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RESUMEN

El presente trabajo de investigacién, aborda la problematica del transporte
ferroviario en la distribucién de la carga, por la lentitud propia del sistema 'y sobre
todo, por los grandes congestionamientos que se generan en sus terminales.

Se analizan los diferentes tipos de transporte ferroviario: de carga en general e
intermodal, identificando un alto crecimiento en la demanda de este Jltimo. Por lo
que se propone una metodologia que optimice las operaciones en las terminales
ferroviarias intermodales con el objeto de mejorar el servicio en el transporte de
carga.

.

En el primer capitulo se dan los antecedentes del transporte ferroviario mexicano,
estableciendo el nuevo marco legal que rige dicho modo de transporte después de
la concesuon de los Ferrocarnles Nacionales de México (FNM).

En el capitulo 1, se analiza el transporte ferroviario de carga en general,
identificando las caracteristicas de la carga, el equipo, la infraestructura necesaria
y los servicios auxiliares.

En el tercer capitulo, se estudia el transporte de carga ferroviario intermodal,
analizando ia configuracién de una terminal y sus operaciones. Ademads, se
presenta la evolucidbn de la carga . contenerizada transportada por FNM.,
Finalmente, se presenta el resumen mensual del movimiento de carga por ias
empresas concesionarias para identificar la diferencia entre ésta informacion y la
de FNM.

En el capitulo cuarto, se propone la metodologia para optimizar las operaciones en
terminales ferroviarias intermodales, identificando los pasos a seguir: analisis de
las operaciones de la terminal intermodal, evaluacién de las operaciones y la
aplicacion de sistemas inteligentes de transporte.

En el quinto y ultimo capitulo se presenta un estudio de caso para mostrar la
aplicacion de dicha metodologia.



INTRODUCCION

En la mayor parte de los paises, el ferrocarril ha tenido una importancia
estratégica en la integracion nacionai, el desarrolio econdmico, el fortalecimiento
de los mercados internos y el impulso a los intercambios comerciales con el
exterior,

En México, el desarrolio del ferrocarril a principios del siglo XX, administrado por
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), fue un factor clave del crecimiento
economico que experimentd nuestra Nacion durante las primeras décadas del
siglo, impulsado por el comercio interior y exterior que se movilizaba sobre las vias
férreas.

Asi, con la aparicion del ferrocarril en diversas regiones, fue posible superar
condiciones geograficas adversas, derivadas de la extensién del territorio nacional
y de su complicada orografia, aspectos que durante siglos habian sido barreras
para el desplazamiento de |la carga comercial y de los pasajeros en el pais.

Aun cuando el ferrocarril fue perdiendo presencia en el sistema nacional de
transporte, debido en parte al crecimiento que tuvieron los modos alternativos
como el aéreo, maritimo, y principalmente, carretero, hoy dia, en un entorno cada

vez mas globalizado y competitivo, el desarrollo de un ferrocarrii moderno,
eficiente y seguro, es una tarea indispensable p ara apoyar el creciente flujo de -
productos y mercancias desde y hacia nuestro pais.

Su gran capacidad para movilizar elevados volumenes de carga a grandes
distancias, con costos de operacion relativamente bajos en comparacién con otros
modos de transporte, son ventajas competitivas que deben aprovechar los
ferrocarriles mexicanos p ara p articipar en el segmento de transporte donde son
mas eficientes, impulsando el comercio nacional y fortaleciendo las cadenas
logisticas de distribucién que van mas alla de nuestras fronteras.

Para hacer frente a la problematica de |os ferrocarriles y dotar al pais de un medio
de transporte que contribuya decididamente al desarrollo nacional, se establece el
siguiente objetivo:

“Conformar un sistema ferroviario seguro, eficiente y competitivo, que mediante la
adopcidén y aplicacion de tecnologia de punta, coadyuve a satisfacer las .
necesidades de la economia y a establecer vmcu|os mas estrechos con los
mercados internacionales”.

La hipétesis que se plantea en este trabajo, es que mediante la optimizacion de
las operaciones en las terminales ferroviarias intermodales se podra brindar un
mejor servicio de transporte de carga y con esto, se cumplira ampliamente con
dicho objetivo.



CAPITULO I: ANTECEDENTES

El sistema ferroviario de México (Anexo 1) comenzo su desarrollo en el afio de
1850, y desde entonces oper6 bajo distintas politicas y con diferentes o bjetivos
segun el tipo de administracion. El crecimiento del sistema estuvo condicionado
por factores como la politica nacional para la aplicacion de inversion en el sector
transporte, el crecimiento expliosivo del transporte carretero, y los objetivos y vicios
de sus administraciones.

. Actualmente, los concesionarios de los ferrocarriles han eliminado el transporte de
pasajeros y se tiene la necesidad de aumentar ios volimenes de carga -
transportados para poder generar el desarrollo tanto de las zonas de influencia de
los ferrocarrilies como de la propia red ferroviaria, y el comercio internacional
creciente es sin duda el generador necesario de dicho desarroilo.

1.4 Marco de referencia

En febrero de 1995, el H. Congreso de la Unidén aprobd las reformas al articulo 28
de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Dichas reformas
incluyen la reclasificacién de |la actividad ferroviaria como area prioritaria para la
Nacion, abriendo la oportunidad para la participacion del sector privado en el

Sistema, ' '

En mayo de ese mismo afio, Se publico la Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario (LRSF), que norma los procedimientos para el otorgamiento de

concesiones o permisos a los particulares que pretendan prestar el servicio
publico de transporte ferroviario o de sus servicios auxiliares.

Como punto de partida para realizar 1a reestructuracion d el Sistema Ferrovuarlo
Mexicano se consideran las siguientes premisas fundamentales:

¢ preservar la soberania nacional, fortalecer la rectoria del Estado,

¢ asegurar el respeto a los derechos de los trabajadores,

¢ dotar al pais de un sistema de transporte seguro, competitivo y eficiente, que '
fomente la competencia del sector,



+ promueva el desarrollo del transporte multimodal, y

+ se lleve a cabo un proceso de licitacion transparente y competitivo.

|.1.a Nuevo marco legal

La nueva Ley Reglamentaria del Sistema Ferroviario, define los mecanismos,
medidas y normas para el otorgamiento de concesiones o permisos a los
inversionistas. Esta Ley fue Publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 12
de mayo de 1995.

La nueva legislacion e stablece ias reglas bajo las cuales habra de prestarse el
servicio publico de transporte ferroviario, cuyas principales caracteristicas son las
siguientes:

« El servicio podra ser prestado por particulares operando mediante el régimen |
de concesién, y a través de permiso para el caso de la prestacién de los
servicios auxiliares.

« Las concesiones se otorgaran mediante licitacién publica.

« El plazo méximo de las concesiones es de 50 afios, prorrogable hasta por 50
afios adicionales.

e Las concesiones y permisos podran otorgarse a personas fisicas 0 morales
mexicanas, en las que podra participar |a inversion extranjera hasta en un 49%.
Porcentajes superiores requeriran autorizacion de la Comision Nacionai de
inversiones Extranjeras.

« Se podran asignar concesiones . directamente a estados, municipios, 0
entidades paraestatales.

e Los centros de control de trafico deberan establecerse dentro del territorio
nacional. ‘ :

¢ Se requiere autorizacion de la Secretaria de Co_municaciones‘y Transportes
(SCT) para la instalacion en la via de comunicacidn ferroviaria, de fibra optica,
ductos, etc.

e Elservicio publico de transporte ferroviario podra ser de pasajeros y de carga.



Los concesionarios podran establecer libremente las tarifas. Cuando se den
practicas que disminuyan, dafien o impidan la competencia, la SCT, con la
opinion de 1a C omisién F ederal de Competencia, podra e stablecer bases de
regulacidn tarifaria.

Es obligacion de los concesionarios de transporte ferroviario de personas o de
carga, responder por los dafios y pérdidas que se puedan ocasionar a los
bienes y productos que transporten, a los pasajeros, sus equipajes y dafios a
terceros en sus bienes o personas, y a las vias generales e comunicacion.

‘La SCT tendra a su cargo la verificacién para garantizar el pleno cumplimiento
de la Ley, y tendra las atribuciones adecuadas para imponer sanciones a los
infractores. '

Se establecen sanciones por la invasion 0 uso indebido del derecho de via.



.1.b Los nuevos ferrocarriles mexicanos

‘La privatizacidon del sistema ferroviario mexicano, arrancd con la primera
- concesion otorgada en diciembre de 1996 (el Ferrocarril del Noreste, a la empresa
Transportacion Ferroviaria Mexicana). En 1999 se pudieron apreciar una gran
cantidad d e e ventos relacionados con ei nuevo ambiente ferroviario, que tienen
que ver principalmente con una nueva dinamica en el que los concesionarios han -
hecho grandes inversiones, mejoras notables a los servicios y se mantienen en
una competencia abierta en la que no se descartan alianzas y apoyos conjuntos
para el objetivo comun de captar mayores volumenes de carga.

Las concesiones que se otorgaron en ei proceso privatizador de los ferrocarriles
mexicanos se resumen en la siguiente tabla:

. . LONGITUD '
LINEA 2 : MONTO
FERROVIARIA CONCESION | ACCIONISTAS DE VIAS (MDD)

_(km)
NORESTE
Transportacion TMM, Grupo
Ferroviaria Mexicana 02/DIC/96 Kansas 4,282 1.400.0
(TFM)
g:{'nwi'nal Ferroviaria : TFM,

Idel Valle do Méxce, 02DICIS6 | FERROMEX. | 580
vy | |
PACIFICO NORTE T ICA, Union
Ferrocarrii Mexicano| 22/JUN/97 Pacific, Grupo 6,524 524.5
(FERROMEX). L México
CH-P ' ‘ T e
(FERROMEX) . 22/JUN/97 FERROMEX | 943
Linea Coahuila- Gpo. Acerero
Durango \ del Norte e

14/NOV/97 Industrias 974 23.0
W Pefoles
SURESTE . ,
Ferrocarrl del Sureste| 20/JUN/g8 | 10353 OPO 1 4 480 322.0
(FERROSUR) B .
Ferrocarril  Chiapas- Genesse & -
Mayab 26/AGO/99 Wyoming 1,550 14.8
Linea - Nogales- - o
Nacozari 27/AG0O/99 | Grupo México 320 2_.2.
TOTAL - | 16,653 | 2,286.5

¢ Fue |a primera licitacién en diciembre de 1996, declarandose desierta, y postariormente se incluyé
en la del Ferrocarril Pacifico-Norte.
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1.2 Estudios anteriores del mejoramiento del sistema de
transporte ferroviario

Con el objeto de no repetir algun estudio anterior, se presentan los documentos
realizados con respecto al mejoramiento del sistema ferroviario y los relacionados
con el tema de investigacion:

"Requerimientos del sistema ferroviario nacional para atender el incremento
potencial de carga entre Méxicoy E. U. A.” (Tesns)

Autor: Hipolito Martell Flores
Universidad Nacionail Auténoma de México, Facultad de Ingenieria. Junio 2004

“... es clara la necesidad de optimizar el funcionamiento y aumentar el potencial de
las lineas ferroviarias “Norte” y "Noreste”. El presente trabajo tiene como finalidad
identificar requerimientos de los cruces ferroviarios fronterizos para alcanzar
mejores mveles de servicio e incrementar los volimenes de carga.

En el primer capitulo se hace referencia a aspectos técnicos fundamentales de los |
ferrocarriles asi como una resefia histérica del ferrocarril en México que muestra la
evolucion que ha tenido hasta el concesionamiento, y la nueva etapa comercial
que posibilita su desarrollo, con el fin de exponer sus caracteristicas y politicas
actuales de operacion.

En el segundo capituio esta dedicado a la determinacion de los flujos comerciales
terrestres en la frontera Norte, basados en informacion de FNM. y los registros de’
aduanas.

" Enel capitulo tercero se estima el incremento potencial de carga ferroviaria en los

cruces de la frontera Norte y.los volimenes de carga que se manejaran en dichos
cruces, considerando un horizonte de planeacion de 10 afios.

En el capitulo cuarto se evalla la capacidad de los ferrocarriles y las lineas cortas
de los cruces que realizan la conexion con los ferrocarriles ‘de E.U.A. por tltimo,
en el capitulo quinto se identifican requerimientos logisticos, de equipo e .
infraestructura para que dichos ferrocarriles absorban la demanda potencial
previamente estimada.”



"Evaluacion economica de mejoras a la infraestructura del sistema nacional
ferroviario.” (Folleto) -

Autor: José Elias Jiménez Sanchez,
Instituto Mexicano de Transporte, San Fandila Qro. 1996

“En el pasado se han llevado a cabo numerosos analisis tendientes a mejorar la
operacion de los ferrocarriles de México. Sin embargo, los resultados surgidos de
estos analisis han sido implantados sélo escasamente, lo cual ha contribuido a
que los problemas actuales de los ferrocarriles nacionales sean practicamente los
mismos que en el pasado, aunque mas agudos, dificiles y sobre todo costosos de
resolver.

En el ambito nacional, hay que tener presente que las mejoras ai sistema
ferroviario que se propongan deben incrementar la eficiencia y productividad del
Sistema Nacional de Transporte y por lo tanto, incidir en el crecimiento' del
Producto Internc Bruto (PIB). Asimismo, dado que la influencia del transporte
ferroviario también se manifiesta en el ambito internacional como parte de un
sistema, es necesario también tomar en cuenta la integracion del pais en los
mercados internacionales, sin perder de vista las facilidades internas que deben
existir, en primera instancia, en favor del mercado nacional. Es también
fundamental contribuir a generar un sistema de transporte mas eficiente y barato
que permita a las empresas nacionales y en general al sistema productivo,
afrontar de la mejor manera posible la competencia proveniente del exterior que se
ha venido generando durante los ultimos afios, como consecuencia de la poht:ca
de apertura comercial que prevalece actualmente en el pais.

La tarea de implantar mejoras se ha tornado dificil debido, en parte, a la recesién
egcondmica que vive el pais (lo cual ha ocasionado reducciones en la inversiones
gubernamentales) y a lo costoso que algunas soluciones resultan en un pais con
la orografia semiabrupta de México. Sin embargo, la politica de privatizacion
ferroviaria adoptada recientemente por el Gobierno Federal, impulsara .
significativamente 1o niveles de inversién en el mejoramiento de |a infraestructura
y los servicios de este modo de transporte.

El objetivo principal es identificar algunas de las medidas que mas pudieran incidir
en el mejoramiento operativo e infraestructural del sistema ferroviario nacional.
Tiene también por objeto servir como marco de referencia para plantear y
jerarquizar las mejoras del sistema. Lo anterior, respaidado con criterios de
evaluacion de la factibilidad economica de una serie de acciones que se analizan.”



“Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS): sefializacién dinamica” (Tesis)

Autor: César Enrique Benitez Joyner
Universidad Nacional Autonoma de México, Facultad de Ingenieria. Octubre 2001

“Los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) utilizan tecnologias de vanguardia
para hacer mas efectiva la transportacion de personas y de cargas. La meta de los
ITS es hacer que el transporte sea seguro, econdmico, menos contamlnante mas
productivo y mas competitivo a nivel nacional e internacional.

Las tecnologias ITS son aplicables a todos lo modos de transporte, siendo los
modos terrestres los mas empleados mundialmente y por o tanto los que mayor
avance han tenido en los ultimos afios, en paises como México y debido a ta
tendencia mundial, las modalidades de transporte carretero, urbano y suburbano
son las mas atendidas. ‘

Especificamente existe el problema de la congestion vehicular en las principales
ciudades, en-la Ciudad de México se tienen condiciones muy especiales debido a
que es la ciudad mas grande del pais y del planeta, con la mas alta concentracién
humana jamas antes vista en |a historia de la humanidad; ademas es el lugar
donde se realizan las principales actividades de administracion publica, finanzas,
educacion, transacciones comerciales, de servicios, etc.; dada su localizacién en
la geografia del pais, es un caso real para poder identificar los problemas y
necesidades e xistentes y aplicar los ITS a las condiciones prevalecientes en el
transporte. '

E! presente trabajo tiene como principal objetivo analizar y proponer ia aplicacion
de una de las tecnologias |TS: la Sefalizacidn Dinamica (la cual se conoce
comunmente con las siglas en inglés VMS -~ Variable Message Sign), para facilitar
la circulacién de las principales vialidades en la Ciudad de México.”

Con esta revision se asegura que no se esta trabajando sobre un tema
- anteriormente abordado, por lo que se puede asegurar que la metodologia que se
propone en la presente investigacion es un tema original.



CAPITULO II: EL TRANSPORTE DE CARGA
FERROVIARIO

Introduccion

Desde su origen, el ferrocarril ha sido un importante medio de comunicacion para
el movimiento de carga y pasajeros, que ha contribuido a estructurar procesos de
- expansidn industrial y a impulsar el desarrollo nacional.

La red ferroviaria mexicana comunica a 30 entidades federativas y enlaza a sus
principales ciudades con centros agricolas, mineros y de desarrollo industrial, asi
como los principales puertos y puntos fronterizos.

El movimiento de carga ha presentado una tendencia creciente durante los Gltimos
afos, lo que revirid, en cierta medida, [a reduccion que se habia observado desde
1986. Ello, sin embargo, no ha sido suficiente para compensar totaimente la
pérdida del mercado del ferrocarril, sobre todo frente al autotransporte. '

1

En la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario (LRSF), Capitulo | de las
Disposiciones Generales, en el articulo 2 inciso V se define:

Servicio publico de transporte ferroviario de carga: el que se presta en vias
féerreas destinado al porte de bienes, incluyendo el servicio de arrastre de
vehiculos a terceros.

Servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros: el que se presta en
vias férreas destinado al trastado de personas.

El servicio de trahsporte de carga se prestara en las modalidades de general y
especializada, las que a su vez se clasificaran atendiendo a la conformacion -del
tren y al tipo de servicio (Reglamento del Servicio Ferroviario, Titulo Il1, Capitulo |,
-Art. 74)



1.1 Caracteristicas de la carga

I) Naturaleza. Se consignara si es perecedero fragil, peligroso (explosivos gases
flamables y no flamables, liquidos flamables, sélidos flamables materiales
oxidantes, materiales radioactivos, materiales venenosos, materiales corrosivos y
materiales peligrosos varios), o de dimensiones y pesos especiales.

Il) Tipo de Carga. Se especificara si es general convencional (no unitarizada) o
unitarizada (paletizada o contenerizada). o a granel, se debera sefialar si se
requiere transporte con atmosfera controlada (temperatura ¢ presion).

lIl} Peso Bruto/Peso Neto. Se expresara en unidades métricas, de peso o de otro
sistema.

IV) Cubicaje. Se especificarda en unidades métricas de volumen o de otros
sistemas de la carga.

V) Factor de Estiba. Se pondra la relacién del volumen sobre el peso.

V1) Embalaje. Se especificara el tipo de embalaje utlllzado diferenciandolo
claramente del envase y del empaque.

Vil) Unitarizacion. Se especificara el tipo de palet o contenedor u otros métodos
de unitarizacion de carga (remolques, semiremolques, furgones, etc.)

Vill) Nimero de unidades de carga. Se anotara el numero de cajas, cajones
barriles, palets, contenedores o cualquier otra unidad carga.

10



II.2 Movimiento de la Carga

De acuerdo con las estadisticas de la SCT, en el afio 2000 se obtuvo el siguiente
movimiento de carga por modo de transporte, en millones de toneladas.

CONCEPTO ANO 2000 t) ' %
Carretero 4510 58.6
Ferroviario 77.2 . 10.0
Maritimo 2411 31.3
Aéreo 0.4 0.1

TOTAL 769.7 - 100

(——
FUENTE: Saecretaria de Comunicaciones y Transportes

Se gbserva que en el 2000, Ia participacion del sistema ferroviario fue el 10% del
total de la carga que se mueve en el pais.

I1.2.1 Equipo ferroviario

Son los vehiculos tractivos, de arrastre o de trabajo que circulan en las vias
ferreas; (Ley Reglamentaria de Servicio Ferroviario, Cap. |, Art. 2-1).

A partir de que se dieron las concesiones, se padria nombrar el equipo con el que
cuenta cada una de las empresas, sin. embargo, al realizar la investigacion, se
encontrd que la mayoria coincidia en este punto, por lo que a continuacién se
presenta en forma general el equipo que se debe utilizar en el sistema ferroviario
para un pader brindar el servicio de transporte de carga.

Furgones

Sirven para transportar cualquier tipo de producto que deba ser protegido de la
intemperie, la mayor parte de este equipo dispone de puertas dobles y anchas,
para facilitar maniobras de carga y descarga. Algunas unidades tienen bastidores
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y amortiguacién para proteger carga fragil, estan disponibles en dos tamafios
diferentes.

Carros Tanque

Facilitan el transporte de toda clase de productos liquidos (Mezcla, Chapopote,
Gasolina, Aceite combustible, Cloro y Productos Quimicos) En recipientes con
cierre hermético para evitar posibles contaminaciones, cada unidad se carga
exclusivamente con productos similares y una vez utilizados, son lavados
perfectamente.

Plataformas

Este equipo permite transportar carga de  dimensiones extraordinarias y
maguinaria pesada, por ejemplo. camiones, generadores, contenedores vy
remolques. Las hay con piso deprimido o pozo longitudinal y de alta capacidad,
permiten asegurar la carga con cadenas, flejes o postes, ya que cuentan con
aditamentos para el caso. Las plataformas para el servicio de doble estiba de
contenedores son de poco peso y baja altura por tener piso deprimido y estar
articuladas en sus unidades 2,3 y 4 con un truck comun, en tanto que la 1 y la 5 .
llevan acopladores.

Gondolas

Se emplean fundamentalmente para transportar materiales industriales reciclables
‘como chatarra y bloques de marmol, entre otros; también son dtiles para.
transportar materiales movibles mediante gria, magneto o canaieta. Equipo
disponible en dos tipos de tamafio.

Tolvas Cubiertas

Ofrecen gran proteccién contra el medio ambiente por 1o cual son de gran utilidad
para transportar cemento, arena, fertilizantes, etc. Para facilitar la carga y
descarga de los productos a grane!, tienen-escotillas en Ia pared superior y ductos
en la inferior.

Tolvas Abiertas

Resultan ideales para el transporte de materiales resistentes al medio ambiente,
como: carbdn, minerales y materiales de alto grado de dureza y facnes de
manejar.
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N.2.2 Infraestructura

El término infraestructura se refiere a:

Parte de una construccion que esta bajo el nivel del suelo. Conjunto de elementos
0 servicios que se consideran necesarios para la creacidn y funcionamiento de
una organizacion cualquiera. Infraestructura aérea, econémica, etc.”

La infraestructura, en el sistema ferroviario es basica para e! buen funcionamiento
en el transporte de carga y pasajeros.

A continuacion se presentan las definiciones de los elementos de la infraestructura .

ferroviaria, las cuales se citan en la LRSF, Cap. 1, en lo referente a las
Disposiciones Generales.

Derecho _de via: la franja de terreno que se requiere para la construccion,

conservacion, ampliacion, proteccion y en general para el uso adecuado de una

via general de comunicacion ferroviaria, cuyas dimensiones y caracteristicas fije la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

Equipo ferroviario: los vehiculos tractivos, de arrastre o de trabajo que circulan
en las vias férreas;

Terminal: tratandose del servicio publico de transporte ferroviario de carga, en las
que se realiza la recepcidn, almacenamiento, clasificacion, consolidacion vy

despacho de bienes, y .

Vias férreas: los caminos con quias sobre los cuales transitan trenes, inclusive los
que se encuentren en los patios gue, a su vez, sean indispensables para la
operacion.
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11.2.3 Servicios Auxiliares

Se entiende como servicios auxiliares al conjunto de obras, dispositivos,
instalaciones y actividades que facilitan la operacion de una terminal de carga, en -
este caso, del sistema ferroviario.

En el Reglamento de Servicio Ferroviario (RSIF), Titulo IV, Cap. IV, Seccidn 12, del
Art. 118 al Art. 122, referente a la prestacion de servicios auxiliares de carga. Se
clasifica a las terminales de carga como: '

a) Principales
b} Ordinarias y
c) Especializadas

Las terminales principales de carga deberan contar, cuando menos, con los
siguientes servicios: :

N Recepcion de trénes;
1 Clasificacion de equipo ferroviario para slu formacion en'trenes;
[, Despacho de trenes;
IV.  Atencidn alos usuarios:
a} Informacién general;
b) Contratacion de los servicios, y
¢) Sanitarios;

V., Vias del publico;

Se entiende por vias del publico as destinadas a los usuarios para efectuar Ia
carga y descarga de sus mercancias, asi como la infraestructura, caminos,
plataformas, e stacionamientos y d emas instalaciones necesarias para prestarel
servicio.

VI.  Distribucion de équipo para su carga o descarga;
Vil. Cargay descarga de bienes;-

VIll.  Manejo, almacenaije y custodia de bienes; _

IX.  Inspeccion y mantenimiento de equipo ferroviario, y

X. Abastecimiento para locomotoras.
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En las terminales de carga se podran prestar, ademas, servicios tales como:

I Consolidacidon y desconsolidacion de carga;
i Operacion muitimodal,

Wi Manejo, almacenaje y custodia de mercancias de comercio
exterior, previa autorizacion de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico, en términos de la Ley Aduanera, y

- V.  Reparacién y mantenimiento de contenedores.
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CAPITULO Hll: EL TRANSPORTE DE CARGA
FERROVIARIO INTERMODAL

Introduccion

El transporte de carga intermodal juega un papel muy importante en ei flujo
eficiente de productos. El intermodalismo incrementa la eficiencia del sistema de
distribucion por la expiotacion de las ventajas comparativas de cada uno de los
modos. Un sistema intermodal impiica el uso coordinado de dos o mas de ellos
para el movimiento de carga, desde su origen hasta su destino final.

La unidad de carga que mas se maneja en el transporte intermodal es el
contenedor en sus diferentes tamafios y el Piggy Back (remolque sobre
plataformas intermodales), que se describen en la parte del equipo.

El propdsito de una terminal de carga intermodal es el de prc')v\eer al usuario un
servicio seguro, flexible y a precio justo en el movimiento de productos.

La terminal intermodal es el lugar donde se da el cambio entre dos o mas modos
de transporte. Cada cambio de modo da como resultado ia interrupcion en el flujo
de la carga, incrementado el tiempo total del transporte. Por tanto, el mejoramiento
de las terminales intermodales es clave para incrementar la eficiencia de toda la °
cadena de transporte intermodal.

El presente capitulo se enfocara al transporte intermodal entre el sistema de
" transporte ferroviario y carretero. Se analizara el funcionamiento de las terminales
ferroviarias intermodales, identificando sus deficiencias, para proponer una
metodologia que contribuya a la optimizacidn en el movimiento de carga.
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Ii1.1 Configuracion de la Terminal lntermodai y sus
Operaciones

Normalmente, una terminal intermodal se disefia en base a tres factores
principales:

» El nivel de servicio esperado por el cliente.
» Elvolumen de carga.

» Localizacién geografica.

I1.1.1 Consideraciones de servicio

De acuerdo al tipo de servicio, las terminales intermodales se dividen en:

De bajo servicio:

Estas terminales generalmente ofrecen salidas de uno o dos trenes por dia. Las
superficies de sus rampas y estacionamientos son de grava y ademas, soélo
operan en horario diurno, de lunes a viernes. No cuentan con espacio disponible
para la reparacion y mantenimiento.

De aito servicio:

Ofrecen altos niveles de servicio, ofreciendo multiples salidas de trenes al dia,
operando de seis a siete dias por semana. Estas terminales cuentan con
iluminacion para poder trabajar en horario nocturno, y la superficie de sus rampas
y estacionamientos son de pavimento para soportar transito pesado. '

Ofrecen servicios de restaurante, sanitarios y casetas telefénicas. El espacio
disponible para estacionamiento es mas grande en comparacion con las de bajo
servicio, sin embargo puede tener problemas por la estancia prolongada de ciertas
unidades, en periodos de alta demanda. Cuentan con taller de reparacion y
mantenimiento de equipo, lo cual las hace mas seguras y confiables para el
cliente.
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I.1.2 Consideraciones por volu_men de carga

De acuerdo con el volumen de carga transportado, se tienen las siguientes
consideraciones:

Bajo volumen: menos de 100 unidades de carga al dia

Las terminales de bajo volumen estéan limitadas a la llegada y salida de un tren
diario. Requieren de poco espacio de estacionamiento, ya que son muy parecidas
a las de bajo servicio.

Mediano volumen: de 100 a 300 unidades

Estas terminales pueden manejar mas de una llegada y salidade tren aldia y
estan disefiadas para brmdar el servicio de bajo y alto volumen, dependiendo del
tipo de cliente.

Al igual que las de bajo volumen, generaimente operan con s6lo una unidad para
el acomodo de la carga (por |0 general, un cargador frontal)

Alto volumen: mas de 300 unidades

Son muy diferentes a las de bajo y mediano volumen en cuanto a su
configuracion, equipo y meétodo de operacion. Se disefian para manejar grandes
volimenes de carga. Una caracteristica importante de este tipo de terminales es
que cuentan con un gran espacio de estacionamiento, aunque gran parte de dicho
espacio este muy lejos de las rampas. Ademas, tiene la capacidad de alojar en
sus rampas mas de un tren simultdneamente.

11.1.3 Caracteristicas generales de la terminal

Rampas'

Se recomienda que en cada terminal se tenga al menos una rampa. Lo
suficientemente larga para alojar un tren completo (aproximadamente 2 km). La
base de la rampa se debe disefiar para soportar la carga. Si se utilizan cargadores
frontales, el espesor del pavimento de concreto, debera ser de 45 cm o mas,
dependiendo del peso.
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Estacionamientos

Se recomienda que !a mayor parte de la zona de estacionamiento se localice
adyacente al area de rampas. Esto disminuye las demoras por accidentes y
pérdidas de unidades. Un buen alineamiento de la areas de estacionamiento,
combinada con un adecuado seftalamiento, reducird el tiempo en que los tracto -
camiones encuentren el contenedor en su chasis correspondiente.

Se recomienda que las zonas de maniobras de los estacionamientos sean
pavimentadas, para que las operaciones se desarrollen eficientemente, mientras
que en las zonas de poco uso se recomienda utilizar grava.

Equipo de carga

Para los grandes volimenes de carga pesada, generaimente se utilizan
montacargas, mientras que para cargas ligeras se recomienda usar cargadores
frontales.

Mantenimiento

Para el mantenimiento y reparacion del equipo, se recomienda que el taller se
localice dentro de la terminal. Esto minimizara el tiempo de reparacion y el tiempo °
en que el equipo este descompuesto. £n caso de que el taller no se pueda tener
dentro de la terminal, se debe procurar ubicarto lo mas cercano posible para
-~ minimizar las interrupciones en el servicio.

11.1.4 Operaciones generales

A continuacion se describen las operaciones mas comunes de una terminal
intermodal. Esto es, los pasos que se siguen en el proceso de llevar la unidad del
transporte carretero al ferroviario y viceversa.

Carretero a ferroviario

‘A. Llega el tracto camidn a la terminal y se dirige a la caseta de inspeccién.

B. Se inspecciona la unidad y el después el conductor se dirige a la zona de
estacionamiento, donde deja la carga y procede a abandonar la terminal con la
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- opci6n de llevarse otro contenedor lleno o vacio, y en tal caso, debe de pasar
nuevamente por |a caseta de inspeccion.

C. Se le asigna al contenedor un carro de ferrocarril, de acuerdo con su destino y
alas caracteristicas de | a carga. Entonces, con un montacargas se llevala
unidad del estacionamiento al ferrocarril, acomodandolo en el carro
correspondiente.

D. Salida del tren.

Ferroviario a carretero

'A. Después de la llegada del tren, las unidades son removidas por grias .

B. Por medio de montacargas, las unidades se acomodan en chasises
disponibles en el estacionamiento.

C. Se realizan los tramites aduanales

D. Llega el trailer y toma una unidad para posterlormente dirigirse a la caseta
de inspeccion.

E. Sino hay problemas en la revision, el conductor sale a su destino final.
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lil.2 Equipo Ferroviario Intermodal

Contenedores

Constituyen unas cajas metalicas sin ruedas, posibles de movilizar sobre chasises,
plataformas o gondolas para todo transporte de carga, ya sea productos
terminados, alimentos, maquinaria © materiales de dificii manejo. Los
contenedores permiten distribuir la carga, garantizando su integridad al evitar
riesgos en su traslado, ademas agilizan los procesos de exportacion e importacion
para la comercializacion internacional, ya que su disefio permite manejarlos por
Ferrocarrii, Barco y Autotransporte. En general, sus dimensiones son de 8 por 8

~ pies (los High Cube son de 8 por 9.6 pies) y varian de 20, 40, 45, 48 y 53 pies de

largo. El tamario estandar es el de 20 pies y se le conoce como TEU {unidad
equivalente a veinte pies de longitud, Twenty Equivalent Unit).

Remolque Sobre Plataformas Intermodales {Piqggy Back)

Se refiere al movimiento que sobre plataformas de ferrocarril se hace de cajas
remoique, que a su vez contienen diferentes tipos de carga. Estos remolques
llevan llantas en la parte trasera y un patin en la delantera, permitiendo también su

- movimiento con autotransporte. Los remoliques facilitan recoger la carga en el .

domicilio del cliente y entregarla a las puertas del destinatario.

Plataformas intermodales

Este equipo permite transportar carga de dimensiones extraordinarias y

maquinaria pesada, por ejemplo: camiones, generadores, contenedores y
remolques. Las hay con piso deprimido o pozo longitudinal y de alta capacidad,
permiten asegurar la carga con cadenas, flejes o postes, ya que cuentan con
aditamentos para cada caso. Las plataformas para el servicio de doble estiba de
contenedores son de poco peso y baja altura por tener pisc deprimido y estar
articuladas en sus unidades 2,3 y 4 con un truck comun, en tantoquela1yla s
llevan acopiadores.

Gondolas

Se emplean fundamentaimente para transportar materiales industriafes reciclables
como chatarra y bloques de marmol, entre otras. También son Utiles para
transportar materiales movibles mediante gria, magneto o canaleta. Equipo
disponible en dos tipos de tamafio. En las gdndolas también se puede transportar
contenedores. '
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Road Railer

El Road Railer es un sistema que permite adaptar un bogie con ruedas de
ferrocarrii @ una caja de trailer de 53 pies para ser transportado sobre las vias.
Este sistema facilita el traspaso de la caja de ferrocarril a camidn o viceversa, ya
que no requiere de plataformas ¢ gruas para cargar o descargar. El Road Railer
también cuenta con un mecanismo de aire a presién en las ruedas que sirve como
amortiguador para proteger la carga durante su recorrido.

Cajas de trailer

Las cajas de trailer pueden ser movidas por ferrocarrif en carros plataforma,
reduciendo el costo de transporte en distancias iargas.

Chasis

El chasis es una plataforma con llantas que sirve para el transporte de
contenedores por via terrestre o maritima. El chasis es cominmente usado para
trasladar contenedores desde el tren hasta la puerta del cliente o viceversa.

Gruas y montacargas

Se utilizan para realizar las maniobras de carga y descarga del tren.

22



il1.3 Evolucion de la.carga contenerizada transportada por
ferrocarril -

En la siguiente Tabla, se presenta la evolucidén de la carga contenerizada
transportada por ferrocarril, identificando sus importaciones y exportaciones para
tener la idea de su comportamiento en los préximos afios y con esto, asegurar una
cierta demanda del transporte intermodail.

A partir de 1992 y hasta 1996, se dispone de informacién sobre el movimiento de
carga contenerizada transportada por Ferrocarriles Nacionales de México, por lo
que se hard una comparacion de estas cifras con las que actualmente generan las
empresas ferroviarias.

Como se puede observar en el cuadro de fa evolucion de la carga contenerizada
transportada por ferrocarril, en 1996 se atendid un fiujo a proximado de 111 mil
contenedores en trafico internacional, de los cuales alrededor del 77%
correspondié al movimiento de contenedores cargados vy el resto fue movimiento

de contenedores vacios. '

Lo anterior significa un incremento del 11% en el movimiento total de
contenedores respecto al afio anterior. Dicho incremento fue del 9% en los
contenedores cargados y del 17% en los contenedores vacios.

De acuerdo a la cantidad de TEU'S (unidades de 20 pies de longitud) manejados,
se aprecia que el flujo en 1996, se incrementd en mas de 19 mil unidades con
respecto al afio anterior. Del total manejado este afio, el 60% fue aportado por los
contenedores cargados de 40 pies y el 30% fue debido a los contenedores de 48
pies. Esta vez el movimiento de carga en contenedores de 20 y 45 pies fue poco
significativo, 8% y 1% respectivamente.

11.3.1 Evolucidn de las Importaciones y Exportaciones

Durante 1996 se movilizaron por ferrocarrii mas de 1.4 millones de toneiladas de -
carga contenerizada y se generd un trafico superior a 1.3 millones de toneladas-
kilometro. De estos totales, los flujos de IMPORTACION contribuyeron con cerca
del 47% de las toneladas movilizadas y con mas del 48% de la toneladas-
kilometro. Las porciones restantes de ambos parametros correspondieron a los
flujos de EXPORTACION.
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Respecto al afio anterior, las toneladas de carga contenerizada registraron un
incremento del 24%, debido a un aumento del 61% en ta EXPORTACIONES. Asu -
vez, las toneladas-kilometro aumentaron en un 18%, debido a una alza del 43%
en las mismas .

La cantidad total de contenedores cargados que se requirid para atender e stos
flujos, fue superior a 85 mil unidades, de las cuales el 61% se utmzaron en el
trafico de IMPORTACION y el 39% en el de EXPORTACION.

EVOLUCION DE LA CARGA CONTENERIZADA TRANSPORTADA POR FERROCARRIL

—

T f
NUMERO DE CONTENEDORES | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 19906* Eg“g:
|
CARGADOS 36,538 | 49,153 | 38,568 | 77.870 | 85142 | 23.6%
% DEL TOTAL 55.8% | 566% . 640% | 77.9% | 76.8%
VACIOS 28,931 | 37,635 | 21.693 | 22,055 | 25782 | -2.8%
% DEL TOTAL | 442% | 43.4% | 36.0% | 22.1% | 232%
TOTAL DE CONTENEDORES 65,469 | 86,788 | 60,261 | 99,925 110,924 | 14.1%
(CARGADOS + VACIOS) 100% | 100% | 100% | 100% | 100%.
NUMERO DE TEU'S 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 ;ggg
CONTENEDORES DE 20 PIES (CARGADOS) | 11,051 | 8663 | 12,604 | 12370 | 13.403 | 4.9%
% DEL TOTAL / 17.7% | 94% 1| 19.4% | 84% | 8.1%
CONTENEDORES DE 40 PIES (CARGADOS) | 48.922 | 66,004 | 49.990 | 115090 | 99.316 | 19.4%
% DEL TOTAL 78.4% | 713% | 771% | 78.6% | 60.0%
CONTENEDORES DE 45 PIES (CARGADOS) nd | 986 | 1001 | 506 2,248
% DEL TOTAL 11% | 15% | 04% | 1.4%
| CONTENEDORES DE 48 PIES (CARGADOS) | 2,462 | 16,920 | 1258 | 18456 | 50,597 |1129% |

% DEL TOTAL 39% | 18.3% | 19% | 126% | 306% |

) 62,435 | 82,573 | 64,853 | 146,612 | 165,564 | 27.6%
TOTAL DETEU'S | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%

TCMA: Tasa de Crecimiento Medio Anual
FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de México

* |nformacidn disponible hasta 1996.

Asimismo se movilizaron alrededor de 26 mil contenedores vacios, de los cuales el
87% correspondic at flujo de EXPORTACION y el 13% al de IMPORTACION. Esto
significa que en general, por cada tres contenedores cargados se moviliza un
contenedor vacio, pero debido al desequilibrioc en el sentido de los flujos estas
relaciones son muy diferentes en los traficos de importacién y de exportacion. En
los primeros, por cada catorce contenedores cargados se maneja uno vacio,
mientras que en los segundos se manejan dos contenedores vacios por cada
contenedor cargado.
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El promedio de carga en los flujos de EXPORTACION es de aproximadamente 23
toneladas por contenedor y en los flujos de IMPORTACION el promedio resulta
cercano a 14 toneladas por contenedof. La distancia media de recorrido rebasa los
-900 kilometros en ambos traficos.

N

EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE CARGA CONTENERIZADA
TRANSPORTADA POR FERROCARRIL ‘

1992 1993 1994 1995 1996 * "‘g'g“gg
TONELADAS DE 1,046,672 | 1,212,781 | 1,019,055 | 1,180,891 | 1,461,459 | 8.7%
CARGA CONTENERIZADA 100% 100% 100% 100% 100%
EN IMPORTACION 691214 | 755409 | 661331 | 700436 | 686,980 | -0.2%
% DEL TOTAL 66.0% 62.3% 64.9% 59.3% 47.0%
EN EXPORTACION 355,458 | 457,372 | 357,724 | 480455 | 774.479 | 215%
% DEL TOTAL 34.0% 37.7% 35.1% 40.7% 53.0%
[TONELADAS-KM DE 873,114 | 1,170,792 | 1,110,085 | 1,163,569 | 1,370,200 | 11.9%
CARGA CONTENERIZADA (MILES) | 100% 100% 100% 100% 100%
EN IMPORTACION 611,285 | 740460 | 735067 | 672,095 | 667.627 |22%
% DEL TOTAL 70.0% 63.2% 66.2% 578 48.7%
| EN EXPORTACION 261,859 | 430,332 | 375018 | 491,474 | 702582 |28,0%
% DEL TOTAL 30.0% 36.8% 33.8% 42.2% 51.3% '
NUMERO DE CONTENEDORES 36,538 | 49,153 | 38,568 | 77,870 | 85442 | 23.6%
CARGADOS 100% 100% 100% 100% 100% |
(EN IMPORTAGION 2789 | 33955 | 26731 53,508 | 51,523 | 16.6%
% DEL TOTAL 76.3% 69.1% 69.3% 88.7% 60.5%
EN EXPORTACION 8,642 15,198 11,837 | 24362 | 33619 | 40.4%
% DEL TOTAL 23.7% 30.9% 30.7% 31.3% 39.5%
NUMERO DE CONTENEDORES 28.931 37,635 | 21,603 | 22,055 | 25782 | -2.8%
VACIOS 100% 100% 100% | 100% 100%
EN IMPORTACION 5,876 5,396 2962 3,502 3488 | -12.2%
% DEL TOTAL 20.3% 14 3% 13.7% 16.3% 13.5%
EN EXPORTACION 23.055 | 32,239 18,731 18.463 | 22294 | -0.8%
% DEL TOTAL 79.7% 85.7% 86.3% 83.7% 86.5%

TCMA: Tasa de Crecimiento Medioc Anual
FUENTE: Ferrocarriles Nacicnales de México.

* Informacion disponible hasta 1996,
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‘Il.4 Principales Oi'ig'enes y Destinos de la Carga

Ferroviaria Contenerizada en Trafico de Importacion y
Exportacion, 1996.

i1i.4.1 Importacién

Durante 1996 se utilizaron en trafico de IMPORTACION mas de 15 mil carros de
ferrocarril para movilizar alrededor de 55 mil contenedores. De este total cerca del
94% correspondié a contenedores cargados y el 6% restante a contenedores
vacios. El movimiento total de carga fue de aproximadamente 687 mil toneladas
de carga y el tréfico fue cercano a 668 millones de toneladas-kilbmetro.

La parte mayoritaria del flujo se concentré en los pares origen-destino
Nuevo Laredo-Pantaco y Nogales-Cd. Industrial, cuyo movimiento conjunto |

~ significo el 46% -de los contenedores manejados, el 456% de la toneladas y el 38%

toneladas-kilémetro. En el primer par no se registra el movimiento de
contenedores vacios, mientras que en el segundo es practicamente nulo ese
movimiento. '

Otros pares origen-destino con trafico menos intenso fueron Cd. Juarez-Pantaco,

Piedras Negras-Rojas y Manzanillo-Pantaco, en los cuales se concentrd el 31% de
los contenedores, el 38% de las toneladas manejadas en el sistema y el 45% de

las toneladas-kilbmetro. También aqui se observan altos indices de contenedores

cargados.

El siguiente cuadro incluye el movimiento de carga en Piggy-Back, observandose
que dicho movimiento se concentra en la rutas Piedras Negras-Rojas, Nuevo
Laredo-Pantaco, y Cd. Juarez-Pantaco. :

En suma, los 20 pares origen-destino mostrados en el cuadro, contribuyeron con -
mas del 99% tanto de los contenedores, como de las toneladas y las toneladas-
kilbmetro manejadas en el sistema.

~ Por ltimo, cabe.hacer notar que de 1994 a 1996 las toneladas de carga

contenerizada de importacion que ingresan al pais por ferrocarril s6lo aumentaron
0.5%. La distancia promedio se redujo 14% lo que repercutié en la disminucion del
trafico, que mengud en proporcion semejante, al bajar de 762 a 667 millones de
toneladas-kildémetro. Cabe sefialar que en el mismo periodo, el nimero de carros
involucrado en este movimiento se incrementd 63%: el nimero de contenedores
aumento 85% v el porcentaje de ocupacion se elevd del 90 al 94%. Tales cambios
influyen o estan influenciados por el tonelaje cargado en cada contenedor, que en
promedio descendid 50%, al pasar de 26 a 13 toneladas por contenedor.
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IMPORTACION, 1996 *

PRINCIPALES ORIGENES Y DESTINOS DE LA CARGA FERROVIARIA CONTENERIZADA EN TRAFICO DE |

s | No.oe | No.DETNo. DE CONTENEOORES | roye; opag | ToNkM | DISTANCIA | TONELADAS
| ORIGEN-DESTINO cARROS | £1SGY | canmipap | ., OF NETAS | (MILES) | PROMEDIO POR
- BACKS CARGADOS CONTENEDOR
NVO. LAREDO-PANTACQ 2073]  a22| 15,168 100 180,591 | 222,927 1230 12
| NOGALES-CD. INDUSTRIAL 1214 10,308 98.9 127,580 35,853 281 13
| CD. JUAREZ-PANTACO ss2| 173 3517 100 94.380 | 185,645 1,967 27
' P. NEGRAS-ROJAS' 2.027 1.281 9,064 100 86.779 37,228 429 10
" MANZANILLO-PANTACO 3,591 4877 T 81,305} 77,240 950 19
‘B NEGRAS-QUERETARQO 889 6.891 100 53,333 57.120 1,071 8
| VERACRUZ-PANTACO 692 779 86.9 16.217 6,941 428 24
| MANZANILLO-AGSCALIENTES 673 975 66.7 14,333 11,997 237 22
MANZANILLO-HERMOSILLO 308 468 100 113688  12.346 1,086 24
ALTAMIRA-PANTACO 208 334 100 8324| 7775 934 25
L. CARDENAS-PANTACO 392 543 92|. 2195| 1798 819 44
| VERACRUZ-L. CARDENAS 19 91 100 1893| 2359 1,246 21
MANZANILLO-ALTAMIRA 299 441 - 1,568 2,106 1,343 -
MANZANILLO-GUADALAJARA 76 a7 83.9 1,513 545 360 21
MANZANILLO-MIRAMAR 262 526 : 1105 1492 1,350 -
L. CARDENAS-GUADALAJARA 203 318 - 998! 882 683 -
MANZANILLO-MONTERREY 158 232 : 72| 1,180 1,490 :
ALTAMIRA-CD. FRONTERA 31 4 100 717 511 713 16
MANZANILLO- GREGORIO G. 146 193 - 669 949 1,419 -
. CAROENAS-MONTERREY 126 170 14.7 (534 807 1,511 21
SUBTOTAL PRINCIPALES
20 PARES ORIGEN-DESTINO | 14,059 1876] 54,823 o4 686,203 | 666,702 672 13
% DEL TOTAL 0% | se7ul 987 99.9% |  99.9%
OTROS PARES 21| s 188 123 77| ez 1,187 3
% DEL TOTAL 0.9%| 0.3% 0.3% 01%|  0.1%
—1
TOTAL NACIONAL 15,090 1,881 55011 93.7 686,980 | 667,624 o72| 13
% DEL TOTAL 100% 100%| ~ 100%| 100%|  100% L

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de México
* Informacién disponible hasta 1996.
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111.4.2 Exportacion

Durante 1996 se utilizaron en trafico de EXPORTACION cerca de 20 mil carros de
ferrocarril para movilizar alrededor de 56 mil contenedores, de los cuales el 60%
fueron contenedores cargados y el 40% vacios. El movimiento de carga fue
superior a las 774 mil toneladas y el trafico superd los 702 millones de toneladas-
kildbmetro.

Al igual que en los flujos de importacién, solo en dos rutas se logré rebasar tas 100
mil toneladas de carga anual en Pantaco-Nuevo Laredo y Culiacdn-Nogales. En la
primera se movilizd el 22% de las toneladas, el 29% de los contenedores y el 30%
del trafico en toneladas-kildmetro.. En la segunda, cuyo movimiento se realizd en
Piggy-Back, se movilizd el 13% de las toneladas, y el 14% de las toneladas
kilkbmetro.

El resto de la parte mayoritaria del flujo de contenedores se concentrd en los pares
Cd, Industrial-Nogales, Rojas-Piedras Negras, Pantaco-Veracruz, Pantaco-Cd.
Juarez, Miramar-Manzanilio cuyo movimiento conjunto significo el 48% de los .
contenedores manejados en el sistema, el 38% de las toneladas y el 33% de las
toneladas-kiiometro. ‘

El siguiente cuadro incluye el movimiento de carga en Piggy-Back, observandose
que ademas de la ruta Culiacan-Nogales, el movimiento se concentré en las rutas
Rojas-piedras Negras, Los Mochis-Cd. Juarez, Pantaco-Nuevo Laredo y Mazatlan-
Mexicali.

En suma, los 20 pares origen-destino mostrados en el cuadro, contribuyeron con
mas del 97% de los contenedores manejados en el sistema y con el 98% tanto de
las toneladas como de las toneladas-kildmetro.

Por Ultimo, cabe hacer notar que de 1994 a 1996 las toneiadas de carga
contenerizada de exportacidn que salieron del pais por ferrocarril crecieron 53%,

8] numero de carros involucrado en este movimiento se incrementd 52%, el

namero de contenedores aumento 36% vy el porcentaje de ocupacion se elevo del -
55 al 60%. Asimismo, aun cuando la distancia promedio se redujo 102 kilémetros,
el tréfico crecio 38% al pasar de 510 a 702 millones de toneladas-kilometro.
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'

PRINCIPALES ORIGENES Y DESTINOS DE LA CARGA FERROVIARIA CONTENERIZADA EN TRAFICO DE
EXPORTACION, 1996+

No. DE | No. DE CONTENEDORES

|
|
|
|

TONELADAS
No. DE TONELADAS | TON-KM ; DISTANCIA ‘
ORIGEN-DESTINO PIGGY % DE POR
CARROS | o1 -ks | CANTIDAD | CARGADOS | - NETAS (MILES) | PROMEDIO | 0\ renEnoR
[ |
! PANTACO- NVO. LAREDO 2,786 257 ! 16,358 ! 552 '| 172,519 | 212,199 1,230 19
i CULIACAN-NOGALES 5135 5.235 1 - - 102,700 97,668 951 R
| CD. INDUSTRIAL-NOGALES 1.205 10.570 18.41 87.352| 24,546 281 45
' ROJAS- P NEGRAS 17931 1323 8.345 | 76.0 | 58.637; 25,156 429 9
i PANTACO-VERACRUZ 1,694 - 3.0231 85.4 §5.6221 23,808 428 | 22
PANTACO- CD. JUAREZ 383 . j 2.535 | 87.4 52,952 | 104,157 1,967 22
MIRAMAR-MANZANILLO 956 2.000 | 100.0 41,564 56,111 1,350 21
"I HIBUERAS-SALINA CRUZ - 995 . 1,723 100.0, 408461 11,110 272 24
ENCANTADA-NVO. LAREDQ 862 -1 4,933 52.2 34,186 13572 397 13
PANTACO-MANZANILLO 1,090 . 1.396 96.0 341071 32402 950 25
GUADALAJARA. L. CARDENAS 360, . | 658 100.0 14,140 9,658 683 21
QUERETARO- P. NEGRAS 131 - 1.022 83.7 - 13,553 14,515 1.071 16
ALTAMIRA- MANZANILLO 333 ; 380 100.0 11605 15,586 1,343 K|
GREGORIO G.-MANZANILLO 420 i 437 100.0 9,904 | 14,054 1.419 23
MONTERREY- MANZANILLO 303 . 330 100.0 6,693 9,973 1,490 20
LOS MOCHIS- CD. JUAREZ 293 293 - . 8,850 5417 926 -
HIBUERAS ~VERACRUZ 128 - 251 100.0 5,641 2,990 530 22
HIBUERAS- MANZANILLO 121 194 100.0 5,325 8,632 1,621 27
GREGORIO G.-ALTAMIRA 90 - 182 100.0 4,034 3413 846 22
MAZATLAN-MEXICALI 85 151 16 100.0 3,571 5,567 1,559 223
SUBTOTAL PRINCIPALES :
20 PARES ORIGEN-DESTINO 19,161 | = 7,159 54,513 60.9% 760,801 | 890,532 908 23
: % DEL TOTAL 96.1%{ 97.1% 97.5% 98.2% 98.3%
OTROS PARES 786 213 1,400 30.4% 13,678 12,047 881 32
% DEL TOTAL. 39%| 2.9% 2.5% 1.8% 1.7%
TOTAL NACIONAL 19,947 | 7,372 55,913 60.1% 774,479 | 702,579 907 23
- % DEL TOTAL 100% | 100% 100% 100% 100%
I
FUENTE: Ferrocarriles Naclonales de México
* informacién disponibie hasta 1996.
. 1992 1993 | 1994 1995 1996
EMPRESA | (miles de | (miles de | (miles de | (miles de | {miles de
toneladas) | toneladas) | toneladas) | toneladas) | toneladas)
FNM 1046.7 1212.8 1019.0 1180.9 1461.4

La informacion anterior corresponde al movimiento de contenedores por parte de
FNM hasta el afio de 1996. A continuacion se presenta un resumen del tonelaje
que movieron las empresas ferroviarias entre 1997 y 2000 para identificar como -
evoluciond el transporte intermodal después de la concesidn.
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{Il.5 Resumen anual de empresas concesionarias (1997-2000)

Después de la concesion, las empresas ferroviarias reportan anualmente a la
Direccién General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Muijtimodal de la SCT; los
. totales del trafico de carga para conformar el Anuario Estadistico Ferroviario.

Con respecto al servicio de transporte’ intermodal que dichas empresas han

aportado, a continuacion se presenta un resumen anual de su movimiento de
contenedores:

1997 | 1998 1999 2000
EMPRESA | (miles de | {miles de | {milesde | (milesde | TOTAL | %
toneladas) | toneladas) | toneladas) | toneladas)

TFM 513.9 800.5 872.7|  1338.0| 3525.1 56
FERROMEX 407 .4 618.9|  837.0 - 699.3| 2562.6 40
FERROSUR 0.0t 32.8 68.3] = 139.9 2310, 4

TOTAL 921.3 1452.:1 1768.0J 2177.2| 6318.7 100

Si se considera que el tonelaje maximo que movié FNM en el afio de 1996 de casi
1.4 millones de toneladas y lo comparamos con los resultados de las tres
empresas concesionarias, se observa que en el afio de 1998, lo alcanzd y en el
2000 lo superan ampliamente al lograr casi 2.2 millones de toneladas.

El porcentaje en el aumento del tonelaje que se generd de 1996 al 2000 es del
56%, lo que nos indica que la concesion del sistema ferroviario si contribuyd en el -
aumento de la demanda del sistema ferroviario para transporte de carga. .
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l11.6 Resumen mensual de las terminales intermodales de

TFM

Debido que a TFM le corresponde el mayor porcentaje del tonelaje que se mueve
por contenedor, a continuacion se presenta el resumen mensual de los afios 2000,
2001 y 2002 de sus Terminales Intermodales para hacer un comparativo con la
informacioén de FNM.

RESUMEN MENSUAL DE LAS TERMINALES INTERMODALES DE TFM (2000)

ENCAN

MY | Taoa | SP | "RAT | oewms | oA | 9RO | "Go" | cruz | TOTAL

ENE 507 1990 | 200 Q] 58 1178 3670 3071 | 282 10856
FEB 446 2336 | 447 0 31 1703 4176 325561 736 13130
| MAR 480 2439 | 427 226 0 1609 4528 3921 779 .1 14389
ABR 339 24461 388, 211 0 13 4885 3512 ] 596 13648
MAY 407 2463 | 533 24 0 1548 5731 3629 | 919 165324
JUN 441 2111 419 227 0 1400 4915 3986 | 910 14409
JUL 307 1580 | 626 234 0 1256 93121 - 3703 | 1184 14202
AGO 353 2210 | 695 245 0 1247 6546.| 4268 | 1165 16729
SEP 359 2190 | 713 254 0 1111 5771 4007 | 824 15229
oCT 398 2177 1 700 187 0 1146 6212 4638 | 826 16284
NOV 523 1364 | 710 205 0 1131 6412.; 3601 500 14446
DIC 371 532 5086 213 0 1108 4336 3356 | 362 10784
TOTAL | 4911 | 23838 | 6344 2096 89 . 15758 | 62464 | 44947 | 9083 | 169530

'FUENTE: Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM)
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RESUMEN MENSUAL DE LAS TERMINALES INTERMODALES DE TFM (2001)

ENCAN

wrv [ SO | str | A | o | ey | TV T ano | fugt [swao ] ver | TOTAL
L OENE 335 | 953 | 697 205 1475 | 1357 | 4815 | 2617 657 13111
f FEB 567 ;1393 652 176 19 | 1451 1 2145 | 3958 | 2809 772 13942
MAR | 5631 1802 834 417 8| 1659 2158 3446 2928 972 14790
© ABR | B4 1704 530 222 43 1474 | 1933 | 3413 | 2726 875 13772
| MAY | 1032 | 1720 671 222 80 1528 | 2437 | 3367 | 3360 1189 15606
JUN 1280 1796 607 0 207 1440 | 2105 | 3042 | 392 1399 15788
JuL 1305 1812 915 366 263 897 . 2077 | 2356 | 4227 1424 15442
AGO | 1327 926 | 1218 159 552 1022 | 20037 1509 | 4BO7 | 3616 | 1011 18350
{_ SEP L 1055[ 176:7( 1099 295 457 893 | 1911 914 | 4435 | 3443 | 1060 17325
[ ocT 1375 2264 | 1196 333 349 1246 | 2266 548 | 4973 | 3730 802 15082
i NOV 1505 2072 | 1293 264 362 1116 | 1922 402 | 4018 | 3208 702 16864
DIC 1108 ] 1164 646 211 365 694 | 1579 597 | 4024 | 3018 383 13787
TOTAL | 12299 19169 | 10358 | 3070 | 2713 14895 | 23893 | 28367 | 44836 { 17013 | 11246 | 187859

FUENTE: Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM)

RESUMEN MENSUAL DE LAS TERMINALES INTERMODALES DE TFM (2002)
v | e | ste | a | ae | o | ‘o’ | aRo | b | sao | ver | TOTAL

| ENE 1120 1786 789 151 383 383 | 17221 777 | 3944 | 2754 865 14654
| FEB 1306 1497 978 118 493 841 | 2020 720 4246 | 2714 874 15807
MAR 1589 1957 1130 9 648 829 | 2116 | 1106 | 5043 | 3492 1267 19177
ABR 1722 1984 | 1125 0 aT4 1222 | 2219 | 1119 | 4485 | 2690 1249 18589
MAY ! |

JUN i |

JUL |

AGO 1

SEP .

ocT B
NOV |

DIC

TOTAL | 5737 1786 | 4022 269 . 2198 3255 | 8077 | 37221 17718 | 11650 | 4355 | 68227

FUENTE: Transportacién Ferroviaria Mexicana (TFM)
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Se observa que en el primer tercio del ano 2002, el numero total de contenedores
transportado por una de las empresas concesionarias es de 68227, y si
consideramos un peso promedio por contenedor de 16 toneladas, se tiene un
peso aproximado de 1.1 millones de toneladas, que es casi lo que movié FNM en
todo el afo de 19885. Con esto, se puede asegurar que el movimiento de
contenedores se esta incrementando cada afio, y se puede esperar una gran
demanda del servicio de transporte intermodal para 65 proximos afnos.
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CAPI{TULO IV:' Metodologia para Optimizar las
Operaciones en Terminales Ferroviarias
Intermodales

Del analisis del capituto anterior, se observa un aito crecimiento en la demanda

del uso del contenedor como unidad de carga y por ende, del transporte
ferroviario intermodal. Por lo que se considera a la terminal como un punto
clave en toda la cadena de suministro, lo que garantiza que al optimizar sus
operaciones se lograra incrementar aun mas la demanda por este tipo de
servicio. , :

La estrategia que se propone es una metodologia para optimizar las
operaciones, en la que el punto clave para lograrlo, es la aplicacidén de
tecnologias de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) a las terminales
ferroviarias intermodales, para a segurar |as entregas puerta a puerta yen el
menor tiempo posible.

La estructura de trabajo propuesta tiene la habilidad de:
¢ Analizar las operaciones de la terminal.
+ ldentificar problemas en la operacion.

+ Identificar factores que influyen en el huen desarrolio operacional de las
terminales.

¢ Evaluar la operacion de las terminales en comparacion con otras similares y
con esio, proponer estandares. '

¢+ Asegurar el impacto de las aplicaciones cde ITS en las terminales
intermodales para el eficiente desarrollo de las operaciones.

En la siguiente figura, la estructura de frabajo de la metodologia propuesta
consiste en tres pasos:

1. Analisis de ias operaciones .de ia terminal intermodal (tecnoldgicas,
institucionates, y ambiente organizacional).

2. Evaluacion del funcionamiento de las terminales intermodales.

3. Aseguramiento del impacto por la aplicacién de ITS.
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IV.1 Analisis de las operaciones de la Terminal
Intermodal de Pantaco {TIP)

IV.1.1 Institucional / Ambiente Organizacional

La TIP es la mas importante a nivel nacional, porque se encuentra localizada
en la parte Norte de la Ciudad de México y debido a que pertenece a la
Terminal Ferroviaria del Valle de México, es el lugar donde se concentran los
trenes intermodales de las tres principales empresas ferroviarias: Ferromex,
Transportacién Ferroviaria Mexicana y Ferrosur, provocando con esto, grandes
congestionamientos.

La organizacion de la empresa Terminales intermodales Mexicanas (TIM), que
hasta mayo del 2002 administrd la TIP, estaba constituida por equipos, cada
uno integrado de la siguiente manera: un lider, un jefe operatwo un secretano,
un contador y vocales.

El equipo de Consejo de Calidad (CQ), que era el rgano maximo en la gestidn
del Sistema de Administracion de Calidad (SAC)l, estaba constituido
basicamente por los lideres de los once equipos de soporte: Equipo de
Capacitacién y Adiestramiento (ECA), Equipo de Compras Generales (ECG),
Equipo de Comunicacion Organizacional (ECO), Equipo de Desarrollo e
Integraciébn (ED1), Equipo Intergerencial (El), Equipo de Mejora Continua
-~ (EMC), Equipo de Retroalimentacion del Cliente (ERC), Equipo de Seguridad e
Higiene (ESH), Equipo de Mantenimiento Integral (EMI), Equipo de Nuevos
Negocios (ENN) y Equipo de Tecnologia de lnformamon (ETY).

Cada uno de los equipos, habia sido desarrollado, documentado e implantado
para asegurar que los servicios que proporcionaba la TIP, cumplian con los
requisitos de la norma 1S09001:1994 y con les requerimientos contractuales de
sus clientes. En términos generales, se trataba de cumplir los siguientes
objetivos:

a) Incrementar la satisfaccién del cliente.

b}) Entreg'ar con eficiencia los servicios definidos.

¢} Cumplir con tos requisitos de calidad acordados.
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ORGANIGRAMA de Terminales intermodales Mexicanas (TIM)

En este organigrama se indica la relacion que existe entre los equipos citados.
Los nombres de 1os lideres de cada uno de los equipos aparece debajo de las
iniciales del mismo y, de manera general, se indica como se integran esos

equipos.
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QOrganigrama tipo para los equipos operatives

Gerente
de
Terminal

Jefe de
operaciones

Jefes de turno

Capturistas Operadores ‘ Ayudante de
mantenimiento {opcional)

Organigrama tipo para los equipos de soporte

Lider del
Equipo

Jefe de operaciones
(opcional)

Miembros locales del
equipo
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IV.1.2 Caracteristicas de las operaciones en la TIP

IV.1.2.1 Areas de Operacion

Se considera que la TIP es una terminal de tipo restringido a la operacion de
carga y descarga de trenes intermodales por los extremos de las vias de rampa
y almacenamiento, porque la disposicion de vias no es la mas adecuada para
las operaciones, ya que las vias que dispone la TIP son cortas (no permiten el
manejo de trenes completos), y estan restringidas a la operacién de trenes por
un extremo por un solo peine de entrada y salida. Como se muestra en el
anexo 2, cuenta con tres patios en [a zona de maniobras: de recibo,
clasificacién y despacho.

Porla geografiade su terrenoen forma de “joroba”, tiene la ventaja de que
puede hacer la clasificacion de los carros por gravedad, colocando dispositivos
de frenado a lo largo de las vias.

En cuanto al flujo de contenedores llenos tiene una tendencia mas alta hacia la
Ciudad de México, mientras que el flujo de contenedores vacios es mas alto
hacia fuera de la Ciudad de México.

Conrespecto a los trdmites aduanales, un pequefic porcentaje del trafico es
desaduanizado en frontera (no requiere de realizar tramites en la TIP), mientras
que la mayoria de los traficos hacia la Ciudad de México requieren arribar al
area Aduanizada o Recinto Fiscal (requiere de tramites aduanales en fa TIP).

Area Aduanizada o Recinto Fiscal

Ef Area Aduanizada o Recinto Fiscal de la terminal se encuentra saturada en
capacidad, las operaciones que se ejecutan son de diferente naturaleza y
congestionan el limitado espacio disponible, entre las operaciones que
distinguimos se encuentran:

1. Operaciones de Rampa.- Carga y descarga de contenedores y chasises
de tren a camidn o de tren a piso.

2. Maniobras de Almacenamiento.- De contenedores llenos, debido al bajo
ritmo de procesamiento de éstos hacia fuera de la terminal, se incurre en
un excesivo nimero de maniobras secundarias de reacomodo.

3. Maniobras de Previos.- Puesta en piso de un equipo (generaimente
contenedor) para verificar que la mercancia dentro de éste sea
coincidente con la documentacion de importacion que procesa el agente
Aduanal. Adicional a esta verificacion, generalmente se realizan trabajos
de etiquetaje. .
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Las operaciones dentro del area Aduanizada se ejecutan en el mismo espacio
fisico, los problemas de congestionamiento pueden tener diferentes causas que
van desde la no disposicién de equipos ferroviarios, hasta problemas de trafico
interno de los tracto camiones,

Ademas, la falta d e iluminacién por la noche ylas condiciones climaticas en
caso de lluvia, restringen los horarios para la inspeccion de previos, la falta de
instalaciones apropiadas techadas p ara ejecutar y controlar estas laboresde
los agentes Aduanales, produce "arritmias” dentro de la operacion en el area
Aduanizada, a estas arritmias se pueden sumar los requerimientos del manejo
horario de equipos y trenes que tratan de mantener las empresas ferroviarias,
asi como el congestionamiento de tracto camiones en horas determinadas
“pico”, las cuales ocurres hacia las 15:00 hrs., cuando la aduana esta préxima a
cerrar operaciones.

Area Doméstica

En el Area Doméstica se identifican las siguientes operaciones:

1. Operaciones de Rampa.- Carga y descarga de contenedores, chasises
de tren a camidn o de tren a piso, desmantelamiento y armado de Road
Railers. .

2. Maniobras de Almacenaje de Vacigs.- Se trata de contenedores que la
Navieras almacenan dentro de la terminal en busca de una oportunidad
para generar un regreso lleno, el espacio que ocupan los vacios afecta
directamente la capacidad de servicio de la terminal. Historicamente las
navieras consideran el almacenamiento como un servicio adicional de la
terminal, el cargo de cuotas por almacenaje impacta negativamente en
los volumenes de trafico que manejan estas. Hasta ahora no existe
ninguna iniciativa para implementar un sistema en que se compartan los
beneficios y 10s gastos que ocasiona la gestion de vacios en la terminal.
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IV. 1. 2.2 Analisis de las operaciones'

Se describe el funcionamiento de la terminal intermodal, identificando cada
uno de los pasos en el diagrama de flujo de las operaciones:

1. Arribo y posicionamiento del tren en vias operativas de la terminal
intermodal. Se cuenta con un registro del nimero de contenedores y del
tipo de carga que transporta.

2. Proceso de descarga y aimacenamiento de contenedores por medio de
grias o montacargas. Esto pude ser mientras el tren este posicionado
sobre la via principal, en caso de que este disponible o en caso
contrario, se puede utilizar una via alterna.

3. En caso de que los contenedores lleguen sobre plataformas o gondolas,
se colocan sobre chasises localizados en los patios de estacionamiento.
Y cuando llegan sobre road railer o piggy back, se ubican en el
estacionamiento, en espera de que se realicen los tramites
correspondientes.

4. Tramites aduanales. Personal de la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, realiza una inspecciéon para verificar que se trate del tipo y
cantidad de la carga registrada. Después de ia aprobacién por dicho
personal, el contenedor se vuelve a colocar en los patios de
estacionamiento. ‘

Semaforos:

4 1 Cuando una mercancia se va a importar y el valor de la mercancia rebasa
los mil ddlares, el importador debe contratar a un agente aduanal (AA} que
previamente este registrado ante ta SHCP, para que realice | os tramites. En
caso contrario, el importador mismo, puede realizarlos.

4.2 Al arribar el contenedor a la aduana (por tren) el agente aduanal muestra
las facturas a la autoridad aduanera y se determina el arancel que debe pagar
el importador. ‘

4.3 El importador envia el dinero al agente aduanal, conforme al arancel y este
hace los pagos correspondientes. Luego paga al maniobrista por maniobras y
almacenajes correspondientes que se hayan dado en la terminal, mientras su
estancia en ella.

4.4 Una vez pagado al operador de la terminal, el importador envia tracto
camiones para que salga el contenedor de la terminal. Como ya esta todo
pagado, ya puede salir de la terminal y pasar a los "Semaforos”. Los semaforos
son un sistema de revision por parte de la autoridad aduanai, mediante el cual
revisa aleatoriamente los contenedores que van saliendo, ya gue seria muy
poco practico revisarlos todos al 100%.
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4.5 Si el primer semaforo es rejo, hay revision y después de éste pasa al
segundo semaforo. Si el primer semaforo es verde, no la hay y pasa al
segundo semaforo.

4.6 Si el sequndo semaforo es verde, puede salir de la terminal y si es rojo se
procede a revisar nuevamente. Esta ultima revisidn es para tener un controi de
calidad de las primeras revisiones. La duracion de cada revisidon es de maximo

tres horas.

5. Solicitud y despacho del contenedor por parte del cliente.

6. Entrega/salida del contenedor.

7. Se realiza el traslado del contenedor a su destino final, por medio de
autotransporte. En los casos de road railer y del piggy back,
simplemente se conectan al tractocamion para ser remolcados, y cuando
los contenedores se ubican en chasises, se debe utilizar nuevamente un
montacargas para colocarlos sobre los tractocamiones.

8. Existe la posibilidad de que el contenedor regrese o no a la terminal

intermodal.
En caso negativo, en este punto termina el proceso, pero en caso
afirmativo, el retorno dei contenedor puede ser lleno o vacio:

Lleno:

» Se descarga y almacena, por parte del personal operativo de la
terminal.

> Solicitud del despacho del contenedor, por parte del cliente.

» Generalmente, la salida del contenedor lleno se realiza por medio
de transporte ferroviario, salvo en casos especiales en que [a
salida se tenga que hacer por transporte carretero. En ambos
casos se realiza la carga por medio de grias o montacargas por
parte del personal operativo de [a terminal.

Vacio:

» En el caso de gque el contenedor regrese vacio, se tiene la opcidn
de que se le dé mantenimiento. En caso negativo, se coloca en'la
bahia del cliente para después almacenarlo, y en caso afirmativo,
se coloca en la bahia de mantenimiento para efectuar el trabajo
correspondiente y posteriormente almacenarlo.

> Se solicita el despacho del contenedor, por parte del cliente.
> Hay la posibilidad de que la salida sea por transporte ferroviario o

carretero. En el primer caso, se realizalacargade trenes yse
entregan a la compafia de ferrocarriles. En el segundo, se cargan
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los tractocamiones para su salida, pero en este caso, existe otra
vez la posibilidad de que el contenedor regrese o no, a ia terminal.

» En caso de que no regrese, en este punto termina el proceso y
soOlo restaria la facturacion de fas maniobras correspondientes.

» En caso afirmativo, se vuelve a comenzar el proceso en el punto
en que el contenedor regresa a la terminal Intermodal.

A continuacion, se presenta el diagrama de flujo de las operaciones de la
Terminal Ferroviaria Intermodal de Pantaco:
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OPERACIONES DE LA TERMINAL INTERMODAL
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IV.1.3 Infraestructura y Tecnologias

Sobre la infraestructura de la TIP se pueden hacer las siguientes
observaciones generales:

Las vias de la TIP y los juegos de cambio del peine principal que da acceso a
la terminal se encuentran en buenas condiciones para efectuar las
operaciones, sin embargo se observaron tramos en las vias de la rampa
Domeéstica donde sera necesario hacer trabajos d e rehabilitacion en el corto
plazo.

La terminal cuenta con drenaje para el Area Aduanizada y Domeéstica, la red
pluvial del area Aduanizada se observa en mejores condiciones que la red del
area Doméstica, ambas redes estan conectadas a la red de la Delegacién
Azcapotzalco. Es necesario realizar levantamientos para determinar el estado
-fisico de ambas redes, para el casode |la red Doméstica se han observaron
varios registros azolvados con brocales colapsados, es necesario el redisefio
de varios brocales para soportar el transito de los montacargas y tracto
camiones. Ei extremo norte del area domeéstica carece de sistema de Drenaje.

La iluminacion de la terminal es deficiente, por la noche existen varias areas
con nula visibilidad, las operaciones se reducen sensiblemente durante la
noche, y se trabaja con el auxilioc de las luces de los equipos de carga, se
observa que las torres de iluminacibn no han tenido el mantenimiento
apropiado y requieren el reemplazo de lamparas, las lineas de conduccién de
energia restringen el transito de las grias de marco en el area Aduanizada (se
requiere elevarlas).

Las areas mecanicas para la reparacion de grias de marco son inadecuadas
en sus dimensiones, en las areas de reparacion de equipos se observan
derrames de aceites y diesel, las areas de almacenamiento de combustible son
inapropiadas.

Los puntos de control de la terminal no son adecuados, son estrechos, sin
personal calificado y sin equipo. Dichos puntos, carecen de infraestructura para
realizar la inspeccion de los equipos (Techumbres, plataformas para la
inspeccion superior de contenedores y chasises cuando llueve, etc.}, no hay
terminales para capturar la informacidbn en tiempo real al sistema de
inventarios.
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En la siguiente tabla se resume el equipo con el que cuenta la Terminal.

EQUIPO

DESCRIPCION

MARCA

MODELO

2 Gruas de marco

Grla para carga ¥ traslado
de contenedores, montada
sobre neumaticos, 3
Estibas

MI-JACK

750-D

2 Grlas de marco

Grua para carga y traslado
de contenedores, montada
sobre neumaticos, 2
Estibas

MI-JACK

750-D

4 Tractores de Patio

Maquina para arrastre y
traslado de contenedores

OTTAWA

50

4 Tractores de Patio

Magquina para arrastre y
traslado de contenedores

CAPACITY

TJ4000E

2 Tractores de Patio

Maquina para arrastre y
traslado de contenedores

HENDRICKSON

50

4 Tractores de Patio

Maquina para arrastre y
traslado de contenedores

CAPACITY

TJ5000

1 Cargador Frontal

Montacargas equipado con
spreader para carga de
contenedores vacios, 3
Estibas

Hyster

H330XL2

1 Cargador Frontal

Montacargas equipado con
spreader para carga de
contenedores vacios, 5
Estibas

Hyster

H330XL2

1 Cargador Frontal

Montacargas equipado con
spreader para carga de
contenedores vacios, 6
Estibas

Fantuzzi

MJ18H56

1 Montacargas
Convencional

Cargador con  peines,
capacidad de 30,000 ibs y
altura maxima de 5.84 m

Clark
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V.2 Evaluacién del funcionamiento de las terminales
intermodales. | \

De acuerdo con el perfil de trafico de la TIP, se puede considerar que las
operaciones de importacion hacia el area Aduanizada imponen el ritmo que .
determina el nivel de servicio y la capacidad de la TiP.

La capacidad de servicio de la TIP tiene menos margen de flexibilidad en el
area Aduanizada, no obstante |o anterior se debe tomar en cuenta que un
mayor numero de maniobras ocurren en el-area Domeéstica, donde el manejo
de vacios determina en gran medida |la oportunidad para las navieras de
generar traficos de llenos fuera de la TIP y el punto donde se generan los
cuellos de botella, es en el Recinto Fiscal o area Aduanizada, debido a que el
mayor porcentaje de la carga requiere de realizar los tramites aduanales en la
TIP.

Los tréamites aduanates provocan que la carga se detenga en espera de que las
autoridades aduanales lo liberen para que pueda llegar a su destino final, y
como dichos tramites no se pueden eliminar, se propone la aplicacion de
Sistemas Inteligentes de Transporte, para agilizar las operamones y disminuir el
tiempo de estancia de la carga en la terminal.

IV.2.1 Comparacion con las operaciones del Ferrocarril Union
Pacific

El Ferrocarril Union Pacific {(UPRR), realiza sus operaciones de exportacion
basandose en Sistemas Inteligentes de Transporte, como el Sistema de
Manifiesto Automético (AMS) de la aduana americana.

El AMS es un sistema electrbdnico que automatiza el proceso del despacho
aduanal de los embarques de exportacién por ferrocartil a los Estados Unidos
de América. Ya sea que los embarques provengan de México ¢ Canada, estos
podran ser procesados para su despacho aduanal con la aduana americana
antes del intercambio fisico.

AMS permite a los ferrocarriles americanos (via transacciones electrénicas

EDI), a los agentes aduanales (via sistema ABl) y a la aduana (via AMS),
intercambiar electronicamente informacion de los embarques, permitiéndole a
la aduana revisar la documentacion y determinar por adelantado si los
embarques ameritan inspeccion o su liberacion.

El significado en Inglés de cada uno de estos sistemas es:
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AMS - Automated Manifest System (Sistema de Manifiesto Automatico)

ABI - Automated Broker Interface (Intervencion Automatica del Agente
Aduanal)

EDI - Electronic Data Interchange (Intercambio Electrénico de Datos).

El proceso eiectronico det AMS:
* E!cliente envia el conocimiento de embarque al ferrocarril americano.
e E| ferrocarril americano envia el manifiesto a la aduana americana.

¢ lLa aduana americana y el agente aduanal americano reciben la
informacion del manifiesto. -

+ El agente aduanal americano registra el folio de entrada en el AMS que
electrénicamente notifica al ferrocarril ameticano. '

s El ferrocarril americano envia la lista de carros del tren a la aduzna
americana. '

+ Eltren llega al patio fronterizo americano.

« La aduana americana envia aviso de liberacién o de inspeccion al
ferrocarril y el agente aduanal americanos.

Beneficios de AMS:
> EHmina‘procéso de papeieo laborioso y consumidor de tiempo.
» La informacion del embarque es mas precisa' y oportuna.

» Habilita a la aduana, agente aduanal y ferrocarril americanos para
controlar y manejar proactivamente el despacho aduanal del embarque.

» Reduce infracciones y sanciones de la aduana.
» Reduce errores de registro por la estandarizacién de la industria.

> Mejora el servicio de transporte y la utilizacion del equipo.
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Requisitos para la implementacion de AMS:

v Los embarques deben estar pre-documentados por el embarcador al
ferrocarril americano antes de su llegada a la frontera americana.

v Informacién completa requerida:

- Identificacién del equipo con letras y numeros.

- Nombre y direccion completa del embarcador (calle y nimero,
ciudad, provincia/estado y cédigo postal).

- Nombre y direccién completa del consignatario final.

- Nombre y direccion completa del importador.

- Nombre y direccién completa del Agente Aduanal americano.

-~ Numero total de piezas, especificando unidad de medida.

- Peso total, especificando unidad de medida.

- Descripcion completa y precisa de la mercancia.

- Pais de origen de la mercancia.

- Valor y tipo de moneda.

- Ruta ferroviaria completa.

- Si el embarque es “In-bond” (transito interno), se requiere el
codigo armonizado de seis digitos. _

- Si el embarqgue es peligroso, se requiere notificacion anticipada.

v Los E mbarques d eben e star pre-documentados por el agente aduanal
. americano con la aduana americana antes de la llegada a la frontera
americana.

En el caso especifico, entre el Ferrocarrii UPRR y TFM para realizar una
exportacion a Estados Unidos:

1. TFM le envia la informacion al UPRR.
2. EIUPRR se la envia via EDI| a la Aduana Americana.

3. Por esta misma via, la Aduana se la manda al Agente
Aduanal, incluyendo el ABI, para que capture la informacion
- detallada de la mercancia que se va a exportar.

4. El Agente Aduanal envia dicha informacién para que la
Aduana determine la cantidad de unidades que se van a
inspeccionar (esto lo hace en 45 minutos aproximadamente).
Y dependiendo del tipo de mercancia, es el tiempo en que se
tardan en revisar, aunque en promedio se tardan 24 horas.
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Semaforos:

En E stados U nidos, el 99% d e los seméaforos son con luz verde, pero enel
caso de que el cliente sea nuevo, le toca automaticamente un seméaforo rojo y
también - dependiendo del producto, sobre todo los que pudieran estar
vinculados con el trafico de drogas.
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IV.3 Aplicacidn de tecnolcgias ITS a terminales
intermodales de carga

Se proponen tecnologias ITS que se pueden implementar en las terminales
intermodales de carga para optimizar su funcionamiento.

E! transporte intermodal, maneja mas cantidad de datos que el transporte
convencional, por la coordinacion y cooperacion que se requiere de todos los
integrantes de la cadena de suministro. El intenso intercambio de datos hace
posible el transporte intermodal y por tanto, el uso de telecomunicaciones es
indispensable.

Una cadena de suministro intermodal se puede representar como una
“empresa virtual®, donde sus integrantes trabajan para brindar un buen servicio
al cliente. En el caso del transporte de carga, dichos integrantes pueden ser:;

Y

El hombre camion.

E! consolidador de carga.
Los cargadores.
Operadores de la terminal.

Proveedores de servicios logisticos.

v ¥v. ¥V VY V¥

Autoridades.

La informacién integra las funciones de los diferentes socios en una sola
cadena de transporte.

Las telecomunicaciones son la herramienta indispensable para facilitar la
transferencia de informacién y unir los maultiples procesos de todas las partes
involucradas en la cadena de suministro puerta a puerta. Ademas, permite
enlazar las terminales con las plantas de produccion, permitiendc una mejor
repuesta a las demandas del cliente. En otras palabras, el uso de las
telecomunicaciones permite la integracion de los modos de transporte en Ia
administracion de las cadenas de suministro y distribucion.

Ademas, el uso del sistema de telecomunicaciones hace al transporte
intermodal una opcién viable y atractiva, para optimizar el manejo de sus
cadenas de distribucién, ademas de ser una buena fuente de informacién para
el cliente.
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Sin embargo, la implementacién de nuevos sistemas de telecomunicaciones
implica un costoso rediseno de todos sus procesos. Otra alternativa muy
importante, es el uso de la Internet, ya que por medio de |a red se puede tener
informacion de los movimientos que se realicen en cada una las terminales
intermodaies.

El uso de transponders en cada contenedor, nos permitiria obtener toda su
informacion en el momento de llegar a la terminal. Las maquinas lectoras se
colocarian en la entrada y la salida de cada terminal, para tener toda la
informacion de la carga que entra y sale. Si posteriormente, se envia dicha
informacion a todas las terminales, se tendria control del contenedor durante
todo el proceso de la cadena de suministro puerta a puerta.

La Identificacion Automética de Equipo (AEl), se considera importante para
tener un control adecuado del equipo necesaric para operar la terminal. Al
identificar automaticamente el equipo, ta\mbién se reducen tiempos.

Ademas, se propone el Intercambio Elecirénico de Datos (EDI). Con esta
aplicacién de TS se tendra una excelente comunicacion entre todos los
involucrados en el transporte intermodal. Con esto se lograra el desarrollo
eficiente de las operaciones y por tanto se lograra una reduccién importante en
los tiempos de espera, reduciendo los cuellos de botella y el costo del
transporte. Esta herramienta ayudaria a que los tramites aduanales sean mas
agites, y con esto, se reduciria el tiempo de espera de {a carga en los patios de
estacionamiento.

Debido a gue del analisis se concluyé que el punto donde se generan los
cuellos de botella es en el Recinto Fiscal, se propone la aplicacion del Sistema
de Intercambio Electrénico de Datos (EDI) a la Terminal intermodal Pantaco,
para contribuir a la eficiencia en los tramites aduanales y por ende, brindar un
mejor nivel de servicio al cliente.
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'CAPITULO V: Estudio de Caso: Aplicacion de EDI
a la Terminal Intermodal Pantaco

V.1 Intercambio Electronico de Datos (EDI) ()

E!l intercambio electrénico de datos se ha convertido en diversos paises en una
innovacion tecnologica de gran impacto, con importantes efectos sobre la
eficiencia de los negocios en todas las ramas econémicas.

Los sistemas de ED! permiten la transmision de datos entre computadoras de
organizaciones independientes, puede disponerse de informacién estratégica para
los participantes practicamente en tiempo real, evitando la recaptura y los posibles
errores a ella asociadoes. Lo anterior se traduce en incrementos de la
productividad, la rentabilidad y, en general, la competitividad de las empresas.

La utilizacion de sistemas de intercambio electrénico de datos, sin embargo,
constituye mas que un mero aumento de la eficiencia y se relaciona con un
cambio en la concepcion misma de la produccion y ta comercializacion, mediante
la utilizacion del concepto de administracion de la logistica.

En el caso especifico de México, ia politica de apertura comercial y, en especial, el
tratado de libre comercio con Estados Unidos y Canada, impulsaran sin lugar a
dudas a las empresas nacionales a introducir el intercambio electronico de datos

en sus actividades cotidianas. '

El Intercambio Electronico de Datos se define como: “La transmisién, en una
sintaxis normalizada a nivel internacionai, de informacion administrativa,
comercial, de transporte ¢ de significado estratégico, entre computadoras de
compafiias u organizaciones independientes.

Existen algunas otras formas de intercambio de informacion que pueden
confundirse con et EDI, como la transmisién por via facsimilar {fax} o el correo
electronico.

Lo que distingue al EDI de estas otras formas es que en éste la informacion' se
maneja estructurada, mediante codigos especificos y campos previamente
determinados. El correo electronico introduce al uso de la computadora, pero no al
formato. De hecho, el EDI ha sido disefiado conceptualmente para permitir a cada .
participante operar su propio negocio en forma autdonoma, pero con la posibilidad
de ligarse con sus socios comerciales por esta via para beneficio de ambos.
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La estructura de los EDI consta de los siguientes elementos:

a. Un numero definido de tipos de elementos de datos Y sus correspondientes
tablas de codigo.

b. Una forma acordada de organizar y estructurar los datos, por ejemplo,
reglas de sintaxis, y

¢. Mensajes 0 conjuntos de transacciones comunes que consisten en una
mezcla y orden predeterminados de los elementos de datos capaces de
apoyar una funcién de negocios especifica, como por ejemplo: compras,
ruteo, embarques, etc. .

Beneficios

Los sistemas de EDI permiten reducir, y en muchos casos eliminar, el alto
volumen de documentos que van aparejados con el transporte fisico de
mercancias.

Diversos e studios en Canada y E stados Unidos, d emuestran que 1os costos en
que incurre un negocio o industria por preparar y manejar documentos en papel
representan entre el 4 y 7% del precio del producto al consumidor.

Algunos beneficios concretos del EDI son:

» La reduccion de: el papeleo, {a entrada manual de datos, los retrasos del
correo, la discriminacion de informacion, los errores, los gastos
administrativos, el tiempo de ciclo de transaccion del negocio.

> La posibilidad de un flujo de informacion mas rapido y exacto; relaciones
mas cercanas con los proveedores; mejor entendimiento de las
necesidades y prioridades de cada socio, lo que de hecho, conduce a un
mejor servicio; sistemas de inventario justo a tiempo; utilizacion de redes
modernas de comunicacion.

» El mcremento de la productlwdad la rentabilidad y, en general, la
competitividad.
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Requerimientos

Los elementos que componen un sistema de intercambio electrénico de datos son
los siguientes:

a. Estandares o normas. Constituyen la base sobre la cual se construyen los
sistemas de EDI, ya que  son los elementos que permiten la
intercomunicacion entre empresas diferentes.

A finales de los 80's, se establecieron las normas EDIFACT (EDI For
-Administration Commerce and Transport) como base para el intercambio
internacional de documentos de negocios. ‘

En 1993, se contaba con 28 UNSM (United Nations Standard Message,
basados en EDIFACT) con “Status 2", es decir, liberados para uso practico:
25 UNSM con “Status1”, 0 sea, |iberados para prueba, y 110 UNSM con
“Status 0", o mensajes en desarrollo, ademas de 129 propuestos,
distribuidos entre diferentes sectores de la actividad, tal como se muestra
en 1a siguiente tabla. '

MENSAJES DE EDIFACT POR SECTOR DE APLICACION
-

SECTORES STATUS 2 | STATUS 1 [ STATUS 0 | OTROS
Construccion 0 6 2 3
Finanzas 9 9 18 13
Gobierno 4 0 14 14
Seguros 0 0 10 37
Admén. Materiales 1 4 1 6

| Datos de productos 1 0 4 10
Compras 3 3 o1 3
Sintaxisy Control [ 0 1 3 5
Asistencia técnica 0 0 0 1

rTransporte' 10 1 47 24
Dns‘Fracmone‘s,' o 1 2 6
Turismo y Viajes :
Otros 0 0 8 ' 7

F TOTAL 28 25 110 - 129
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El primer mensaje que se desarrollo fue ta Factura Comercial, el segundo fue el
mensaje de Orden de Compra y posteriormente se liberd el Mensaje Internacional
de Arrastre y Transporte (International Forwarding and Transport Message), que
puede servir como reservacion de carga, confirmacion de carga, instruccién de
embarque, factura y mensaje de informacién de llegada.

Es importante sefialar que, a pesar de lo esfuerzos de normalizacion, todavia .
coexisten en el mercado diversos sistemas EDI basados en diferentes conjuntos
de normas, en particular los elaborados en el seno del Transportation Data
Coordinating Committee (TDCC/EDIA) y los del American National Standards
Institute (ANSI) en su Comité X12, asi como algunos formatos especificos por
industria y otros de uso privado, como se muestra en ia siguiente tabla.

FORMATOS EN EDI

GENERICOS ESPECIFICOS (INDUSTRIA) PRIVADOS
ANS] X12 >Cég)gvenciones Industriales de ANSI General -
Motors TDCC K-Mart
EDIFACT UCS (grocery) Blancos
TRADACOMS VICS (comercio al menudeo)

(Gran Bretafia)

Las normas ANSI se desarrollaron aisladamente como normas nacionales a
partir del trabajo realizado por la TDCC, que se enfocaba basicamente al uso
sectorial de EDI. Sin embargo, ANSI participa activamente en el comite de
UN/EDIFACT, por lo que los trabajos de ambas organizaciones se acercan
cada dia mas.

Por otro lado, una norma nacional se aprueba mas rapidamente que una
internacional, por lo que el espectro cubierto por ANSI es mas amplio, pero
estas normas no tienen aceptacion en todo el mundo. '

os tres sistemas de normas (UN/EDIFACT, ANSI Y TDCC) comparten
simititudes. Los dos Gltimos incluso, utilizan el mismo diccionario de datos y las
mismas reglas de sintaxis. Cada usuario debe determinar qué conjunto de
normas se adapta mejor a sus necesidades y sus posibilidades de
interconexion con otros sistemas.
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b.

c.

Software. Incluye tanto el software de comunicacién, como los programas
de traduccién, procesamiento, validacion y la incorporacion a los sistemas
de informacion internos de cada usuario.

Algunos de los programas de software existentes en el mercado permiten,
entre otras posibilidades, las siguientes:

» Enviar cartas de porte e instrucciones de embarque a cuaiquier
empresa de transporte.

» Recibir facturas de carga de cualquier empresa de transporte.

“f

Recibir mensajes de localizaciéon de vehiculos, comunicacion con
correo electronico.

» Creacion de cartas de porte, solicitudes y correo electronico.

» Seleccion de mensaijes.

Equipo de codmputo. Los requerimientos especificos en este caso varian
segun el tipo de aplicacion de que se trate, el nimero de transacciones a
realizar, los otros requerimientos informaticos de la empresa, etc. De hecho,
se ha desarroliado software para aplicaciones en PC, lo mismo que para
"mainframes” y, por lo general, los requerimientos de equipo no han sido un
problema significativo, a excepcion, quiza, de los pequefios negocios que
se ven presionados para utilizar EDI.

Para algunas aplicaciones sencillas basta con una computadora personal,
con monitor monocromatico o de color, memoria RAM de 512 K y disco
duro. Ademas, en muchos casos puede utilizarse el mismo equipo de
computo que ya esta disponible en la empresa para- otro tipo de
aplicaciones.

Infraestructura de comunicacién. El medio de comunicacion para la
transmisién y recepcion de informacién puede ir desde modems y lineas
telefdnicas, hasta sistemas de microondas y satelitales.

La comunicacidon entre dos o mas empresas puede hacerse directamente
usando la red de telefonia publica o redes privadas, o a través de terceros,
contratando a un prestador de servicios de interconexion, denominado VAN

(Value Added Network). ‘
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Implementacion

Para implementar un sistema EDI pueden seguirse los siguientes pasos:

1. Conocimiento, mediante lecturas, seminarios y discusion interna de .
los requerimientos y bondades del sistema.

2. Planeacion, que incluye la jerarquizacion de los mensajes, para
“identificar los méas importantes, que seran instrumentados primero;
seleccion de hardware, software, y VAN,

3. Convencimiento, que se traduce en la formacion de equnpos de
trabajo y en la realizacion de analisis costo-beneficio.

4. Involucramiento, mediante los resultados del analisis costo-beneficio
es necesario que la Direccion General esté convencida de la
conveniencia de instrumentar un sistema de este tipo y dé su apoyo
al personal. '

5. Negociacion, tanto a nivel interno como externo con 10s socios
potenciales.

6. Programacion, identificar las etapas en las que se va a implementar,
asignando prioridades a las areas mas importantes.

7. Pruebas piloto.

8. Operacion y Mantenimiento.
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ESQUEMA DE IMPLEMENTACION DEL EDI (1)

ANALISIS
COSTOMRENEFICIO

CONOCIMIENTO

CONVENCIMIENTO

»

4

* SEMINARIOS
* LECTURAS
* DISCUSION

h 4

* FORMACION
DE EQUIPOS DE
TRARAID

EXPANSION

A 4

y

*OTROS S0CI0S
*OTRGS SERVICIOS

FRUEBAS PILOTQ

INVOLUCRAMIENTO NEGOQCIACIAN | PLANEACION
hd
A4 A Y
~ ALTA * INTERNA * JERARQUIZACION
DIRECCION * EXTERNA * SELECCION
({CON SOCINS HARDWARE
SOFTWARE

VAN's

No obstante que la instalacion de un sistema EDI pareciera ser relativamente
sencilla y no tener grandes requerlmlentos exusten algunas barreras que vale la

pena sefialar.

Por un lado, los costos de instalacién no se refieren Unicamente a la adquisicién
de equipo de computacion, en caso de ser necesario, o de software especifico,
sino que debe tomarse en cuenta lo siguiente;

1. La introduccién de EDI en una empresa requiere del compromiso de las
mas altas esferas. Se trata de una tecnologia que obliga a cambiar la forma
de hacer negocios, no sélo con los socios comerciales, sino, y quiza

principalmente, al interior de la propia empresa.

2. Asimismo, dado que no se puede establecer un intercambio electrénico de
datos con un cliente en forma unilateral, es necesario que los socios
comerciales estén también dispuestos a cambiar su tecnologia y su forma
de hacer las cosas. Existe una inercia hacia el sistema actual, y un cambio
de esta magnitud pareciera amenazar algunos puestos de trabajo, lo que
puede generar conflictos interhos si no se tlene bien claro el objetivo al
introducir este tipo de sistemas.
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3. Finalmente, aungue no menos importante, existen aspectos legales que es

necesario tomar en cuenta, por ejemplo, las disposiciones fiscales en la
mayor parte de los paises establecen la necesidad de contar con evidencia
documental sobre todas las transacciones realizadas, de tal manera que
éstas y otras condiciones de este tipo representan una limitante para operar
en un “mundo sin papel”.

En un estudio realizado en Estados Unidos (1) se identificaron los principales
inhibidores a la implementacion de EDI en ese pais. En orden de importancia
éstos fueron:

Pdcos socios comerciales listr_)s para hacer negocios via EDI.
Necesidad de educar a los usuarips.

Necesidad de educar a los socios comerciaies.

Necesidad de adaptar la estructura organizacional y los procedimiéntos.
Permanencia de sistemas paralelos en papél.

Confusién entre diferentes alternativas de normas.

‘Resistencia de la gerencia media.

Falta de estandares en documentos aplicables.
Resistencia de los altos ejecutivos.

Falta de procedimientos o estandares de seguridad.

Resistencia por el staff de auditoria y fegal.

Finalmente, es necesario establecer planes de contingencia para las siguientes
situaciones: _ :

Procedimientos de respaldo: establecimiento de un sistema alterno {correo
electronico, por ejemplo) para casos de falla del sistema.

Recuperacion de errores.

Seguridad: “passwords”.
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*» Tiempo de raspuesta de la red.

= Soporte para reportar errores.

Un periodo razonable es de doce meses (y quiza un poco mas) para el arranque
de las primeras aplicaciones, periodo que incluye basicamente la seleccion de
proveedores, 1a negociacidn con los participantes y la capacitacion. Hay que tener
presente, que en las primeras etapas de introduccién de ED! todos los usuarios
estan aprendiendo y ello lleva tiempo, sin embargo, la inclusion del primer socio
comercial es la mas lenta y después el tiempo de instrumentacion disminuye
sustancialmente al querer incorporar a mas participantes en el intercambio.

Otorgamiento de permisos

El marco legal que rige la prestacion de servicios de valor agregado, a los cuales
pertenece el EDI, es el Reglamentc de Telecomunicaciones, publicado en el Diario
Oficial de la Federacion el 19 de octubre de 1990. Los puntos sobresalientes de
dicho Reglamento, que inciden particularmente en los EDI, son los siguientes:

“ Define los servicios de Telecomunicaciones de Valor Agregado como los
servicios que se prestan a terceros, utilizando como soporte para la
conduccion de sefiaies una red publica de telecomunicaciones o privadas o
complementarias locales.

% Establece que para la prestacién de este tipo de setvicios es necesario
contar con un permiso de la SCT. Los prestadores de servicios EDI, en
consecuencia, deberan solicitar el permiso de la SCT para poder ofrecer
sus servicios a terceros (Art. 8).

% En el articulo 30 se establece que estos permisos sélo podran ser
otorgados a ciudadanos mexicanos o a sociedades mexicanas.

“ Asimismo, en el articulo 38 se indica que las instalaciones y sistemas
principales para prestar servicios especiales de telecomunicaciones
deberan estar ubicados en territorio nacional, salvo casos especiales que
autorice la SCT. : '

% Por su parte, el articuio 40 establece cl'aramente la posibilidad de que

TELMEX y TELECOMM presten este tipo de servicios, al mencionar que:
“los concesionarios de redes publicas podran obtener permisos para prestar
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servicios de telecomuriicaciones de valor agregado directamente, mediante
una contabilidad separada, o a través de empresas filiales o subsidiarias,
cuando asi lo indique la SCT, con el objeto de establecer la transparencia
necesaria para permitir una competencia equitativa con otras personas
fisicas 0 morales que presten estos servicios o que lo soliciten”.

< El Reglamento también prevé en su articulo 36, la posibilidad de que los
permisionarios puedan prestar servicios no previstos en su permiso,
siempre y cuando cumplan con ciertos requisitos.

El Reglamento de Telecomunicaciones sélo se aplica a ia prestacion de servicios
a terceros, o servicio puablico, y no incluye a las redes privadas, que no requieren
de permiso, sino Unicamente de registro ante la SCT. Por consiguiente, otro
problema que vale la pena destacar es que, a pesar de los esfuerzos de la
DGPNC (Direccién General de Politicas y Normas de Comunicaciones de la SCT),
que es la encargada de la vigilancia del cumplimiento del Reglamento en este
sentido, en este caso la tecnologia ha rebasado a la reglamentacion. Un ejemplo
muy concreto lo constituye la ambigledad de la definicion misma de servicio a
terceros, en relacion con la realidad.

Hasta noviembre de 1992 no se tenia registrada ninguna solicitud ni se habia
otorgade ningun permiso para la prestacion de servicios de intercambio electronico
de datos en México. Sin embargo, la propia SCT no descarta la posibilidad de que
este tipo de servicios se estuvieran prestando al amparo de otro tipo de permisos,

como serian los de correo electronico o atin sin ningdn permiso. "

A continuacidon, se presenta el estudio de caso de la aplicacidon del EDI a la
Terminal Intermodal Pantaco, para agilizar sus tramites aduanales y por ende,
lograr 1a optimizacion en sus operaciones.
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V.2 Aplicacion de EDI a la Terminal Intermodal Pantaco

V.2.1 Antecedentes

Al igual que en oftros paises, en México una de las primeras instancias
gubernamentales en utilizar sistemas electrénicos de intercambio de informacion
fue la Aduana de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico. Si bien no puede
decirse que se trata de un sistema EDI en su concepcién mas amplia, dado que
utiliza codigos propios y no normas internacionalmente aceptadas, es conveniente
describirlo.

Este sistema se conoce como Sistema Automatizado Aduanero Integral (SAAI) , y
fue impulsado por la SHCP para el control y agilizacién de las operaciones
realizadas en las diferentes aduanas del pais.

El SAA| fue precedido por el sistema CADEPA (Captura Desconcentrada de
Pedimento Aduanal), primer paso en la automatizacién aduanal, a través del cual |
se buscaba obtener una balanza comercial mas oportuna y precisa. Anteriormente
se concentraban todos los pedimentos a nivel central para su captura masiva por
parte de la autoridad. Et CADEPA fue puesto en operacion en las distintas
Aduanas del pais en 1889, siendo la primera la del Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México (AICM), ya que, por la diversidad y el niumero de operaciones
que se realizan en este recinto es una de las de mayor |mportancua y, por lo
mismo, ha sido tomada como la “Aduana piloto”.

El sistema CADEPA consistia en la captura por parte de los agentes y apoderados
Aduanales, de los principales datos contenidos en los diferentes pedimentos
realizados durante un periodo de tiempo establecido por la SHCP (una semana).
La captura se hacia en un programa que creaba un archivo en codigo ASCII, el
cual debia cumplir con las restricciones para este efecto dictadas por la SHCP;
“esta informacidn, ya capturada y verificada por el agente Aduanal, se guardaba en
un diskette que, junto con los reportes creados por el mismo. programa, debia ser
entregado a mas tardar el martes de la semana posterior a las operaciones en la .
Aduana en la cual habian sido realizadas.

Este diskette con toda la informacion de las diversas operaciones realizadas en las
Aduanas del pais era revisado por la SHCP en un programa “validador”, que se
encargaba de la verificacion de los datos contenidos y con esto se determinaba la
cantidad de impuestos pagados por cada una de las diversas operaciones de
comercio exterior; en caso de tener errores en los registros, esta situacion le era
notificada al agente, el cual tenia una prorroga de 24 horas para presentar la
informacién correcta o0 bien se hacia acreedor a sanciones, que variaban en su
monto dependiendo del tipo de error.
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El CADEPA dio paso a la primera etapa del SAll, la cual consistia en la
simplificacion del pedimento aduanal en su formato y contenido, ain cuando |a
verificacion de las operaciones seguia siendo en el formato de CADEPA. Este
cambio fue hecho en la Aduana del AICM en mayo de 1991 y en el resto de las
Aduanas del pais un afio después.

La segunda etapa del SAll consiste en la creacion de un validador exclusivo para
este formato, el cual es mas estricto en su verificacién, ademas de estar enfocado
a los datos de mayor interés, tanto para la Aduana como para la SHCP.

En su tercera etapa, el SAll incursiona ya en el intercambio Electrénico de Datos

propiamente dicho, al lograrse la transferencia en tiempo real de computadora a
computadora. En esta etapa opera el control de despacho aduanero.

Ademas, la AGA esta trabajando en un proyecto del SAAI que le permite el
contro! de la operacion en las 47 aduanas del pails desde 1993.
El control comprende desde la autodeclaracién electronica de pedimentos por

parte de los agentes y apoderados aduanales, hasta la entrada/salida de las
mercancias a/de el territorio nacional.

A nivel central, se consolida la informacién para la emision de las cifras mensuales
de comercio exterior que son entregadas a: .

+ Banco de México: Emision de la Balanza Comercial
< INEGI: Emisidn de cifras estadisticas de Comercio Exterior

% SECOFI: Emision de restricciones y regulaciones no
arancelarias para el control del comercio exterior y
programas de fomento
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L'o_s objetivos del SAAl son:

v

Eficientar y agilizar las operaciones de comercio exterior, incorporando al
esquema de intercambio electronico de informacion a todos los actores y
eficientando los procesos del despacho aduanal. :

incrementar controles utilizando tecnologia de punta.

.Contar con informacién robusta y completa de las operaciones de comercio

exterior, logrando una explotacion agil y eficiente para toma de decisiones.

Cumplir con estandares internacionales para el intercambio de informacién
de comercio exterior.

Qué México cuente en este milenio con un sistema vanguardista a nivel
mundial.

Para lograr la implementacion del SAAI, se deben de realizar lo siguiente:

Analisis de los criterios normativos que compone el validador SAAL

Analisis de | a | egislacion y normatividad aduanera vigente, comparandolo
con el validador actual.

Analisis de requerimientos de informacion, involucrando a todos los actores
del comercio exterior.

Disefio de la nueva base de datos, utilizando nuevas tecnologias de disefio
e incorporando los requerimientos de informacion.

Disefio de los registros normalizados.
Definicidn de criterios de validacion para el nuevo validador.

Andlisis de criterios basicos de validacion, involucrando a todos los actores
del comercio exterior.

Disefio del nuevo formato del pedimento.

Definicidn de nuevos catalogos.
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e Definicion del nuevo instructivo de llenado de pedimento y apéndices
correspondientes con areas normativas.

¢ Construccién del nuevo validador SAAI M3.
e Analisis, disefio y construccién de programas periféricos del validador.

o Publicacion de " instructivo de llenado de pedimento y apéndices
correspondientes. :

» Enlace en linea con ofras entidades gubernamentales e internacionales,
para el control de operaciones de comercio exterior y explotacion de
informacion.

El proyecto del SAAI lo tienen programado para terminarlo en el afio 2003, ya que
como se puede observar, son muchos los pasos que se deben seguir para su
implementacion. Esto contribuiria a reforzar el proyecto EDI, ya que se contaria
también con el AMS y el ABI.
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V.2.2 Aplicacion de EDI

Se propone la aplicacion del Sistema de Intercambio Electrénico de Datos entre la
Administracion General de Aduanas (AGA) de la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico (SHCP), y las empresas ferroviarias para agilizar los tramites aduanales
que se deben efectuar para importar o exportar carga.

Dicha propuesta se realizd a través de la Asociacion Mexicana de Transporte
Intermodal (AMTI), por el papel que representa ante las empresas ferroviarias, ya
que dicha asociacion recibe aportaciones de cada una de ellas.

Por lo anterior, la AMTI pretende ser una parte neutral entre la AGA vy los
Ferrocarriles para poder lievar acabo dicho proyecto, ya que anteriormente se
intento desarroilario en varias ocasiones, pero nunca se tuvo éxito debido a que
entre ellas nunca se ponian de acuerdo en lo que cada una iba a aportar, y no
existia una parte mediadora que les indicara los requisitos de cada una y que
pudiera supervisar el grado de avance.

Entre los requisitos que debia aportar |la AGA, estaba la informacion completa que
requieren las empresas ferroviarias para efectuar los tramites aduanales, ademas
de personal de informatica que desarrollara el formato (layout) de la informacion,
para que mediante codigos, se lograra el intercambio entre los equipos de

computo. '

A pesar de que la AMT! hizo el esfuerzo por que la AGA y los FFCC, participaran
el desarrollo del proyecto, la AGA nunca respondi6, argumentando que si tenian
programado dicho proyecto, p ero que pretendian iniciario en el afio 2003, pues
habia otros que tenian prioridad.

A las empresas ferroviarias les urgia agilizar los tramites de importacion y
exportacion, por 1o que se propuso una solucion temporal que permitiera esperar a
que se desarroliara el proyecto.

Se propuso que se elaborara un formato con la informacion que le denominaron
“Consist” para elaborar archivos planos en Exce! y poder enviar la informacion a la
AGA.

Con la informacion proporcionada, se elabord el formato para trasmitirlo por la
Internet a las empresas ferroviarias y asi, estas pudieran enviar todo io que

requiere la aduana para que pudiera determinar con anticipacion, el numero de
unidades que va a inspeccionar.

E! formato es el siguiente:
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NOMBRE DEL FERROCARRIL:
FECHA:

(Responsable)
ADUANA INTERIOR PANTACO, México D. F.

(Responsable)
GERENTE VENTAS INTERMODAL.- (FERROMEX, FERROSUR, TFM)

{Responsable)
GERENTE INTERMODAL.- FERROVALLE
México D. F.

A continuacién me permito informarles que el tren (NOMBRE DEL TREN) que
esta saliendo de esta terminal de (NOMBRE DEL PUERTO O FRONTERA) el
(DIA) de (MES) de (ANO), alas (HORA), con destino final a Pantaco,
manejando contenedores a recinto fiscal y desaduanizado arribando el (DiA) de
(MES) de (ANO), como a las (HORA).

Contenedor Pedi- | Impor- | Régi- | Descripcion
Unidad Verifio| Sellos |Long. | Naviera N g 8- 4 petor
Inicial | Num mento ador | men |de mercancia
cador
1 2 3 4 5 6 7 8 | 9 10 11

1. Anotar iniciales y nimeros de piataformas.

2. Anotar iniciales de contenedor.

3. Anotar 6 digitos dé contenedor.

4. Anotar digito verificador.

5. Anotar numero de sello (vacios no aplica).

6. Anotar longitud de contenedor.

7. Anotar naviéra propietaria o arrendadora.

78. Anotar numero de pedimento y/o rectificacion (vacios no aplica).
9. Anotér nombre del importador (vacios no aplica).

10.Anotar régimen si es transito y/o despacho (vacios no aplica).

11.Anotar descripcion de mercancias (vacios no aplica).
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Con esta aplicacion, se esta resolviendo parcialmente el problema, pues segln la
Administracion General de Aduanas (AGA) de la SHCP requiere de informacion
adicional para agilizar los tramites, ademas de que requiere un .intercambio
automatico entre los equipos de cémputo correspondientes. .

Para implementar el sistema se tendrian que seguir los pasos indicados
anteriormente y cumplir con los requerimientos.

Cuando la AGA ponga en marcha el proyecto, ellos mismos desarroliarian un
software para Intercambio Electronico de Datos que satisfaga sus necesidades y -
la de las empresas ferroviarias.

Sin embargo, es recomendable implementar lo méas pronto posible dichas
tecnologias para agilizar el movimiento de la carga. Por lo que se investigo en el
mercado sobre software comercial que se pueda implementar en las terminales
ferroviarias intermodales, para contribuir con la puesta en marcha de dicho
proyecto.

Inicialmente, se consultaron las notas de los cursos sobre comercio electrénico,
proporcionados por la Unidad de Nuevas Tecnologias del Instituto Mexicano del
Transporte, en los que se localizaron las siguientes direcciones de internet.

ACOM Solutions: Electronic Data Interchange Solutions

Maker of EZConnect, an Internet-based software solution for electronic

data interchange.

Compatible with EDIZXML.

http://www ACOM.com/businesscom Words/index.php4?lead id=businesscom ed
i_transactions

1 EDI Source

Company specializes in complete EDI solutions for companies of any size.
Provides EDI systems that range from total EDI integration to data entry.
http://imww. 1edisource.com/

Sophim

Company in Dunedin, Florida, develops EDI software for export and import
partners. Facilitate communication through its EDIFACT and
electronic-data-interchange software.

hitp://www.unedifact.com/
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Acom Solutions: EZ Connect

EZ Connect es una herramienta que permite a las empresas optimizar sus
sistemas para hacer negocios, hace sencillas las conexiones entre los sistemas de
la empresa, generando procesos en “tiempo real”. El EDI permite el intercambio de
informacién entre los sistemas internos o entre dos o mas empresas.

EZ Connect procesa EDI directamente en tablas de datos. Esto permite al sistema
configurarse para presentar los datos en “tiempo real’, para procesarios y
aplicarlos. Los usuarios no requieren saber lenguajes de programacién para poder
arrancar el EZ Connect.

EZ Connect es compatible con todos los EDI estandar, incluyendo el X12 vy
EDIFACT.

Cuenta con los siguientes accesorios: Diccionario estandar de EDI, se puede
trabajar en ambiente Windows, Configuracion automatica.

Esta empresa cuenta con experiencia de comercio electronico en la industria
ferrocarrilera. El producto que especificamente han aplicado es el EDI 404, que se
aplica en la etapa inicial del intercambio, traduciendo el documento con la
informacién necesaria en un formato (!ayout) de lenguaje en EDI o XML . Esto,
mediante la aplicacion del EZ Connect.

El tiempo que se requiere para la implementacién de este producto, normalmente
es de 12 horas por documento y el costo del paquete de computo es de $7 900
USD para licencia de una computadora y $18 900 USD para la licencia de un
servidor. Adicionalmente se cobra un 15% por mantenimiento anual.

El costo estimado por un documento es de $145 USD/HR, y la instalacion en sitio
del software es de $1 500 USD/DIA , minimo dos dias.
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ED1 Source Inc.: EDI Complete

EDI Source Inc., provee soluciones en servicios de EDI, ademas da sugerencias
para mejorar su aplicacion en compafias de cualgquier tamafio.

EDI Complete, es un paquete de software, adecuado para compafias que se
quieren familiarizar con el uso del EDI o que quieren simplificar la forma de hacer
los intercambios electrénicos.

EDI Complete es un software compatible con Windows, io cual facilita su uso.

. Para facilitar los procesos que requiere el intercambio electronico de datos, EDI

Complete contiene varias funciones, que permiten generar reportes para
documentar las actividades realizadas con EDI.

Para trabajar con EDI Complete se requiere |0 siguiente:
« EDI Complete es compatible con Windows 98/NT/2000/Me.
« Resolucién minima de 800x600 pixeles.

e 400 MB de espacio disponibles en el disco duro para su instalacion. Se
recomienda correr el programa con 800 MB de espacio en el disco duro.

e Se recomienda utilizar Computadora Pentium 1il, 500 MHz con 128 MB de
memoria RAM.

La versidn completa del paquete de EDI Complete esta disponible por $12 500
USD o $5000 USD por la version sencilla. Ademas, se puede adquirir bloques de
25 horas de apoyo técnico por el precio de 32500 USD vy los técnicos
especializados ayudarian a instalar el software, atender las dudas de los socios y
a crear los diagramas necesarios para la ejecucion de! programa de intercambio
electrénico. No hay timite en la cantidad de bloques que se deseen contratar y las
horas no tienen fecha de caducidad. También se pueden adquirir horas
individuales a $225 USD cada una. .

Los costos adicionales que se tendrian que hacer después de adquirir EDI
Compiete seran: un pago mensual por el servicio de VAN (Value Added Network), |
que depende del volumen mensual de documentos; un contrato de apoyo técnico,
para cuando Se requiera incorporar nuevos socios y un costo anual por
mantenimiento de $1000 USD, para garantizar el buen funcionamiento del equipo.
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Sophim: EDIFACT Prime

Es la herramienta del sistema EDI mas avanzada, la mas facil de aprender y de -
usar. Es el mas accesible y practico programa basado en los estandares de
UN/EDIFACT (United Nations For Administration Commerce and Transport), es
una solucion simple para las transacciones diarias y necesidades de
comunicacion.

Como tecnologia de transmision electrénica en los negocios, EDIFACT Prime es

10 veces mas eficiente que un envio por Internet y 235 veces mas que una
transmision via fax. '

Cuenta con un sistema de pagos accesibles por la renta del software:

7 dias: $45 USD por computadora
1 mes: $95 USD por computadora
2 meses: $170 USD por computadora
3 meses: $220 USD por computadora
6 meses: $395 USD por computadora

La renta se puede extender por cualquier periodo de tiempo. La asesoria técnica,
via correo electrénico o telefonica, es gratis durante el periodo de renta.

Este programa conecta la computadora de un negocio con la de otro para

intercambiar informacién. incrementa las posibilidades de expansion de mercado
nacional e internacional, reduciendo dramaticamente los costos.

El equipo de computo gque se requiere es el siguiente:

iProcesador: Pl{-800
Memoria: 256M
iDisco Duro: 14G
jFax: HP Fax 1220
Windows 2000
Profesional
IEDIFACT Prime
"MS Word XP

t Computadora

Software
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En los cursos de Comercio Electronico, también hacen referencia al uso def
lenguaje flexible de marcas XML (eXtensible Markup Language) y lo comparan
contra el EDI, asegurando que resultaria mas facii y econdmico su
implementacion.

-Por lo que otra opcién es elaborar un programa que nos permita intercambiar la

informacion electronicamente, utilizando el XML con el que se elaboran los
formatos con codigos que las computadords pueden leer para lograr el
intercambio.

En dichos cursos, solo recomiendan el uso del XML, pero no lo describen y

tampoco muestran como funciona, pero proponen unas péaginas de Internet para -
investigar sobre el. '

Paginas para consultar sobre el lenguaje XML.:

www.w3.0rg/TR/1998/REC-xmI-19980210
www.w3.0rg/TR/RE.xml
www.xml.org/xml/industry_industrysectors.jsp
www.ebmxl.org
www.geocities.com/SiliconValley/Peaks/5957/xml.htm|
www.oreillynet.com/fags
www.cos.ohio-state.edu/cgi-bin/rfc/rfc3023

http://www.simonstl.com/articles/whyxmi.htm

http:/ftech.irt.org/articles/is215/index.htm - xml_ec_advantages

' http-/fech.irt.ora/articles/is072/index.htm

http://iwww.w3.org/TR/1998/RECxmI19980210hitn://mww. w3.0rg/TR/RE . xm|

http://wvww.xml.org/xml/industry industrysectors.jsp

Se consultd cada una de las paginas anteriores, seleccionando fo mas importante

“sobre este lenguaje para concluir con la siguiente descripcion:

73



XML (eXtensible Markup Language)

XML fue desarrollado por el grupo de trabajo, formado bajo la dtrecaon del
consorcio World Wide Web (W3C) en 1996.

XML es un lenguaje flexible de marcas para documentos que contienen
informacién en forma estructurada. Su disefio permite incrementar la funcionaiidad
de la Internet, porque permite identificar la informacion en forma clara vy flexible.

El formato de la informacion puede contener palabras e imagenes, ademas de la
informacion del papel que juega cada uno de los datos. Casi todos los documentos
tienen algin tipo de estructura.

Un lenguaje de marcas es un mecanisme para identificar estructuras en un
documento. Las especificaciones del XML definen una forma estandar de integrar
marcas a un documento.

Se le denomina flexible porque no tiene un formato fijo, como es el caso del
lenguaje de marcas para textos, HTML (HyperText Markup Language). El XML es
un lenguaje que se utiliza para describir otros lenguajes y por io tanto, permite -
disefiar un lenguaje de marcas propio para diferentes tipos de documentos. Lo
puede hacer porque esta escrito en base al lenguaje estandar- de marcas, SGML
(Standard Generalized Markup Language), que es el lenguaje estandar
internacional de marcas, aprobado por la 1SO 8879.

El XML nos permite usar marcas especificas para cada tipo de datos. Cuenta con
todas las virtudes del HTLM, sin ninguna de sus limitaciones.

XLM es una lengua madre de otros lenguajes de marcas. Puede usar cualquier
tipo de marcas para cada caso especifico y su adaptacién es infinita.

XLM es de facil mantenimiento, ya que sélo contiene datos y marcas. Tiene una
sola forma de conectar, ya que engloba todos los tipos de conexiony ademas,
conecta en la forma que el HTML no lo puede hacer.

XML se divide en marcas y el contenido de informacion que se desea
intercambiar. LLa marca es la descripcion del contenido y ésta puede ser sencilla o
detallada. Para elaborar las marcas en forma correcta, se deben seguir las
siguientes reglas:
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>

A7

Se debe declara la version de XML que se esta usando, de tal manera que
el programa que se utilice para ejecutar el intercambio electronico lo
reconozca, si se usa la version: XML 1.0 se debe de escribir:

<?xml version="1.0"7?>

Las marcas de I NICIO inician con < y terminancon >, porejemplosise
tiene la marca: PADRE, la de inicio seria <PADRE>.

Las marcas de FIN comienzan con </ y terminan con >, Para el ejemplo
anterior, la marca de fin correspondiente, seria: </PADRE>,

Las marcas deben sequir una secuencia légica. Esto es, si se tiene la informacion
entre marcas de PADRE e HIJO, la primera encierra a la segunda. Por ejemplo, se
debe escribir:

<PADRE>

<HIJO>

Aqui se escribe la informacion que se desea mtercambtar
</HIJO>

</PADRE>

Pero no se puede escribir:

<PADRE>

<HIJO>

Aqui se escribe 1a informacion que se desea intercambiar.
</PADRE>

</HIJO>

Por uttimo, si una marca no refleja ningln tipo de informacién, debe comenzar con
<y terminar con />. Por ejemplo, <VACIA/>.

Luego entonces, si cumplimos con los cuatro pasos :

1.

2.

Declarar la version de XML que se va a utilizar. .

Escribir las marcas de inicio comenzando con < y terminando con >, y las °
de fin con </ y >.
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3. Asegurar que las marcas “hijo” se localicen completarnente dentro de las
marcas “padre”.

4. Comenzar las marcas vacias con < y terminar con />.
se obtiene un XML "bien formado” y el archivo que se genera es wellform.xmt.

Este es el formato mas sencillo posible de los archivos de XML. Si se requiere
mas capacidad o el formato de la informacién es mas complejo, se puede optar
por utilizar el VALID XML, que es mas complicado de usar por el mayor nimero
de datos que requiere.

Cada documento en XML tiene una estructura fisica y una estructura logica.

Fisicamente, el documento esta compuesto por unidades que se denominan
entidades. Una entidad puede estar relacionada con otras entidades, que también
pueden incluirse. El documento se inicia con una entidad raiz.

Logicamente, esta compuesto por declaraciones, elementos, comentarios,
referencias, instrucciones, etc. , que se indican con marcas explicitas.

Para incluir un texto con informacion, se debe de agregar los caracteres y marcas
correspondientes. El caracter & y el parentesis triangular izquierdo < se pueden
utilizar como delimitantes de las marcas ¢ dentro de algin comentario.

Una vez que se tiene bien estructurada la informacion, se utiliza un procesador
XML que lee los documentos con extensidon .xml y permite el acceso a la
informacion y a su estructura, Se asume que un procesador de XML esta
trabajando dentro de otro modulo, denominado la aplicacidon. Esta especificacion
describe el buen funcionamiento del procesador en términos de coémo deben ser
leidos los datos XML y la informacidon que se obtiene.
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V.2.2.1 Descripcién de un programa comercial para EDI

Después de analizar los paquetes de computadora para intercambio electrénico de
datos: EZ Connect, EDI Complete, EDIFACT Prime y XML, se optd por contactar
a cada uno de los distribuidores para solicitarles una demostracion de su producto
y determinar si es posible su aplicacion en la terminales ferroviarias intermodales
para intercambio de informacién.

La empresa Sophym es la que tiene mas experiencia en el intercambio
electrénico de informacion, por fo que se identificaron grandes ventajas sobre las

. otras, como utilizar un formato méas sencillo, ademas de que no requiere de

capacitacion para comenzar a usarlo. Por lo que se decidié hacer una descripcidn
de su programa para aplicarlo a este caso de estudio.

Con dicha descripcidn, se recomendara su aplicacion entre la Aduana mexicana y
empresas ferroviarias.

Programa: EDIFACT Prime (Sophym)

Al utilizar EDIFACT Prime, se pueden crear mensajes utilizando las operaciones
basicas: borrar, copiar, pegar ¢ insertar. Una vez que el mensaje es creado en la
forma que el usuario desea, se puede guardar como formato para poder hacerle
correcciones y volverlo a enviar. Ademas, por segmentos o grupos de segmentos
y otros datos, se pueden adicionar o borrar, siguiendo las reglas de sintaxis de
EDIFACT Prime.

En el formato se tienen algunos segmentos indicados con letras mayasculas v
subrayados. Al lado se encuentra una letra entre parentesis y después un nimero.
La letra puede ser una M, que indica que segmento es obligatorio o una C que
significa que el segmento es opcional, ya que los obligatorios deben de aparecer
al menos una vez en &l mensaje. El niumero que esta después de la "M" o C", son
las veces que el segmento se puede repetir en el mensaje.

Cabe sefialar que algunos segmentos se pueden repetir 9,099,999 veces si es
necesario. Para el caso de carros o contenedores, esta herramienta seria muy Gtil.
Los mensajes pueden ser muy simples o muy complejos, dependiendo de las
necesidades del cliente. '

Las funciones de borrar y copiar, sélo se pueden realizar en un segmento o grupo

activo. Para activar un segmento o grupo se debe de pulsar un click sobre este,
con el botén derecho del mouse,
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Cuando se elige la funcion borrar, el programa checa si la operacién es permitida
por las reglas de sintaxis y la puede cancelar. Por ejemplo, cuando se mtenta
borrar algun dato de un segmento obligatorio.

Para insertar un nuevo segmento o grupe de datos, se puede utilizar el botén del
teclado o seleccionar el menu Edit de la barra de herramientas.

A continuacion, se da un ejemplo de 1a utilizacién de programa EDIFACT Prime, .
para que la informacién contenida en. el “Consist” (Anexo 3) se intercambie
electronicamente, utilizando el programa EDIFACT Prime,

El formato es el siguiente:

Segmento 1 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

MENSAJE (M) 1

Numero de referencia (M) : CONSIST00001

CARACTERISTICAS DEL MENSAJE (M)

Tipo (M) CODECO

Version (M) D

Release (M) 288

Agencia controladora (M) : , UN/ECE/TRADE/WP.4
Codigo asignado Desconocido

Referencia de acceso
ESTADO DE LA TRANSFERENCIA

Secuencia de transferencias (M}
Primera y ultima transferencia
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Segmento 2 de 12
'REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

INICIO DEL MENSAJE (M) 1

NOMBRE DEL DOCUMENTO/MENSAJE

Nombre ' Estado de carga
Cédigo de calidad ‘
Agencia responsable

IDENTIFICACION DEL DOCUMENTO/MENSAJE

Numero del documento/mensaje

Version

Numero de revision

Funcion Original
Tipo de respuesta

Segmento 3 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

NOMBRE Y DIRECCION (M) 1

Nombre (M)
Nombre
Direccion (M)
Calle y numero
Ciudad

Pais

Cdédigo postal

nhalate ]

ESTA TESES NO 8ALR
H:BE ..g’w}“% EE%E;E@P}FFTZ&,
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Segmento 4 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

DESCRIPCION DE EQUIPO (M) 1

|dentificacion Contenedor
Numero \ FXES73128
Cadigo de lista GATUB2067

TIPO Y TAMANO DEL EQUIPO

Numero de identificacion | 0009810

Tamafio 40’
Agencia responsable )
Proveedor TIERRAMARAIRE

Estado del equipo ) Despacho

Segmento 5 de 12 .
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

REFERENCIAS 1

REFERENCIA (M)

Referencia de control de calidad (M)
Numero de referencia

NlOmero de linea

Namero de versién

Ntmero de revision
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Segmento 6 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

FECHA/HORA/PERIODO 1

FECHA/HORA/PERIODO (M)
Fecha/hora/periodo Fecha y hora efectivas

Fecha/hora/periodo - 20020212
(afio-mes-dia)

Segmento 7 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

MEDIDAS (M) 1

DETALLES DE MEDIDAS

Tipo de medicién
Significado
ldentificacion

VALORES/RANGO
Unidades
Valor de la medicidn

Rango minimo
Rango maximo
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Segmento 8 de 12 ‘
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

MEDIDAS (M) 2

DETALLES DE MEDIDAS

Tipo de medicion
Significado
ldentificacion

VALORES/RANGO

Unidades

Valor de la medicién
Rango minimo
Rango maximo

Segmento 9de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

DANOS (M) 1
TIPO DE DANOS

Tipo
Cadigo de lista
Agencia responsable

AREA DEL DANO
Identificacion

Cddigo de calidad

Agencia responsable
ACCIONES

Requerimiento o notificacion

Codigo de lista
Agencia responsable
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Segmento 10 de 12
- REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

DESCRIPCION DEL MODO DE TRANSPORTE (M) 1

MODO DE TRANSPORTE (M)

Codigo
Modo Ferroviario

TRANSPORTISTA

ldentificacion

Codigo

Agencia responsable
Nombre del transportista
Direccidon de transito

INFORMACION SOBRE EXCESOS DE CARGA

Razones de exceso
Responsable de la carga
Namero de cliente

IDENTIFICACION DE TRANSPORTE
NOmero de transporte

Codigo

Agencia responsable

Nacicnalidad del medio de transporte
Propietario del transporte

Segmento 11 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

CONTROL DE CALIDAD (M) 1

Responsable del control
Validez de! control
Unidades de medida
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Segmento 12 de 12
REPORTE DE ENTRADA Y SALIDA DE CONTENEDORES

RESUMEN DEL MENSAJE (M) 1

Numero de segmentos en el mensaje 12 _
Numero de referencia CONSIST00001

Se observa que en este ejemplo, €l nimero de segmentos es 12. El nimero total
de un archivo nuevo en EDIFACT Prime es de 46, pero se pueden eliminar los
segmentos que no se requieran o de los que no se tenga informacion y ademas, si
uno de ellos se requiere varias veces, se puede cop|ar tantas veces sea
necesario.

Una vez que el mensaje contiene toda la informacion, se procede a enviarlo de la
siguiente manera:

ENVIAR MENSAJES

Cuando se.requiere enviar un mensaje, se debe de tener presente lo siguiente:

1. Un mensaje se puede enviar directamente sin necesidad de salvarlo y
"automaticamente se guarda en el folder de EDIFACT Prime en el momento
 que se envia.

2. Con el mensaje en la pantalla, se elige communications, send, Email.

3. Se abre la libreta de direcciones, que previamente se insertaron, y se elige
la direccion deseada. Se da click en el botén Add, y después en el de
send. Si se cambia de opinidn, por no ser la direccidn deseada, se utiliza el
boton Remove. -

4. Se abre la ventana: Propiedades de intercambio. Se utiliza la configuracion .
actual de programa y se da click en ok para enviar el mensaje.
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5. Antes de enviar el mensaje, el programa pregunta si hay comentarios

- adicionales y abre una ventana para poder e scribirlos. Finalmente, seda

clic en el boton de ok y aparece un mensaje de “enviando mensaje” para
posteriormente cambiar a “mensaje enviado”. _

Para el ejemplo anterior, en esta seccidn se pueden incluir los datos faltantes del
CONSIST:

FERROCARRIL MEXICANC SA DE CV
OFICINA SERVICIO iINTERMODAL
MANZANILLO, COL., MIERCOLES 12 DE FEBRERO DE 2002.

LIC. AUGUSTO AZAEL PEREZ AZCARRAGA,
ADUANA INTERIOR PANTACO D. F.

LIC. EUGENIO VILLASENOR ZAVALA,

GERENTE VENTAS INTERMODAL .- FERROMEX
GUADALAJARA JAL,

LIC. LUIS RODRIGUEZ BARREDA, _
GERENTE DE INTERMODAL .- FERROVALLE
MEXICO,D. F.

A CONTINUACION ME PERMITO INFORMARLES QUE EN TREN IMZMX - 12 QUE ESTA
SALIENDO DE ESTA TERMINAL DE MANZANILLO, COLIMA EL DiA 12 DE FEBRERO DE 2002,
A LAS 22 H 00 M, CON DESTINC A PANTACO, MANEJANDO CONTENEDOQRES A RECINTO
FISCAL Y DESADUANIZADO, ARRIBANDQ EL DIA 14 DE FEBRERO DE 2002, COMO A LAS 11
H 50 M.

6. Se cierra la ventana de EDIFACT Prime.

Y para recibir, se procede asi:
RECIBIR MENSAJES

Una vez enviado el mensaje, se espera la respuesta. Para recibir un mensaje, se
procede de la siguiente manera:

1. Se elige el menu de communications y se elige Receive/Email.

2. En la parte inferior de la ventana, aparece un mensaje: se ha
recibido un nuevo mensaije y entonces ya se pueden abrir.
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. Con esto, se logra enviar y recibir informacion en tiempo real, para que la Aduana

mexicana pueda determinar con anticipacion las unidades que va a inspeccionar.

Al recibir la informacion, el agente aduanal inmediatamente enviaria la
informacion detallada de la carga que contienen todas las unidades. En base a
esto, la Aduana revisaria las unidades previamente elegidas

Ademas, se contribuirA con la puesta en marcha del proyecto que tiene la
Administracion General de Aduanas, ya que con este estudio se apoyaria
identificando el procedimiento y los requerimientos para su implantacion.

Resulta complicado contratar los servicios de un proveedor de EDI porque ellos
cobran por el tiempo que se utilice, sin embargo, si se podrian contratar sus
servicios para asesorar técnicamente y asi, agilizar y garantizar su adecuado

funcionamiento, ' ‘

En general, la aplicacion de tecnologias al Sistema Ferroviario trae consigo un
gran numero de problemas, debido a que por muchos afios se perdid el interés por
mejorario, provocando su concesionamiento.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El transporte ferroviario, juega un papel muy importante para impulsar la economia
del pais, por sus ventajas competitivas sobre los otros modos de transporte, como
transportar grandes volimenes de carga en distancias muy largas y a muy bajo
costo, entre otras. )

La concesion de los Ferrocarriies Nacionales de México, ha contribuido al
mejoramiento en el transporte de carga, brindando un mejor servicio al cliente.

En los proximos afios, el transporte -ferroviario intermodal tendra un auge muy
importante, debido a las grandes ventajas que tiene sobre el de carga en general,
como un manejo mas eficiente y seguro de la carga, y por lograr su movimiento
puerta a puerta. Por lo que se recomienda ampliamente la . utilizacion del
contenedor como unidad de carga.

La optimizacion de las operaciones en las Terminales Ferroviarias Intermodales,
contribuird al impulso det transporte ferroviario y carretero. Para lograr lo anterior,
es indispensable utilizar las tecnologias de los Sistemas Inteligentes de
Transporte. _ _ '

La terminal es un punto clave en toda la cadena de suministro, por lo que requiere
de especial atencidon por parte de la compadias ferroviarias y de la aduana
mexicana para lograr la optimizacion en el desarrollo de las operaciones.

El intercambio electrdnico de informacidn, contribuye con la agilizacion de los
tramites aduanales y de cualquier tipo de operaciones de transporte, debido a que
nos proporciona el seguimiento de la carga en tiempo real a lo largo de toda la
cadena de suministro. -

Es poco recomendable la utilizacion de cualquiera de los paquetes para -
intercambio electronico de datos, debido a que las empresas proveedoras cobran
por el tiempo de usc de sus programas. Por lo que es recomendable realizar un
programa propio, de acuerdo con nuestros requerimientos, pues al analizar los
paquetes comerciales EDIFACT Prime, EDI Complete, EZ Connect y XML, se
contactd expertos en el tema, quienes pueden asesorar técnicamente.

Sin embargo, al utilizar programas de intercambio Electronico de Datos, se obtiene
una velocidad 235 veces mayor que las maquinas de fax y 10 veces mas que el
correo electronico por Internet.
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La aplicacion de Bench-Marking al transporte mexicano es vaiido, ya que es un
hecho que los paises desarrollados cuentan con mejores servicios de este tipo y
por lo tanto, se deben de aprovechar las ventajas que elios han obtenido al aplicar
diversas tecnologias.

La evaluacion de las operaciones del transporte mexicano se puede realizar al
compararlas con otras, para proponer mejoras y estandares, que coadyuven a su
mejoramiento.

La aportacién principal de este trabajo es el establecimiento de una metodologia
para optimizar las operaciones de las terminales ferroviarias intermodales y en
general, es aplicable a cualquier moedo de transporte ya que se basa
principalmente en la logistica, la cual, se considera que es la base para lograr la
optimizacidn en cualquier tipo de operaciones.

Con esta herramienta se logra resolver los problemas de congestionamiento de la
carga en las terminales, ya que el intercambio de informacién en tiempo real
agiliza todo tipo de operaciones.

La aplicacion de la tecnologia, en este caso de los sistemas inteligentes de
transporte, e s fundamentai para mejorar el transporte en M éxico. Porlo que es
urgente la formacion de nuevos profesionales que se dediquen a su estudio, y a la
manera de implementarlos para resolver los problemas de transporte que aquejan
a nuestro pais.

El presente trabajo marca la base para el inicio de la “logistica ferroviaria” en .

nuestro pals, ya que actuaimente no existen trabajos de investigacion dedicados a
este tema.
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General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimodal, SCT.
Secretaria de Hacienda y Credito Publico, folletos varios.
Asociacion Mexicana de Transporte Intermodal, folletos varios.

Terminal Intermodal Pantaco, visitas de campo y foiletos varios.

10.Congresos de Sistemas Inteligentes de Transporte.
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ferromex.com.mx, ferrosur.com.mx.

12.Ventaja Competitiva, Michael Porter.
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