimodalismo™ basado en la integracion de los modos existentes a través de las
tecnologias de manejo de informacion y la logistica del transporte. En materia general las

siguientes puntos resultan importantes:

Elementos necesarios mas importantes para promover el transporte multimodal
Ganar eficiencia.
Beneficios para el medio ambiente.
Masa critica.
Alta calidad de scrvicio.
Puntos de transferencia eficientes.
Estandarizacién o normalizacion.
Eliminacién de impedimentos legales y regulatorios.
Estructuras organizacionales apropiadas dentro de la industria del transporte.
Sistemas de informacion eficientes y comprensibles. )
Provision de un ambiente de negocios fuerte.

Obstaculos al multimodalismo.
Conflictos de interés.
Escasez de recursos financieros.
Impedimentos regulatorios.
Preocupacion por la seguridad.
Conocimiento insuficiente de las necesidades del usuario.

Estrategias para desarrollar el multimodalismo.
Consideracion de todos los modos.
Combinacion de los flujos de carga.
Remocion de cuellos de botella.
Estandarizacion.

Politicas efectivas de tarifas y precios.
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El transporte intermodal, por definicion, esta en constante lucha por abatir costos y en esta
batalla todos los aspectos intervienen, sin embargo el desarrollo inadecuado de
infraestructura y la mala aplicacién del disefio urbano han provocado problemas de
localizacién y accesos al no existir zonas industriales bien definidas. México es un claro
ejemplo de este problema y por desgracia tenemos que afiadir estas dificultades a la de por
si larga lista de aspectos que deben vigilarse en la construccién mantenimiento y operacién
de infraestructura del transporte.

Hoy en dia una terminal intermodal no solo debe asegurar la demanda y trafico de carga,
sino que debe contemplar ademas la capacidad de crecimiento y de actualizacion a nuevas
tecnologias (flexibilidad) y cumplir con todos los requerimientos de calidad internacional
manteniéndose competitiva en materia de costos

Actualmente la superioridad en el mercado de un producto sobre de otro depende en gran
medida del transporte y de su capacidad de reducir costos. Esto se ha logrado gracias a la
integracion de la logistica en el transporte la cual ha permitido eliminar bodegas por
completo y hacer mas eficiente la produccion (Just in Time) y el suministro de productos,
. incluyendo procesos intermedios en las zonas de transferencia como empaques etiquetas o
inventarios por lo cual hoy por hoy debe pensarse no en terminales intermodales sino en
plataformas logisticas (HUBS)

En la industria del transporte domestico sé esta poniendo a prueba la efectividad en costos
de las relaciones intermodales entre ferrocarril y auto transporte a través de terminales
intermodales terrestres. El principal movimiento de carga en nuestro pais es doméstico con
un bajo porcentaje, si no es que nulo, de puentes intercontinentales o interoceanicos, por lo
cual la relacién intermodal entre modos terrestre se presenta como de vital importancia para
el desarrollo comercial de nuestro pais.

I.a recomposicion geografica de la ubicacién de los espacios industriales a escala mundial,
en la que los paises asidticos han adquirido un mayor peso, junto con la abierta
incorporacion de Meéxico y Canada al mercado norteamericano, han propiciado la
renovacion de los ferrocarriles.

Esta renovacion se ha basado fundamentalmente en el intermodalismo, apoyado por el uso
del contenedor y el desarrollo e implantaciéon de diversas tecnologias aplicadas al disefio de
equipo de transporte y de maniobras, asi como la utilizacidon de técnicas mas eficientes en el
manejo administrativo y operativo, tanto de las redes como del trafico. Todo ello ha
posibilitado el resurgimiento del ferrocarril como una opcion viable de transporte.

Se esta integrando un sistema ferroviario multinacional, lo que provoca la homogeneizacién
de los servicios prestados de todas las empresas involucradas, incluyendo a la empresa
mexicana.

Asimismo, entre las recomendaciones derivadas para el caso de México, se sugiere la

intensificacion del uso de técnicas de transporte intermodal, como medio para modernizar
los ferrocarriles nacionales y definir prioridades.
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Las terminales intermodales terrestres constituyen una alternativa tecnolégica que permitira
al ferrocarril competir con ventaja sobre el auto transporte y el transporte maritimo, al
propiciar la conformacién de cadenas continentales con el menor niimero de rupturas de
carga.

En teoria, las terminales intermodales terrestres podrian también sustituir a las terminales
tradicionales que operan en México para atender los movimientos de carga exclusivamente
nacionales entre regiones distantes. Estas dos funciones son complementarias, se trata de
soluciones por etapas.

Si bien el interés de los inversionistas hasta ahora estd dirigido hacia el comercio
internacional, no cabe duda que el mercado interno se convertira a largo plazo en una
atractiva fuente de ganancias para las terminales intermodales terrestres, en la medida en
que se consolide el proceso de concesién iniciado en 1994 de los ferrocarriles nacionales.

Asimismo, es preciso despertar el mercado de los transportes en México, estimulando el
surgimiento de empresas de servicios de carga y de apoyos logisticos a los usuarios. Sin
- estos apoyos complementarios el transporte nacional progresara lentamente.

Hasta ahora la tendencia del sistema de transporte nacional se dirige hacia un esquema
dual, en el cual se acentia el distanciamiento entre los servicios internacionales y los
interregionales.

Los terminales intermodales terrestres son instrumentos oportunos para revertir esta
situaciéon. Es urgente considerarlas como puntos potenciales de articulacion de las
relaciones inter industriales del aparato productivo nacional, al mismo tiempo que como
pivotes entre éste y el comercio globalizado.

En lo que respecta a disefio e inversion, es necesaria la mecanizacion asi como el
cumplimiento de especificaciones adicionales menores, incremento de areas de
estacionamiento y métodos de estiba y almacenamiento de chasises y contenedores. Sin
embargo los costos de inversion son justificables si el flujo de carga es de alto volumen,
recorridos largos y entre plataformas logisticas.

Haciendo una sintesis muy general, los aspectos mas importantes de la operacién de una
terminal intermodal terrestre serian:

¢ Pocas vias con area suficiente para estacionar chasises.

e Carga sobre ruedas.

e Concxiéon vial adecuada.

e Un diseito lineal.

Para las condiciones actuales de la infraestructura ferroviaria, el ferrocarril puede tener un
aumento en la captacién de carga del orden del 50% del 1onelaje que actualmente mueve, lo
cual generarfa al pais un ahorro de entre 50 y 100 millones de ddlares anuales, cifra que
representa del 0.5 al 1% del costo total actual. Dicho ahorro se podria lograr optimizando el
uso de la infraestructura disponible, sin exceder la capacidad actual de los arcos
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ferroviarios, ya que la saturacion de éstos es el factor que mayor influencia tiene sobre el
incremento del costo del transporte. Bajo las condiciones actuales de capacidad existente
del ferrocarril, éste sélo puede aspirar a un reparto modal del orden de 15% de la carga
terrestre, que representa un movimiento anual de 77.3 millones de toneladas anuales (es
decir, 50% mas de lo que mueve actualmente).

Segun otros estudios que analizan el comportamiento de la demanda en funcién de los
diferentes parametros que definen la calidad del servicio (tiempo, tarifa, puntualidad,
confiabilidad, seguridad, etc.), asi como la rentabilidad de distintos tipos de acciones, una
estrategia conveniente para incrementar la captacion del sistema ferroviario consistiria en
emprender, en primera instancia, acciones de bajo costo relacionadas con el mejoramiento
de la operacién; eventualmente, en los plazos mediano y largo, serd necesario realizar
inversiones considerables para aumentar la capacidad de la infraestructura del sistema.
Cabe seiialar que las condiciones actuales de la infraestructura ferroviaria conducen a este
modo a saturarse muy rapidamente ante incrementos de la demanda. Algunas medidas de
plazos cercanos que permitirian incrementar la captacion del ferrocarril, de tal manera que
se llegase a la demanda 6ptima de 77.3 millones de toneladas anuales (para las condiciones

- actuales de la infraestructura) obtenida en este trabajo, son:

® Disminuir el tiempo de manejo local y permanencia de la carga en las terminales
(tiempos de recoleccion y distribucion local, de clasificacién y despacho de la
carga).

= Implantar politicas de planeacion y organizacion en el aspecto operativo-
administrativo, con el fin de elevar el grado de competitividad y agresividad
comercial del ferrocarril.

® Aplicar de manera efectiva las regulaciones del auto transporte (de proteccién a la
infraestructura, de seguridad, de velocidad, de consumo energético, ambientales,
etc.). Otros estudios har demostrado que aplicar efectivamente el Reglamento de
Pesos y Dimensiones de Vehiculos de Carga produciria un incremento en las tarifas
del auto transporte del orden de 15% , ya que un 20% de los vehiculos de carga que
transitan por las carreteras del pais lo hacen sobrecargados. A su vez, este aumento
de las tarifas del auto transporte podria incrementar en 18.2% la captaciéon de la
demanda terrestre de carga por parte del ferrocarril. Incluir en los costos del
transporte las extrenalidades producidos por estos

No se debe ser sobre optimista al promover politicas de costos para tratar de modificar la
reparticion modal de carga ya que la industria del auto transporte puede afrontar
regulaciones produciendo unidades con mayor capacidad de carga y mayor numero de ejes
que daflan en mucho menor medida las carreteras.

Seria logico intentar desarrollar o crear servicios ferroviarios sobre rutas donde la red
carretera y los servicios proporcionados por otros modos, se encuentren saturados.

Se considera que en la recoleccion y carga de las mercancias hacia las terminales
ferroviarias, asi como en el proceso inverso, es donde residen las principales dificultades
del ferrocarril para configurar una oferta global de calidad. El configurar una red de
servicios (trenes expresos de mercancias) adaptada a las necesidades de la demanda, con
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caracteristicas tales como menores tarifas que las del auto transporte y un servicio integral
de recoleccion y entrega a domicilio, produciria un mejoramiento importante en la
captacién ferroviaria. A su vez, permitiria a este modo ser competitivo ante el auto
transporte, no solo en distancias largas sino también en medianas y cortas. Por su
competitividad natural en largas distancias, el ferrocarril tiene una oportunidad especial de
participacion en el transporte internacional.

La operacién de las terminales intermodales debe ser sumamente eficiente y a costos
extremadamente bajos, con margenes de ganancia minimos. Esto resulta de gran riesgo para
la inversiébn privada. Se requiere de cierta participacién gubernamental ( a través de
regulaciones, incentivos o leyes) para garantizar la viabilidad econémica de la construccién
de terminales intermodales terrestres.

Previo a la concesién de los ferrocarriles nacionales, el sector se encontraba inmerso en una
profunda crisis. El movimiento de carga via ferrocarril no era un negocio redituable y
representaba una severa carga fiscal para el paifs. El ferrocarril habia dejado de ser desde
hacia ya mucho tiempo un medio de transporte eficiente y confiable. Si bien el ferrocarril se
. encontraba en la peor crisis de su historia, la solucién propuesta obedecia a politicas
econdémicas y presiones externas. El proceso de privatizaciéon que se llevo a cabo en el afio
de 1994 respondié a politicas Neoliberales que buscaban librar al gobierno de la carga
financiera que el subsidio al sector representaba y el cumplir al pie de la letra con las
teorias Neoliberales propuestas por Friedman y Hayek e impulsadas por los gobiernos
capitalistas. En palabras del gobierno: Evitar la participacién del estado en ese mercado y
dejarlo a la libre competencia. La privatizacién en principio busca promover la eficiencia
en el ferrocarril promoviendo la libre competencia y la desregulacién, sin embargo el
gobierno parece olvidar que los ferrocarriles (por su modo de operar y sus caracteristicas
fisicas) son un monopolio natural y haciendo esto a un lado se decidié por una esquema de
privatizacién a través de una concesiéon a 50 anos con extension por otro periodo de la
misma longitud. Se siguié un modelo norteamericano donde el operador es dueiio de la de
la infraestructura de cierta ruta y ademas esta completamente a cargo de la operacién de
esta. La competencia se promueve a través de los derechos de paso, problema que hasta la
fecha no ha sido resuelto. Si bien la solucién no era sencilla, el promover un sistema con
poca regulacién con participacion de capital extranjero, en donde el operador esta en
posicion de cometer practicas monopolicas no es la solucién mas viable. Opciones como la
participacién publica privada o esquemas con sistemas de regulacion mejor instrumentados
debieron haber sido considerados.

Sin embargo aun cuando el proceso de privatizacion se condujo de manera errénea el
resultado ha sido positivo en el corto plazo. Aparentemente los volimenes de trafico han
aumentado considerablemente, asi como el nivel de eficiencia del ferrocarril. Sin embargo
esto se debe a que la industria esta completamente integrada de manera vertical, por
ejemplo, TFM es duefio del ferrocarril, de las terminales terrestres, de las terminales
portuarias, de los servicios de consolidacién, es accionista de las navieras mas importantes
que operan en el pais y esta asociado con el ferrocarril norteamericano y es parte de grupo
TMM que controla la operacion logistica y quien ademas tiene participacion en la industria
del autotransporte. El mismo problema ha surgido con Ferromex, interesado unicamente en
mover su propia carga mineral e industrial. No existe ninguna necesidad de Ferromex por
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captar nuevos mercados y por integrar potenciales zonas productivas del pais a los
mercados.

Los procesos de concesién y esta integracion vertical han promovido grandes fusiones que
garantizan los movimientos de carga a través de practicas monopodlicas que de ninguna
manera fomentan la competencia. No estamos hablando de una mercado eficiente sino de
una monopolio muy bien concebido. La operacién es aparentemente mas eficiente cuando
en realidad es menos mala, ya que si en realidad se estuviera avanzando hacia un mercado
eficiente con precios competitivos, las cadenas logisticas internacionales tendrian sus ojos
fijos en México. Existen ademdas grandes rezagos en infraestructura que las compafiias
privadas no pueden y no estdn dispuestas a resolver. Rezagos que no le permiten al pais
ingresar de lleno a la competencia internacional.

A largo plazo los ferrocarriles mexicanos seran completainente dependientes del mercado
Norteamericano y no podran responder ante la competencia global de otros corredores
logisticos. Vamos encaminados a tener una industria dependiente completamente del
corredor logistico Norteamericano y de la industria manufacturera de automoéviles. Un
. mercado poco flexible y ciertamente poco eficiente. Un sistema de transporte incapaz de
incluir nuevos mercados y de fomentar el desarrollo y la produccion en nuevas regiones del
pais. No debemos olvidar que el transporte es el integrador de mercados, el generador de
polos de desarrollo y hoy en dia la diferencia entre el triunfo y el fracaso de los productos
en el mercado internacional.

La construccién de terminales intermodales terrestres responde a las necesidades del
operador logistico y no como impulsor de niicleos de desarrollo regionales, se encuentra
profundamente ligada a la industria manufacturera y no tiene intenciones de captar otros
mercados. Si las compailias ferroviarias no se encuentran interesadas en una terminal
intermodal terrestre la construccion de estas no es viable. Por la estructura actual del
sector, son las compafifas ferroviarias las que deciden la ubicacién, geometria y operacién
de la terminal intermodal respondiendo a sus propios intereses, cuando en realidad estas
terminales buscan integrar a los modos de transporte como una sola red altamente eficiente
y capaz de generar e impulsar potenciales nodos de desarrollo. Las terminales intermodales
terrestres que se encuentran actualmente en construccion responden a los intereses de las
compaiiias ferroviarias, y no permiten la participacion equitativa de los diferentes mercados
de la zona y por ende no cumplen con los principios de un mercado eficiente. Ademas la
falta de regulacion adecuada no permite el acceso a estadisticas en cuanto a los niveles de
competencia (ya que no existen), niveles de eficiencia o estructura de precios.

Actualmente se corre el riesgo de no poder incluir en un futuro las externalidades del
transporte, como son ruido, contaminacién, deforestacién, congestionameinto, sino por el
contrario no tomarlas en cuenta para poder competir con el mercado global, en lugar de
hacerlo a través de una operacién eficiente. En pocas palabras, hacer los precios
competitivos a costa del medio ambiente y fomentar una industria no sustentable.

123



Viabilidad de inversién en nuevas Terminales Intermodales Terrestres en México QGermin Dector Vega

Sintesis de los problemas mas relevantes

No existe actualmente una cultura para integrar corredores intermodales en México.
Meéxico tiene una ventajas situacién geografia y a nivel de infraestructura con
respecta a el resto de los paises Latinoamericanos. Esto se deberia aprovechar a
través de tratados de comercio con estos pafses para consolidar a México como el
HUB de las Américas en cuanto a comercio internacional se refiere. La peninsula de
Yucatan a través de puerto Progreso en conjuncién con el puerto de Miami se
presenta como una zona geograficamente estratégica para el movimiento de
mercancias a Centro y Sudamérica. Por su parte el puerto de Manzanillo mediante
actividades de consolidacién y desconsolidaciéon de carga se puede desarrollar como
centro de recepcion de mercancias provenientes a Asia.

Las terminales intermodales requieren de inversiones fijas y de eficiencia operativa
a bajos costos de operacion para ser verdaderamente competitivas. La industria
ferrocarrilera ha resuelto este problema a través de la integracion vertical, corriendo
el riesgo de un fracaso comercial a futuro.

Con la entrada de los operadores logisticos norteamericanos a través del
autotransporte, y la flexibilidad y bajos costos de inversion que ofrece este medio, el
sector ferroviario se puede llegar a ver fuertemente amenazado. La industria del
autotransporte tiene que comenzar a ver al ferrocarril no como una amenaza sino
como un aliado para captar nuevos mercadas y reducir costos de operacién a través
de las terminales intermodales terrestres.

La faita de regulacion tanto en el ambito carretero como ferroviario no permiten que
el precio justo sea fijado. El deterioro de las carreteras y el rezago tecnolégico de
los corredores ferroviarios son inminentes. El gobiermno debe hacer énfasis en el
mantenimiento y conservacion de su infraestructura y de sus recursos naturales y
promover la modernizacion en la operacion ferroviaria.

El sistema de aduanas del pais no es de ninguna manera versatil y no promueve los
niveles de intercambio que se buscan ya que los sistemas no son eficientes.
Soluciones como la ampliacion de las zonas fiscales o el implementar aduanas
interiores son de vital importancia.

Sintesis de las posibles soluciones, aplicables a la construccién de nuevas terminales.

Las nuevas terminales intermodales deben ubicarse estratégicamente no solo con el
objetivo de cumplir con las demandas de los clientes sino para fungir como
verdaderos polos de desarrollo regional. La localizacion estratégica debe obedecer a
esquemas logisticos como el “HUB and Spoke™. Para esto la densidad de terminales
se muestra como factor preponderante.

Las nuevas Terminales Intermodales Terrestres deben estar conformadas como una
red eficiente y operativa en la cual exista una vinculacién entre instalaciones de
manera que estas se complementen. Por las caracteristicas del mercado y por el
papel que estas terminales desempeiian dentro de las cadenas logisticas, la
competencia entre diferentes terminales no es deseable. No es deseable tanto como
no es deseable la competencia entre los puertos del pais.
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e Estas terminales deben de buscar a toda costa el diversificar los mercados en los que
participa el transporte en México para abarcar -la mayor cantidad de estos
(mercados). Esto con el prop6sito de eliminar la dependencia de ciertos mercados
cuya desaceleracion podrian afectar a todo el sector (llAmese la industria
automotriz). . .

e Aun cuando uno de los principales propodsitos de las terminales intermodales es el
de promover el desarrollo regional a través de la oferta de servicios de transporte
mas eficientes y con bajos costos operativos, es primordial asegurar la masa critica
necesaria para poder afrontar la inversion requerida para la construccion de dichas
terminales. Es de suma importancia que se calcule de la manera mas precisa posible
la cantidad de trafico que la terminal deberéa manejar, no solo para determinar las
caracteristicas fisicas del proyecto sino para obtener factores de costo beneficio y
determinar la viabilidad del mismo.

e Es necesaria una fuerte promocion del proyecto promoviendo la participacién de las
compailias tanto ferroviarias como de autotransporte ya que de estas depende la
viabilidad del mismo. La terminal Intermodal obedece en cierta medida a los
intereses de la industria del transporte y ademas necesita ubicarse dentro de las
areas de operacion mas eficientes. Seria inusitado que el ferrocarril alterara su ruta
de operacion con el motivo de tener acceso a una terminal intermodal.

e La inversién en nueva infraestructura se muestra como el escenario idéneo para
promover una participacién publico privada en donde los dos sectores se vean
beneficiados. Ademas debido a la precaria situaciébn econémica el gobierno se
encuentra obligado a promover nuevos esquemas de inversidén ya sea a través de
incentivos fiscales 0 mediante opciones mas interesantes como la emision de bonos.

e Aun cuando no es la costumbre en este pais, continua la insistencia en que la
correcta planeacioén incluyendo todas sus etapas se muestra como vital para el éxito
del proyecto. No es solamente necesario efectuar un analisis costo benéfico muy
detallado o una correcta evaluacidén econdmica sino que ademas se deben modelar
los flujos de carga bajo diferentes escenarios econémicos y calcular los riesgos de
inversion de manera que se cuente con informacién suficiente para tomar las
decisiones adecuadas.

e La nuevas Terminales Intermodales Terrestres deben responder a las necesidades de
los actuales corredores logisticos nacionales e internacionales.

e Dentro de los aspectos fisicos, es de suma importancia que la terminal presente
flexibilidad, que el equipo sea el adecuado, que se promueva el uso de nueva
tecnologia, que se calcule correctamente el tamafio de la terminal y que se
determine la geometria mas conveniente. (Dos vias, tres vias, una via etc.,
almacenamiento de chasis dentro, fuera de la terminal, etc.)

Densidad de ubicaciéon de las terminales

En el caso de terminales terrestres y portuarias la experiencia ha mostrado que un menor
numero de terminales de mayor tamafio y con distancias de traslado mayores es mas
efectivo en materia de costos. Si bien las economias de escala no resultan atraidas por el
tamafio de la terminal, el propésito de estas (las terminales intermodales terrestres) no es

125




Viabilidad de inversi6n en nuevas Terminales Intermodales Terrestres en México Germin Dector Vega

el de atraer a las economias de escala sino proporcionar un servicio necesario. El tamafio y
la necesidad de expansién de la terminal estaran determinados por la cantidad de trafico
esperado. El flujo de trafico debera ser establecido basandose en estadisticas y simulaciones
bajo diferentes escenarios econdmicos y propuestas de disefio para asi determinar el tamafio
y geometria mas eficientes.

Puntes clave para la transferencia de carga

Una de las primeras consideraciones para ubicar puntos clave para la transferencia de carga
es el conocer la extension fisica de los sistemas de transporte, su crecimiento anual y su
situacion fisica actual.

Debido a que en el pais los principales centros de poblaciéon son pocos y en ellos se
concentra la actividad econémica e industrial, es sumamente importante tomar en cuenta a
estos (centros de poblacion) como puntos geograficos estratégicos para la ubicaciéon de
terminales intermodales que fomenten el intercambio comercial. Estos centros, de acuerdo
a su poblacion, a su trafico de carga y su participacion dentro de los principales corredores
. logisticos son:

Meéxico D.F

Guadalajara, Jal.

Monterrey, N.L.

Puebla, Pue.

Ledn, Gto.

Toluca, Edo de Méx.
Ciudad Juarez, Chih
Tijuana, B.C.

Torre6n, Coah — Gémez Palacio, Dgo.
San Luis Potosi, Slp.
Tampico — Altamira, Tamps.
Veracruz, Ver.

Querétaro, Qro.

Hermosillo, Son.
Ciudad Sahagun, Hgo

Seguridad del Mercado

Aun cuando uno de los principales propésitos de las terminales intermodales es el de
promover el desarrollo regional a través de la oferta de servicios de transporte mas
eficientes y con bajos costos operativos, es primordial asegurar la masa critica necesaria
para poder afrontar la inversion requerida para la construccién de dichas terminales. Es de
suma importancia que se calcule de manera precisa la cantidad de trafico que la terminal
debera manejar, no solo para determinar las caracteristicas fisicas del proyecto sino para
obtener factores de costo beneficio y determinar la viabilidad del mismo. Evidentemente la
masa critica estard en funcién del mercado, es decir de los productos que el ferrocarril
maneje y los clientes a los que de servicio. No debemos olvidar que el ferrocarril es una
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economia de escala y es mas eficiente mientras mas carga sea capaz de transportar
cuidando de no llegar a los niveles de saturaciéon. Mientras mas eficiente el ferrocarril mas
bajo sera su costo de operacion (caracteristica de las economias de escala). Para que un
ferrocarril sea eficiente necesita estar completamente cargado. Por la configuracién fisica
del ferrocarril esto resulta sencillo cuando se manean productos agricolas y minerales (
generalmente de alto volumen). Sin embargo con otros mercados resulta mas complicado
manejar trenes completamente cargados. La funciéon de las terminales intermodales es la
facilitar esta actividad y la de introducir al ferrocarril dentro de nuevos mercados como lo
es el de la industria manufacturera.

Debido a que existe un déficit en la balanza comercial de nuestro pais, debemos tomar en
cuenta que nuestra actividad principal en materia de comercio es importadora. De aqui
nuestra fuerte dependencia de las cadenas logisticas Norteamericanas.

Por otro lado si observamos el producto interno bruto del pafs podemos corroborar que la
principal actividad es la industria manufacturera sobre la que evidentemente mantiene el
control el autotransporte. Por su parte el ferrocarril, que tiene una participacion poco
. significativa dentro del producto interno bruto nacional, controla el transporte de minerales
y productos agropecuarios cuyas actividades sumadas no superan a la industria
manufacturera. Resulta evidente que el ferrocarril tienen sus intereses fijos en el transporte
de productos manufacturados como modo de incrementar su actividad comercial.

Las terminales intermodales terrestres se muestran como estratégicas para poder cumplir
con este objetivo ya que representan el punto de ruptura necesario para dar continuidad al
servicio. Dependiendo de la eficiencia de la terminal dependeran los costos de operaciéon y
la capacidad del ferrocarril de competir con la industria del autotransporte.

Existe también una imperante necesidad por diversificar mercados para reducir nuestra
dependencia de la economia Norteamericana. Entre mas diversificado se encuentre el
intercambio comercial existird mayor seguridad en los mercados. El ferrocarril se muestra
como pieza clave para cumplir este objetivo ya que a través de una plan a largo plazo se
podrian desarrollar corredores logisticos transcontinentales, ya que México se encuentra en
una posicion geografica privilegiada entre Asia y Europa. Ademas por la intensa actividad
manufacturera del pais y a través de incentivos fiscales (como recintos fiscales
transcontinentales) se podria dar valor agregado a las mercancias en su paso por el territorio
nacional incentivando asi la industria del pafs. Este proyecto se ha planteado un incontable
numero de veces en la zona del Itzmo de Tehuantepec, pero con la participacion del
ferrocarril y a través de los sofisticados puertos de Manzanillo, Altamira y Veracruz se
podria explotar la zona del bajio como nucleo de desarrollo industrial sin tener que efectuar
grandes gastos en infraestructura.

Promocién del proyecto y esquemas de inversiéon
La inversion en nueva infraestructura se muestra como el escenario idéneo para
promover una participacion publico privada en donde los dos sectores se vean beneficiados.

Ademas, debido a la precaria situacion econdémica, el gobierno (si desea cumplir con las
metas de crecimiento econémico) se encuentra obligado a promover nuevos esquemas de
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inversién, ya sea a través de incentivos fiscales o mediante opciones mas interesantes como
la emision de bonos.

Evidentemente es necesaria la participacion del gobierno en la creacién de nueva
infraestructura pues resulta preponderante que el pais genere nuevos centros industriales
que favorezcan la descentralizacién de la actividad comercial e industrial para que nuevas
regiones participen de los beneficios que el comercio puede brindar.

La desregulacion de ciertas actividades, la regulacién de otras, los incentivos fiscales y la
promocion de esquemas de participacion publico privados se muestran como la solucién
mas viable a los problemas de inversién por los que atraviesa el pais.

Es necesaria una fuerte promocion del proyecto de terminales intermodales terrestres,
recalcando su importancia a nivel nacional y promoviendo la participaciéon de las
compailias tanto ferroviarias como de autotransporte, ya que de estas depende la viabilidad
del mismo (proyecto). Las terminales intermodales obedecen en cierta medida a los
intereses de las industrias del transporte y ademas necesitan ubicarse dentro de las areas de
operacion mas eficientes. Seria inusitado que el ferrocarril alterara su ruta de operacién con
el motivo de tener acceso a una terminal intermodal. Por esto mismo el gobierno requiere
de incentivar a los ferrocarriles para abarcar nuevas rutas, extender sus corredores y
generar nuevas zonas de producciéon e intercambio, generando asi bienestar social y
progreso.

En este sentido la zona sur del pais se muestra como el gran reto, ya que a pesar de ser la
entrada a Latinoamérica y de contar con recursos minerales forestales, petroleros, agricolas
y sobretodo humanos casi ilimitados, su participacién dentro del comercio nacional e
internacional es practicamente nula. Por esta razén existen zonas marginadas que al no
participar dentro del los beneficios que la nacién esta percibiendo por el comercio reclaman
equidad. Este es un signo claro de que los mercados no son aun eficientes y que existe
mucho trabajo por efectuar. Ademas el gobierno no puede escudares bajo el libre mercado
y olvidarse de las zonas marginadas y de los pobres extremos que también forman parte del
proyecto de nacién. El comercio, la industria y el transporte tiene una finalidad ulterior en
comun, el bienestar social. El que piense que el libre mercado generara equidad y justicia
o se encargara de construir infraestructura para cubrir las necesidades de los agricultores o
de cualquier sector poco productivo esta muy apartado de la realidad. Si bien vivimos bajo
un régimen comercial internacional intenso que puede proporcionar muchos beneficios no
debemos olvidar el fin ultimo de esta actividad; progreso. Progreso que se traduce en
bienestar social que esta representado por valores basicos como la libertad, la educacién la
salud y una vida digna. La ingeniaria debe ver mas alla de las formulas y los numero pues
es sin duda alguna una actividad generada por seres humanos para los seres humanos. A mi
punto de vista la Ingenieria es el verdadero redentor social.
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Glosario de términos ferrocarrileros

Acotamiento: Porcién de balasto entre el extremo del durmiente y el pie del talud del
balasto.

Aguja de cambio: Tebricamente, la interseccion de la linea de trocha del riel de apoyo,
prolongada, y la linea de trocha del riel de apoyo. La aguja real es el extremo del riel de
cambio mads alejado del sapo; el punto donde la separacion entre las lineas de trocha de
los rieles de apoyo y de cambio es suficiente para una aguja de cambio practica.

Aguja de sapo: Parte de un sapo que queda entre las extensiones de las lineas de trocha
desde su interseccion hasta el extremo del talén (la parte mas lejana del desvio o cambio).
El punto teédrico es la interseccion de las lineas de trocha. La aguja de media pulgada se
localiza a una distancia del punto teérico hacia el talon; en pulgadas, igual a la mitad del
numero del sapo y en la cual la separacién entre las lineas de trocha es media pulgada.
Usualmente, las mediciones se hacen a partir de la aguja de media pulgada del sapo.

Alineacion: Localizacion horizontal de una via férrea, descrita por sus tangentes y curvas.

Amplitud de cambio: Distancia a la que se mueven lateralmente las agujas de los rieles
de cambio (normalmente 4 3/4 in.). Se mide a o largo del eje de la varilla de cambio No.
1.

Ancho de via: Distancia entre ambos rieles de una via. El ancho normal es de 4 ft 8 1/2
in.

Angulo de sapo: Angulo formado por la interseccién de las lineas de trocha de un sapo.
Aplicacién de marcas: Marcas de identificacion hechas al laminar el metal en caliente
con numeros y letras realzados sobre el alma de un riel, que indican el peso del mismo y

namero de seccion, tipo de riel, clase de acero, nombre del fabricante, planta, mes y afio

del laminado.

Balasto superior: Material de cardcter superior esparcido sobre el sub-balasto para
soportar la estructura de via, distribuir la carga y proporcionar un buen drenaje.

Balasto: Material seleccionado, por ¢jemplo piedra quebrada, colocado en la plataforma
de via para mantener la via alineada y nivelada.

Barra detectora de cambio: Tira de metal, a lo largo del riel de la via conectada con el
mecanismo que acciona un cambio para evitar que se mueva el cambio bajo los trenes.

Cajén: Espacio entre dos durmientes sucesivos.
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Cala o huelgo de junta: Distancia entre los extremos de rieles contiguos de una via,
medida en el lado externo de la cabeza y 5/8 in bajo el tope superior del riel

Cambio: Estructura de via para desviar equipo rodante de una via a otra.

Cambio, angulo de: Angulo entre las lineas de trocha de un riel de apoyo y el riel de
cambio en su aguja.

Cambio de agujas: Consiste esencialmente cn dos rieles de aguja moévil con los
dispositivos necesarios.

Cambio de desviacién: Conjunto de un cambio y un sapo para desviar equipo rodante de
una via a otra.

Cambio elastico: Cambio con un mecanismo de operacién que incorpora un dispositivo
de muelle para regresar las agujas moviles automaticamente a sus posiciones originales
o normales. Esta accion tiene lugar después que las agujas han sido movidas por las cejas
de las ruedas que pasan a lo largo de la via y que no requicren del cambio, para lo cual
las agujas estan colocadas solo para movimientos frontales.

Carro de secciéon ligera: Carro motorizado con peso de 750 a 900 lb, con capacidad
para cuatro a seis personas sentadas. Dos personas pueden ponerlo sobre la via o fuera de
ella. Normalmente lo impulsan motores de 4 a 6 HP.

Carro de seccion normal: Carro motorizado que pesa 900 a 1200 Ib con una capacidad
de seis a ocho personas sentadas y una capacidad total de carga de 2500 Ib. Normalmente
lo impulsa un motor de 6 a 8 HP. Se usa en general en secciones normales de lineas
principales.

Carro de seccion pesada: Carro motorizado con peso de 1200 a 1400 Ib. Con capacidad
para 10 a 12 personas sentadas. Lo impulsan motores de 8 a 12 HP.

Carro de via: Cualquier carro o maquina que opere sobre a via, como un carro
motorizado, manual o de remolque.

Carro energizado (tranvia): Vehiculo autopropulsado que opera sobre rieles, que toma
corriente eléctrica de conductores elevados o subterraneos.

Carro para empujar (Armon): Carro de cuatro ruedas para trabajo de via, diseflado
para empujarse a mano o remolcarse por un carro motorizado. Se usan en el transporte de
materiales demasiado pesados para que los lleve un carro motorizado.

Carro para la inspeccién ligera: Carro motorizado con capacidad de 650 a 800 Ib,

disefiado para llevar una o dos personas, mas herramientas. Cuando los pesos varfan de
400 a 600 Ib. Se emplea un caro mas ligero para llevar una persona.
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Carro para partida de inspeccion: Cualquier carro con capacidad para 4 o mais
personas, empleado exclusivamente para inspeccion.

Carro para trabajo pesado: Carro motorizado con un peso mayor de 1400 lb, disefiado
para tirar de remolques y otros equipos, como acomodadores de balasto y segadoras de
maleza. Se utiliza también en patios con joroba. Los asientos y plataforma a veces se
amplian para acomodar mucha gente. Lo impulsan motores de 12 a 30 HP.

Carro remolque: Carro de cuatro ruedas para trabajo de via semejante a un carro para
empujar; pero equipado con un asiento, estribos, baranda de seguridad y frenos. Se usa
con un carro motorizado para transportar personas. Quitando el asiento, los estribos y la
baranda puede convertirse en un carro de empuje.

Cruce (via): Construccion usada donde una via cruza con otra a nivel; consiste en cuatro
sapos conectados.

Cruce con aguja movil: Cruce de angulo pequefio en que cada uno de los dos sapos
centrales consta de un riel articulado y dos agujas centrales opuestas , méviles con los
dispositivos necesarios.

Cruce con cambio: Combinacion de cruce con cambios derechos e izquierdos y curvas
entre ellos dentro de los limites del cruce, que conecta las dos vias que se intersecan con
ambos lados del cruce sin sapos separados de desvio. Un escape simple combina un cruce
con un cambio derecho e izquierdo; uno doble, dos cambios derechos y dos izquierdos.

Cruce con inserto de acero manganeso: Cruce en el cual se inserta una pieza fundida de
acero-manganeso en cada una de las cuatro intersecciones . Ajustadas a los rieles rolados,
la pieza fundida forma las puntas y costados de los sapos de cruce.

Cruce con riel atornillado: Cruce en que todas las superficies de rodadura son de riel
rolado. Las parte se unen con pernos.

Cruce con riel doble: Cruce en que las conexiones entre los sapos extremos y los
centrales son solo de rieles de operacidn.

Cruce con riel triple: Cruce en que las conexiones entre los sapos extremos y los
centrales son rieles de operacion, guardarrieles y rieles de alivio.

Cruce de acero manganeso sélido: Cruce en el que todos los sapos son del tipo de acero-
manganeso solido.

Cuna: Estructura montada en una via inclinada o margen de rio que tiene una cubierta
horizontal con una via en ella para transferir carros de ferrocarril desde los barcos ya a
ellos, a diferentes elevaciones sobre el agua.

Curva compuesta: Cambio continuo de alineacion efectuado con dos o mas curvas
simples contiguas de diferente radio pero con una tangente comin en cada unién.
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Curva de transicién: Curva cuyo radio varia para proporcionar transicion gradual entre
una tangente y una curva simple o entre dos curvas simples de diferente radio.

Curva guia: Curva entre un cambio y un sapo en una desviacion.

Curva inversa: Curva formada por dos curvas simples contiguas con una tangente
comun, pero con centros de curvatura en lados opuestos de la tangente.

Curva simple: Cambio continuo en la alineacion efectuado con un arco de radio
constante y centro fijo.

Curva vertical: Curva de transicion que une lineas con pendientes (inclinaciones) que se
intersecan.

Derecho de via: Terrenos o derechos usados o reservados para la operacién del
ferrocarril.

Descarriladora: Estructura de via para descarrilar el equipo rodante en caso de
emergencia.

Desplome: Deformacion en la superficie de una cabeza de riel en la punta.
Desviacién: Estructura de via para desviar equipo rodante de una via a otra.
Desvio: Via auxiliar de la via principal usada para permitir el paso de trenes.

Distancia de guardia: Distancia entre lineas de guardia, medida perpendicularmente a la
linea de trocha entre las vias.

Durmiente de albura: Durmiente con madera de albura mas ancho que un cuarto del
ancho del durmiente, entre 20y 40 in. desde la mitad del largo.

Durmiente de cambio: Durmiente que funciona como traviesa, pero es mas largo y
soporta un cruce o desviacion.

Durmiente de corazén: Durmiente de madera de albura de un ancho menor que un cuarto
del ancho del durmiente, entre 20 y 40 in. a partir de la mitad del largo del durmiente.

Durmiente sustituto: Durmiente de material diferente ¢ la madera o una combinacién de
cualquier material y madera.

Durmiente tableado (durmiente poste o durmiente redondo): Durmiente desbastado
solo en los extremos, arriba y abajo.

Durmiente: Elemento transversal de la estructura de via al que se fijan los rieles para
obtener el ancho apropiado, asf como amortiguar y distribuir las cargas de transito. Un
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durmiente cajeado tiene areas de apoyo para plaquetas en la parte superior aplanadas y
aisladas a maquina. Un durmiente perforado tiene agujeros hechos a maquina para los
clavos ( escarpias o alcayatas). Un durmiente ranuardo tiene depresiones hechas a
maquina en su parte superior, en las que se ajustan las nervaduras de una placa de
durmiente.

Eclisa plana: Elemento rigido de acero usado comunmente (en pares) para unir los
extremos de los rieles y sujetarlos con firmeza, en forma pareja y con precision en
superficies y alineamiento de ancho de via.

Elevacién de curvas (sobreelevacion): Altura del riel externo sobre el interno a lo largo
de la curva.

Enderczado: Trabajo hecho sobre un riel en una prensa enderezadora, con un
enderezador de acero para quitar desviaciones.

Ensanche: Agrandamiento ahusado dc la ranura de pestafia pasaceja en ¢l extremo de una
- linea guarda de una estructura de via. Un ensanche puede estar en el extremo del
guardarriel o en el extremo de un sapo o riel de cruce.

Escantillon (Herramienta de via): Dispositivo por el que se establece o mide el ancho de
via

Escantillon indicador de nivel: Alidada colocada encima y a través a la via a una altura
propuesta para que los niveles indiquen su nueva superficie y aseguren su uniformidad.

Espacio de contacto: Espacio entre la cabeza y la base de un riel ocupado por una eclisa.
Espuela: Via de apoyo que diverge de otra via.

Estacion de desvio muerto: Estacion con vias conectadas solo en un extremo.

Estacién de paso: Estacion con vias conectadas en ambos extremos.

Estacion de ramal cerrado: Una forma de estacién de paso, que abarca un ramal o parte
de un circulo, en que los trenes se mueven en una sola direccién y dan vuelta en relacién
a la estacion.

Estampado: Numeros y letras en relieve, después del corte en caliente, en el centro del
alma del riel, paralelas a la direccion de laminado que indican €l numero de serie de
colada, numero de lingote al vaciarse y la posicion de cada riel en relacion con la altura
del lingote.

Fuera de frente (trabajo de via): Trabajo, como el cambio de durmientes, que se efectua

completa y continuamente en una tramo dado de via, que se distingue del trabajo en
puntos desconectados.
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Grado de curva: Angulo subtendido al centro de una curva simple por una cuerda de 100
ft.

Guradapie: Relleno del espacio entre rieles convergentes para evitar que un pie se quede
atrapado accidentalmente entre los rieles.

Guardarriel de una pieza: Guardarriel formado por un componente simple, disefiado de
modo que no se necesitan accesorios, excepto clavos, para su instalacion.

Guardarriel interno: Elemento longitudinal, usualmente un riel, asegurado en la parte
superior de los durmientes por el lado interno del riel de una via para guiar las ruedas
descarriladas.

Guardarriel sapeo: Riel u otro dispositivo para guiar una ceja de rueda, de manera que se
mantenga alejada de la aguja de un sapo.

Guardarriel: Riel u otra estructura paralela a los rieles de una via para evitar que las
. ruedas se descarrilen, o para mantener las ruedas en alineamiento correcto y evitar que las
cejas golpeen los puntos de cambio o desvio, los sapos de cruce, etc. Ademas, un
guardarriel es un rie] u otra estructura que se tiende paralelo a los rieles de una via para
mantener las ruedas descarriladas junto a los rieles.

Guia: Distancia entre el punto real o efectivo de un cambio y la aguja de media pulgada
de un sapo. La guia efectiva se mide a lo largo de la linea de una via principal. La guia en
curva se mide hasta la aguja de media pulgada del sapo, pero a lo largo de la linea de
trocha externa de la desviacion. La guia tedrica es la distancia desde el puerto tedrico de
una curva uniforme de desviacion hasta la aguja teérica del sapo, medida a lo largo de la
linea de la via principal.

Junta de combinacién: Eclisa o placas de unién para conectar rieles de diferente altura y
seccion, o rieles de la misma seccion pero con diferentes perforaciones de unién.

Junta de riel: Empalme que une los extremos de rieles contiguos. Una junta aislada
detiene el flujo de corriente eléctrica de riel a riel, aislando los extremos de los rieles y
otras partes metalicas que los conectan.

Linea de guarda: Linea a lo largo del lado de la ranura de pestafia mis cercana al centro
de la via y con la misma elevacién que la linea de trocha.

Linea de trocha: Linea que esta 5/8 in. bajo la parte superior del eje de la cabeza de un
riel de operacion, o de la ubicacién correspondiente de la porciéon de la llanta de otras
estructuras de via, a lo largo del lado mas cercano al centro de la via.

Madero guarda: Madero longitudinal colocado por el lado de afuera del riel de la via
para mantener el espaciamiento de durmientes.
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Medida de comprobacién de guarda: Distancia entre la guarda y las lineas de la trocha

medida perpendicularmente a estas a través de la via.

Nariceo (guifiada): Movimiento horizontal transversal de una locomotora que ¢jerce una
fuerza lateral sobre la estructura de soporte.

Numero de desviacién: Numero correspondiente al numero de sapo usado en la
desviacion.

Numero de sapo: Mitad de la cotangente de la mitad del angulo de sapo.

Operador de cambio: Dispositivo para la operacion manual de cambios o agujas
centrales méviles.

Pasaceja: Abertura a través de una estructura de via que proporciona un pasaje para las
cejas de las ruedas.

. Patio con retardador: Patio de “joroba” equipado con retardadores para controlar la
velocidad de los carros cuando descienden a las vias de clasificacion.

Patio de clasificacion: Patio en que se clasifican los carros con mayor detalle después
que han pasado por un patio de clasificacidn previa.

Patio de gravedad: Patio en que la clasificacion de carros se logra con locomotoras y
ayuda de la gravedad.

Patio de “joroba”: Patio en que la clasificacion de carros se realiza empujando los carros
hasta una altura, después de la cual corren por gravedad.

Patio plano: Patio en que los movimientos de carros se hacen con locomotoras , sin ayuda
de la gravedad. .

Patio: Sistema de vias para formar carros o trenes, almacenar carros o clasificarlos y en el
cual pueden hacerse movimientos no controlados por horario o sujetos a las sefiales y
reglas prescritas o0 a instrucciones especiales.

Perno de via: Perno con cabeza de bot6n, cucllo oval y tuerca roscada para sujetar rieles
y eclisas.

Placas de durmiente: Placa interpuesta entre el durmiente y el riel u otra estructura de
via.

Plaquetas de cruce: Plaquetas interpuestas entre un cruce y los durmientes u otras
maderas, para proteger los durmientes y soportar mejor el cruce al distribuir las cargas en
areas mayores.
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Plataforma transbordador de carros: Estructura en forma de puente que soporta vias y
conecta la cubierta de carros de un transbordador con tierra. la estructura esta articulada al
extremo de la costa, de forma que esté libre para moverse verticalmente de lado de la

borda y acomodarse a las diferentes elevaciones del transbordador.
Ramal: Linea o lineas secundarias de un ferrocarril.

Rasante: Linea en perfil que representa la parte superior de los terraplenes y la inferior de
los cortes listos para recibir balasto. esta linea es la interseccion del plano de la cama o
base de la via con un plano vertical a través de la linea de centro.

Retardador de carro: Dispositivo de frenado, generalmente accionado por energia
eléctrica, instalado en una via de ferrocarril para reducir la velocidad de carros. las
zapatas de freno, cuando estan en posicion de frenado , presionan contra los costados de
la porcién inferior de las ruedas del carro.

Retardador inserto: Dispositivo de frenado sin potencia externa, construido dentro de
. una via para reducir la velocidad de los carros mediante zapatas de freno aplicadas a los
lados de las porciones inferiores de las ruedas . A veces se proveen de medios para abrir
el retardador para nulificar el efecto de frenado.

Riel (via): Perfil de acero laminado, cominmente de secciéon T, tendido punta con punta
en durmientes u otros soportes adecuados que forman una via para el equipo rodante.

Riel aliviador: Riel que proporciona apoyo para la porcién de las rodaduras de ruedas
desgastadas que sobresalen de un riel. Desgastado en los extremos, un aliviador se coloca
con la cabeza a lo largo del lado exterior y cerca de la cabeza del riel de operacién.

Riel de apoyo: Riel de operacion contra el que trabaja el riel de cambio.

Riel de articulaciéon: Riel doblado o estructura equivalente que forma una punta obtusa
en un cruce de punta movil o cambio deslizante. Cuando se coloca para trafico, las puntas
moviles de un cruce apoyan contra la punta obtusa.

Riel de cambio (aguja de cambio o riel de aguja de cambio): Riel ahusado de un
cambiavias.

Riel de cierre: Riel entre las partes de cualquier disefio especial de via, como el riel entre
el cambio y el sapo en una desviaciéon (llamado a veces guia o riel de conexién); también
el riel que conccta los sapos de un cruce o cruces adyacentes, pero no una parte del
cruce.

Riel de compromiso: Riel relativamente corto, con dos extremos de diferente seccion
para corresponder a los extremos de los rieles que van a unirse. Provee la transicion entre
rieles de diferente seccién.

Riel de operacién: Riel o superficie en la que se apoya la llanta de una rueda.
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Riel de refuerzo: Riel que se coloca con la cabeza hacia afuera y junto con la cabeza fie
un riel de articulacién para reforzarlo y operar como riel aliviador; o una pieza de riel
aplicada en forma semejante a una aguja central mévil.

Riel de seguridad: Baranda en un carro o remolque motorizado que sirve como
pasamanos para seguridad de los ocupantes.

Riel soldado: Dos o mas rieles soldados para formar una longitud menor de 400 ft.
cuando la longitud es mayor , el resuiltado se llama riel soldado continuo.

Sapo autoprotegido (sapo con cejas): Sapo con guias o cejas arriba de su superficie de
rodamiento para el contacto con la pisada de las ruedas , a fin de que guien las cejas de
éstas de modo que pasen en forma segura la punta del sapo.

Sapo central: Cualquiera de los dos sapos en los extremos opuestos de la diagonal corta
de un cruce.

Sapo con riel de muelle: Sapo con un riel mévil, normalmente sujeto contra el riel por
medio de muelles. Los rieles forman en consecuencia una superficie de rodadura
ininterrumpida para las ruedas en una via, por lo cual las cejas de la rueda en la otra via
apartan el riel moévil del punto del riel y proporcionan paso. Visto desde el extremo hacia
la punta del cambio, un sapo de mano derecha tiene el riel moévil del lado derecho.

Sapo de abrazadera: Sapo construido principalmente por rieles laminado, con
espaciadores entre los rieles y unidos con abrazaderas.

Sapo extremo: Cualquiera de los dos sapos en los extremos opuestos de una diagonal
corta de un cruce.

Sapo rigido atornillade: Sapo construido con rieles laminados y espaciadores entre ello,
unidos con pernos.

Sapo sdlido de acero-mangamneso: Sapo que consta esencialmente de una sola pieza
fundida de acero-manganeso.

Sapo unién de riel de acero-manganeso: Sapo que consiste esencialmente en un cuerpo
fundido de acero-manganeso, ajustado entre rieles laminados y que se fija con pernos.

Sapo: Estructura de via en la interseccién de dos rieles para proporcionar soporte a las
ruedas y paso a sus cejas, lo cual permite que las ruedas de cada riel crucen al otro.

Subbalasto: Material de calidad superior esparcido en una subrasante terminada de una
cama a de via bajo el balasto superior para proporcionar un buen drenaje, evitar
levantamientos por congelacion y distribuir la carga sobre el lecho de la via.

Subrasante: Superficie terminada del lecho de la via bajo el balasto y la via.
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Superficie de operacién (rodadura): Parte superior de las estructuras sobre las que
pasan las pisadas de las ruedas.

Superficie de rodadura: Superficie superior de una cabeza de riel que hace contacto con
las ruedas.

Taléon o centro de cambio: Extremo del riel de cambio mas alejado de la aguja y mas
cercano al sapo. La amplitud del talén es la distancia al talon entre las lineas de trocha de

apoyo y los rieles de cambio.
Tangente: Riel o vias rectas, especificamente, via recta contigua a una curva.

Via: Conjunto de rieles, durmientes y sujetadores sobre los que se mueven carros,
locomotoras y trenes.

Via conexién: Dos cambiavias con la via entre los sapos, dispuestos para formar un
. pasaje continuo entre una via y otra intersectora u oblicua u otra via remota paralela.

Via de avance: Via prolongada que conecta cualquier extremo de un patio con la via
principal.

Via de descarga: Via férrea a lo largo del borde de un muelle (o embarcadero) para
transbordo directo de carga entre barco y carro.

Via de enlace doble: Dos vias de enlace que se intersecan entre las vias conectadas;
también dos vias de enlace a corta distancia que permiten movimientos a vias enlazadas.

Via de enlace: Dos cambiavias con la via entre los sapos dispuestos para formar un
pasaje continuo entre dos vias cercanas, generalmente paralelas.

Via de maniobras: Via que conecta con una via maestra y en la que locomotoras y carros
hacen maniobras.

Via de operacion: Vias reservada para el movimiento por un patio.
Via de operacién: Via reservada para el movimiento por un patio.

Via de transferencia: Via localizada de tal modo respecto de otras vias e instalaciones
de transbordo que facilita la carga de un carro a otro.

Via en Y: Arreglo triangular de vias en que los carros, locomotoras y trenes pueden dar
vuelta.

Via especial: Todos los rieles, estructuras de via y aditamentos que no sean para via plana
sin guarda, la cual no es curvada ni prefabricada antes de colocarla.
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Via lateral: Via auxiliar de la principal con un uso diferente al de desviacion.
Via maestra: Via que conecta el cuerpo de vias de un patio.
Via muerta: Via conectada con otra por un extremo.

Via para equipo de carga: Via que entra o va a lo largo de un edificio de carga y se usa
para carros que reciben o entregan carga.

Via para garroteros: Via en un patio de “joroba” o de gravedad en que se opera un
transporte para regresar a los garroteros a la cima de la “joroba”.

Via para transborde: Via en que se colocan los carros para transbordar carga entre
carros y vehiculos carreteros.

Via paralela de patio: Cada una de las vias paralelas de un patio en el que se mueven
los carros o son solamente almacenados.

Via principal: Via que se extiende por patios y entre estaciones, sobre los que son

operados los trenes por sus horario, programas o ambos. Su uso esta gobernado por
sefiales de bloque.
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