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INTRODUCCION

Determinacion del Mercado Potencial de una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

Objetivo: Dar una percepcion inicial de los aspectos a tratar en el siguiente trabajo escrito.
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INTRODUCCION

Habitualmente se conoce al ingeniero civil por su colaboracion en la construccion de edificios,
unidades habitacionales, puentes, carreteras, presas para la generacion de energia eléctrica, obras
hidréaulicas urbanas, tineles, etc., pero poco se conoce su participacion en la planeacion y optimizacion
de las redes de transporte urbano y de mercancias de largo y corto itinerario. Esto se puede deber al
gran enfoque que tiene el ingeniero civil hacia la construccidon de obras civiles, lo que genera poco
interés en el tema de transporte y por otro lado también se puede deber a la cada vez mayor
participacion de otras disciplinas en dicho tema de transporte.

Para la Universidad Nacional Autonoma de México, una de las seis grandes areas de la ingenieria civil
es la de Ingenieria de Sistemas y Transportes. La actividad de esta area comprende el andlisis, el
estudio y el disefio de vias de comunicacion como: carreteras, vias férreas, pistas y terminales aéreas y
maritimas; en tanto que en el &mbito urbano es responsable de planear y construir nuevas opciones para
descongestionar el transito vehicular, mediante el trazado y la construccién de ejes viales, arterias,
periféricos, o bien, de ampliar las redes de transporte colectivo.

La infraestructura de transporte de un pais esta formada por muchos elementos facilitadores como el
ferrocarril, las carreteras, puertos maritimos y aéreos, creando un sistema interrelacionado entre si para
un correcto funcionamiento. Una infraestructura insuficiente tendrd repercusion negativa en la
economia y en la sociedad. La modernizacion de la infraestructura permite colocar a México a la
vanguardia y también permite avanzar en el fortalecimiento del mercado interno y en la creacion de
nuevas fuentes de empleo. Al lograr el mejoramiento en la infraestructura se obtiene un mejor bienestar
generalizado para el pais.

En materia de transporte, México ha crecido poco en los tltimos afios y se ha quedado relativamente
rezagado en comparacion con otros paises latinoamericanos (como Chile o Brasil) que han invertido
porcentualmente mayores cantidades (de acuerdo al PIB de cada nacion) a la infraestructura de
transporte. Por otro lado México posee una localizacion geografica envidiable, tiene acceso tanto al
Océano Pacifico como al Atlantico, tiene un gran intercambio comercial con Estados Unidos (en gran
parte debido al TLCAN vy la situacion geografica), posee una gran poblacién econdémicamente activa
(hasta enero de 2010 habia un 58% de mexicanos econdmicamente activos), tiene una red carretera y
ferroviaria relativamente buena, es un pais con wuna industria pujante y mucho mas.
Desafortunadamente muchas de estas ventajas estan siendo subutilizadas, lo que nos vuelve poco
eficientes y ante la vision de otros paises, poco confiables y por esta razon muchos inversionistas
prefieren invertir su capital en otras naciones.

Como ya comenté, el tener una buena infraestructura de transporte es directamente sinénimo de
competitividad a nivel internacional y al mismo tiempo de bienestar entre la poblacion. Al desarrollar
esta tesis pretendo atender un punto que como ya vimos, es de suma importancia y en el que pocos
ingenieros civiles enfocan sus esfuerzos.
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Bajo esta premisa me he dado a la tarea de realizar una investigacion sobre la situacion del transporte
en nuestro pais, donde se pueda promover el uso del transporte intermodal en nuestro pais y muy
particularmente me interesé sobre un estudio de mercado realizado por el Instituto Mexicano del
Transporte (IMT). Dicho estudio pretende dar una nueva opcion de transporte de mercancias a las
empresas asentadas en el area de influencia de la Ciudad de Querétaro.

En nuestro pais el concepto de transporte intermodal es practicamente desconocido salvo en ciertos
circulos muy especializados (yo mismo desconocia el término hasta hace un par de afos), por lo que
introducir los servicios intermodales en la ideologia y practica de los empresarios, ademas de gente que
podria utilizar dichos servicios se vuelve muy complicado, debido a gran cantidad de factores, pero en
especial a una desconfianza sin fundamentos objetivos en el ferrocarril.

El introducir un nuevo sistema de servicios de transporte no es una tarea facil, pero con el tiempo y
sobre todo la realizacion de proyectos que demuestren las bondades del transporte intermodal, seréd
entonces posible el establecimiento de muchos mas proyectos de este tipo y a la vez se mejorara el
estilo de vida de los mexicanos y podremos colocar a México como una de las principales potencias del
mundo.

Finalmente creo que los ingenieros civiles mexicanos tenemos la obligacion de proponer nuevos planes
y estrategias para el desarrollo de nuestro pais, construyendo y manteniendo la infraestructura necesaria
para el adecuado desarrollo de nuestro pais, buscando siempre el bien comtin con la menor cantidad de
recursos posible y con el mayor impacto de los proyectos.
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1. GENERALIDADES

Determinacion del Mercado Potencial de una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

1.1 Breve Referencia Histoérica del Transporte Intermodal

1.2 Importancia del Transporte Intermodal en México

1.3 Situacién Actual del Transporte Intermodal y Multimodal en México
1.4 Otros Aspectos Importantes sobre el Transporte Intermodal en México
1.5 Glosario de Términos

1.6 El Estudio de Mercado dentro de la Planeacion de Proyectos

1.7 Antecedentes

1.8 Objetivos y Alcances

1.9 Ubicacion

Objetivo: Dar un panorama general de los términos, ubicacion, historia y antecedentes del estudio. Esta
informacion es muy importante y en pocas palabras es el punto de partida.
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1. GENERALIDADES

Se puede hablar de transporte desde el propio inicio de la civilizacion humana. Podemos imaginar una
pequefia aldea de humanos primitivos, donde éstos, al estar establecidos en cierta zona necesitaban

de un lugar a otro, ya fuera para recolectar frutos, ir en busca de una presa para cazar o establece
contacto con otras aldeas. Ya en este momento era necesario disefiar una forma de transportar rapida

eficazmente los bienes de consumo a la aldea, a fin de evitar percances en el camino (debemos tener e
cuenta que era un entorno muy agresivo, muy diferente al que conocemos hoy, ya que existian desde
depredadores al acecho hasta otras tribus en busca de los mismos bienes). Desde entonces se volvierc
necesarias muchas cosas, desde crear un recipiente donde acumular los bienes para transportarlos, has
un sistema de “relevos” para cubrir grandes distancias hasta la aldea o lugar de destino final.

En el caso del continente americano, ya en el periodo precolombino los incas poseian un rudimentario
pero eficiente sistema de caminos interconectados a lo largo y ancho de su imperio, por el cual

trasladaban distintos tipos de mercaderias. Bien a pie o con el uso de algunos animales sus mercaderig
lograban llegar a destino. A veces a través de puentes de cuerdas entre las montafias. Otros pueblo
utilizaron canoas o botes como medio de comunicacion.

La llegada de los europeos (particularmente espafioles y portugueses) a lo largo de casi
toda América produjo grandes cambios en los medios de transporte. El principal modo
de comunicacion era el maritimo, dado que era mas eficiente y rapido para puertos naturales y para los
lugares en los que se construyeron puertos, tanto de mar como de los caudalosos rios americanos.

En el siglo XX la formacién e instalacion de grandes corporaciones de fabricantes di6 un gran impulso
a la producciéon de vehiculos tanto para el uso particular como para el transporte publico y de
mercancias, asi como la exportacién a distintos paises.

El transporte se puede definir como un medio de traslado de bienes o personas de un lugar a otro. En |z
actualidad el transporte comercial moderno esta al servicio del interés publico e incluye todos los
medios e infraestructuras implicados en el movimiento de las personas o bienes, asi como los servicios
de recepcion, entrega y manipulacién de tales bienes. El transporte comercial de personas se clasifice
como servicio de pasajeros y el de bienes como servicio de mercancias.

1.1 BREVE REFERENCIA HISTORICA DEL TRANSPORTE INTERMODAL

En materia de transporte, el problema inicial que encontro el hombre en los albores de la civilizacién,

fue el de unir, juntar o amarrar lo que deseaba transportar a efecto de reducir el nUmero de viajes para
mover sus alimentos, herramientas, agua, etc. En la época romana se identifica la construccion de un
barril que puede considerarse como el ancestro directo del contenedor actual. Sin embargo debieron

1
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pasar siglos antes de que el desarrollo tecnologico pudiera ofrecer alternativas eficientes de
unitarizacion de la carga, que combinadas con otras mejoras en los medios de transporte habrian de
cambiar radicalmente las practicas del movimiento de mercancias.

Durante buena parte de la historia reciente, el transporte maritimo y el ferrocarril, dieron un excelente
servicio cuando se trataba de productos pesados y voluminosos, particularmente en grandes distancias
pero cuando las cantidades eran menores o las distancias cortas, dichos servicios no resultabar
competitivos. No obstante ello, hubo un periodo en el que se podia ir a la estacion del ferrocarril a
depositar un bulto o paquete a efecto de ser transportado en un furgébn que poco a poco se iba llenand
con carga fraccionada. Esta operacion normalmente exigia el concurso de un almacén que fuera
acumulando las cargas conforme llegaban.

La transferencia de carga de un modo de transporte a otro no es una idea nueva, es de hecho un
practica de transportaciéon que ha existido durante muchisimos afios y es dificilmente revolucionaria.
Sin embargo el crecimiento del fendmeno de contenerizacion durante los ultimos treinta afios ha
ayudado a popularizar el término “transporte intermodal”’, simultaneamente le ha dado una
interpretacion mas estricta que se centra alrededor de la transferencia de contenedores (y trailers) entre
modos de transporte. El contenedor merece el crédito por enfocar la atencién en el intermodalismo.
Después de todo, es el contenedor y en menor grado el Piggy Back, quienes simplificaron los viejos
retos presentados en el proceso intermodal.

Para los ferrocarriles privados, el sistema de carga fraccionada implicaba costos administrativos para
los cuales no estaban preparados. Ello, debido principalmente a la gran capacidad de los furgones
ferroviarios, que exigia una inmensa cantidad de pequefios embarques, cuyo control y seguimiento era
complicado y costoso para un sistema de transporte que tiene una vision de grandes volumenes de
carga.

De lo anterior deriva que en los afios veinte, en Estados Unidos se realizaran los primeros intentos de
introducir contenedores de apenas seis pies, parecidos a los que se utilizan en el transporte aérec
actualmente, pero extremadamente pesados. A pesar de lo limitado de su capacidad, llegaron a operars
mas de 3,500 cajas para mediados de los afios treinta.

1.1.1 Trailer On Flat Car: Primo Hermano del Contenedor:El contenedor propiamente dicho tuvo

gue esperar primero al nacimiento del Piggy Back. A mediados de los afos treinta, el Chicago Great

Eastern Railroad lanz6 un proyecto denominado “Train Ferry”, basado en la forma en que las caravanas
de circo cargaban sus carros en ferrocarriles desde 1830 utilizando unas rampas y que posteriormente
recibirian el nombre de “Ramp” las terminales intermodales, como hoy se les conoce.

Para principios de los afios cincuenta, ya se contaba en Estados Unidos con servicios en la zona de
Chicago, Denver y Nueva York, y a partir de ese momento, el crecimiento del servicio fue en aumento
y todavia hoy, cuenta con un importante nicho de negocio en toda Norteamérica. En México FNM
llegd a desarrollar en los afios noventa un interesante servicio de Piggy Back en la zona de Sinaloa-
Sonora de mas de 16,000 movimientos anuales para exportacion de hortalizas.
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1.1.2Nace el Contenedor:Finalmente llegé el contenedor. Rara vez en la historia de los desarrollos
tecnolégicos un invento tiene semejante impacto en el entorno industrial y comercial como el
contenedor. No se trata de un artefacto glamoroso y por ello, es poco apreciado fuera de los medios
especializados. Este apartado tiene la pretension de ubicar en su adecuada dimension, la importancic
del contenedor para lo que hoy conocemos como economia global. Seria dificil pensar en los
extraordinarios flujos de mercancia que se dan alrededor de todo el planeta, sin esta caja tan simple.

Un autotransportista de Carolina del Norte llamado Malcolm McLane tuvo una idea que era tan simple
como radical, separar la caja de las ruedas del remolque y transportarlo via maritima. Para el 26 de abril
de 1956, McLane inicié la navegacion de su embarcaciéon “Ildeal X" desde Nueva York con destino
Houston con 58 contenedores a bordo. Es importante sefalar que este autotransportista visualizé cor
claridad la importancia de acelerar los ciclos de carga y descarga, cosa que los navieros a los que les
propuso la idea a principios de los afios 50 no entendieron y obligaron a McLane a fundar su propia
naviera que con el tiempo llegaria a ser una de las mas importantes en el mundo: “Sea Land”.

Matson Navigation Company fue la siguiente empresa que en agosto de 1958 movio 20 contenedores
desde San Francisco hasta Honolulu. De esta manera la contenerizacion del Pacifico se iniciaba hast:
convertirse en lo que hoy son las corrientes del movimiento de contenedores mas grande del planeta
con embarcaciones que son capaces de llevar hasta 11,000 TEU's.

Una vez concebido el contenedor, el siguiente reto fue idear los mecanismos y equipos capaces de
soportar un peso superior a las 25 toneladas, que al mismo tiempo pudieran elevar la “caja” a varios
metros de altura, ya sea para estibarla o para realizar su transferencia entre uno y otro modo de
transporte.

Al principio se dot6 a las embarcaciones de gruas auto-portantes de tal suerte que al arribar a un puertc
con limitaciones de equipamiento, el propio navio fuera capaz de descargar en el muelle. Esto plante6
otros retos, como la necesidad de contar en el puerto con grades patios de estiba colindantes con lo:
muelles donde atracaban los barcos.

Una vez descargado el barco, el problema consistia en mover esos contenedores del piso a unidades d
transporte como camiones y plataformas ferroviarias para hacer espacio para el siguiente barco y
enviarlas a su destino o bien transferirlas a otro sitio dentro del recinto fiscalizado del puerto para su
posterior maniobra a transporte terrestre.

Para ello se utilizaban grdas convencionales de pluma hidraulica provistas de 4 cables que se
enganchaban en las esquinas del contenedor para elevarlo y colocarlo encima de una plataforma, ye
fuera ferroviaria o de autotransporte. El sistema no era de lo mejor, ya que por una parte cada
contenedor podria tener hasta 4 maniobras dentro del puerto y por otra, los fuertes vientos y
condiciones climaticas que son caracteristicas de cualquier costa, tornaban peligrosa e inestable la
maniobra.

El sistema descrito estaba condenando el uso del contenedor, ya que los beneficios que se percibian e
el transporte maritimo, eran rapidamente abatidos con las deficiencias del manejo terrestre.

3
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Afortunadamente y como casi siempre ha sucedido en la historia del hombre, una necesidad estimulo al
ingenio y se fueron desarrollando una serie de equipos disefiados para la parte terrestre, que fueror
eliminando los inconvenientes y tornando eficientes las maniobras.

Es importante recordar que para medir la capacidad de las embarcaciones se utiliza la unidad de medidz
Twenty Foot Equivalent Unit (TEU). Sin embargo, las cosas no siempre fueron asi. Para mediados de
los afios sesenta el lider de la contenerizacion Sea Land habia adaptado las cajas de 35 pies mientre
gue Matson usaba las de 24 pies.

En 1968 la International Standards Organization (ISO), la misma que se encarga de certificar los
procesos a través de su ISO-9000, empezd a trabajar a fin de recomendar la normalizacion de la
dimensiones externas y los pesos brutos de cada contenedor y de las cantoneras a efecto de ajust:
medidas compatibles, sin faltar la normalizacion de gruas y todo equipo necesario para su manejo.

1.1.3 El Contenedor y El Ferrocarril: Mientras el movimiento de contenedores crecia incesantemente
en el comercio maritimo, en el mercado ferroviario no habia acuerdos ni uniformidad de criterios de
como mover en forma masiva esos “trailer sin ruedas”.

Empresas como Missouri Pacific empezaron a usar gondolas para mover contenedores. Por un lado s¢
utilizaban este tipo de carros en regresos de vacio, pero a la larga el uso de carros muy pesados
implicaria movimientos poco econémicos.

Por lo anterior, la busqueda tecnoldgica consistia en disefiar carros mejor adaptados que esencialment
desembocarian en plataformas ferroviarias especializadas. De esa manera en noviembre de 1955 de
Pennsylvania Rail Road surgiria una nueva compaiiia llamada Trailer Train Company (TTX) con 500
carros de 75 pies de largo cada uno.

El objetivo de esta compariia era proveer carros ferroviarios especializados; modernizar y estandarizar
todo lo relacionado con el movimiento de contenedores; eficientar el uso de las plataformas y poder
centralizar la compra, financiamiento, distribucion y mantenimiento del equipo.

Posteriormente TTX adopt6 carros de 85 pies de largo y los ferrocarriles mas importantes de Estados
Unidos se incorporaron a esta empresa. Hoy en dia posee la flota mas grande de carros de doble estiba

Independientemente de la definiciébn de intermodal que se quiera adoptar, todas coinciden en que el
contenedor es la pieza clave. El contenedor permite a todos los modos de transporte, eficiencias, que
sin él serian impensables.

1.2 IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE INTERMODAL EN MEXICO

El transporte intermodal se ha convertido en una necesidad en el afan de México por incorporarse a la
globalizacion, sistema que no reconoce fronteras y premia la rapidez en la respuesta a las necesidade
del cliente. El transporte intermodal brinda la eficiencia y la rapidez necesaria para la base industrial de
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cudquier pais que pueda contarse como uno de las mejores del mundo. Una industria fuerte atrae mas vy
mejor inversion extranjera de modo que se mejora la calidad de vida de los habitantes.

El transporte intermodal es indispensable para la base industrial de México porque facilita el acceso de
nuevos mercados. Durante mucho tiempo los corredores industriales mas importantes del pais se
situaban en torno al Distrito Federal, pues este constituia el mercado mas importante en el ambito
nacional. Actualmente, la tendencia es a ubicarse cerca de la frontera norte, pues ahora el mercado ma
importante para la industria nacional es Estados Unidos. Con el transporte intermodal se pueden
aprovechar las ventajas de los multiples tratados de libre comercio y de la ubicacion estratégica de
nuestro pais en el mundo, para hacer rentable cualquier empresa que se ubique en el pais, sin importa
si es en el norte o en el sur. El facil acceso, desde cualquier ciudad del pais, a la actividad comercial
internacional hace mas sencillo llevar el bienestar econdmico hasta los hogares sin la molesta necesidac
de trasladar personas fuera de su lugar de origen.

Un sistema intermodal eficiente pone a disposicion de la actividad industrial los distintos medios de
transporte permitiéndole decidir sobre un abanico de posibilidades la ruta y el medio de transporte (el
cual puede variar durante el trayecto), y con ello se satisfacen los requerimientos de costo y tiempo,
aspectos de seria relevancia en la competitividad de la base industrial. Eso hace mas atractivo a
México, pues se brinda la infraestructura necesaria para atraer tanto a corporaciones de manufacturz
ligera como a corporaciones de manufactura agil.

Cabe seialar que el transporte intermodal brinda numerosos beneficios a las corporaciones con fuertes
necesidades de rapida velocidad de entrega de los productos. A su vez, este tipo de empresas s
caracteriza por una mayor dependencia del conocimiento de los trabajadores y por ende mayores
ingresos para estos. Por lo tanto, existe una fuerte relacion entre transporte intermodal y mejores
condiciones de vida.

Si se desea colocar a México a la vanguardia de la actividad industrial del mundo, sera necesario contar
con la infraestructura intermodal adecuada. La capacidad para adaptarse ante los incesantes cambios, |
rapida velocidad de respuesta, el amplio acceso a mercados y la eficiencia, son caracteristicas del
transporte intermodal que el pais necesita. De prolongarse la indiferencia hacia este sistema de
transporte, México resentira un serio rezago que no permitira el rapido desarrollo sostenible que el pais
requiere.

1.3 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE INTERMODAL Y MULTIMODAL EN
MEXICO

Es posible dividir en tres secciones el siguiente apartado. Primero es necesario mencionar la
infraestructura existente en materia de transporte intermodal, como segundo punto se procedera a
conocer los problemas que impiden el pleno desarrollo de este subsector de comunicaciones, y
finalmente se realizara una pequefia comparacion con otros paises en la misma materia.
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1.3.1 Instalaciones ExistentesEn la actualidad, en nuestro pais existen diversas terminales que
permiten la transferencia de carga entre ferrocarril y autotransporte, por o que en realidad constituyen
interfaces para el manejo de mercancia y no pueden ser consideradas propiamente como terminales d
transporte intermodal o multimodal. El establecimiento de estas terminales ha sido impulsado
principalmente por el incremento del comercio con Estados Unidos y por el desarrollo de la industria

automotriz.

A continuacion se presenta la ubicacion y operador de las terminales intermodales mas importantes,
ademas de los principales corredores intermodales del pais (tabla 1 y figuras 1y 2):

Tabla 1. Listado de la ubicacién y operadores de las terminales intermodales mas importantes de
México

Pantaco, Ciudad de México TIM

Monterrey, Nuevo Ledn TFM
Chihuahua, Chihuahua Ferromex
Torredn, Coahuila Ferropuertos
Celaya, Guanajuato Ferropuertos
Querétaro, Querétaro GMG
Nuevo Laredo, Tamaulipas TFM
Guadalajara, Jalisco Ferromex
San Luis Potosi, San Luis Potgsi TFM
Hermosillo, Sonora Ford/TFM
Puebla, Puebla Volkswagen

Aguascalientes, Aguascalientes Nissan
Toluca, Estado de México Chrysler
Ramos Arizpe, Coahuila GM/TIM
Derramadero, Coahuila Chrysler
La Encantada, Coahuila TIM
Cuautitlan, Estado de Méxicg Ford

1.3.2 Roblemas Actuales de este Subsectdexisten gran cantidad de inconvenientes que retrasan el
progreso de nuestro pais en este sector, pero para lograr una mejor comprension de dichos
inconvenientes se pueden agrupar de la siguiente manera:

* Poca Existencia de Infraestructura AdecuadaEste es uno de los principales problemas para
el desarrollo del transporte intermodal en nuestro pais, ya que las terminales existentes no
proveen el soporte tecnoldgico y logistico que un sistema de transporte intermodal necesita para
funcionar como tal.

» Ineficiencias Operacionales:Dado que las terminales no fueron previamente planeadas y
disefiadas, en la mayoria de los casos el espacio dentro de éstas resulta insuficiente para llevar ¢
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cabo de manera efectiva las operaciones diarias. Por otro lado, el acceso a estas terminales es
muy limitado y no estan estrechamente vinculadas con los puertos maritimos y aéreos de su
zona geogréfica de influencia.
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* Relaciones Institucionales DeficientesEn nuestro pais no existe un marco institucional que
permita la integracion eficiente entre los distintos modos de transporte. Ademas, es eviden
falta de coordinacion publica y privada en la planeacion y operacion de terminales de transp
que permita complementar los proyectos publicamente financiados con las iniciativas privad:

e Carencia de una Via Juridica Continua:No existe una estandarizacion legal en el ambito
internacional de los documentos de control y los procesos administrativos necesarios para
el transporte intermodal pueda ser efectivamente realizado en actividades de comercio exter

» Falta de Regulacion Pertinente:Los esfuerzos en materia legislativa y reglamentaria no se
han coordinado de tal manera que se fomente la inversion privada en proyectos de transj
intermodal y sea posible agilizar los tramites de inspeccién en la frontera y en los puer
maritimos e interiores, procurando en todo momento la armonizacion con la regulaci
internacional, principalmente con aquella de los Estados Unidos y Canada.

1.3.3 Estado de las Terminales Intermodales en Comparacion con Otros Pais&$: analisis
comparativo de las terminales intermodales de México y otros paises pone en evidencia el atrast
nuestro pais presenta en el desarrollo de este tipo de infraestructura. Tan sélo en el estado de F
como en muchos otros estados de la Union Americana, existe un Programa de Desarrollo Multim
qgue provee desde 1991 mas de 30 millones de ddlares al afio para el financiamiento de proyect
transporte intermodal, incluidos los destinados a la creacién y mantenimiento de las terminales
accesos a los puertos aéreos y maritimos existentes. En México no existe un plan nacional, y m
menos regional, para el desarrollo del transporte intermodal y el reciente proceso de privatizacio
los diferentes medios de transporte apenas comienza a impulsar la inversion privada en el trans
intermodal.

El presente documento brindara un “pequefio grano de arena” a la hora de combatir el rezag
materia de transporte de nuestro pais, ayudando a la ineficiente conexion entre los distintos mod
transporte. Por otro lado, ya particularizando, la actual terminal intermodal de Querétaro no ofrec
servicio 6ptimo y como en muchos casos las instalaciones dedicadas a tal terminal no fueron plane
propiamente para albergar a una terminal intermodal.

1.4 OTROS ASPECTOS IMPORTANTES SOBRE EL TRANSPORTE INTERMODAL EN
MEXICO

De acuerdo con la AMTI, en materia de transporte existen 3 grandes factores para la competitividac

» Logistica y transporte
» Situacion geografica
* Transporte intermodal

Claramente se puede apreciar que la utilizacién del transporte intermodal es tan important
fundamental como la situacion geogréfica y la logistica. Como se ha comentado, el intermodali
ofrece multiples ventajas tomando lo mejor de cada modo de transporte.

En las ultimas décadas se ha ido comprobando de manera experimental (no sin mencionar que e
se habia pronosticado) que una de las grandes claves para el desarrollo logistico de cualquier pai
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intermodalidad. La falta de eficiencia y optimizacion en la logistica provoca que México a niy
agregado, gaste un 50% mas (con respecto del PIB) de lo que nuestro vecino Estados Unidos de:
la misma funcion. Es por esta razén que a pesar de que nuestro pais ofrece grandes ventajas a a
gue desean llevar mercancias hacia o a través de nuestro territorio, es necesario que se reduzca e
de sobrecosto en materia de logistica y distribucién para poder ser competitivo.

En México el transporte intermodal participa tan solo en un pequefio porcentaje. Actualmente (cifra
2007) se manejan alrededor de 13 millones de TEU'’s en todos los traficos desde y hacia México, d
cuales menos de 1 millon se manejan de forma intermodal.

El transporte esta dominado principalmente por el autotransporte debido a:

e El volumen del comercio con EU (54% de las importaciones y 87% de las exportaciones)

« La facilidad de uso (un solo modo de origen a destino).

» Las limitaciones de los puertos y terminales interiores en su infraestructura ferroviaria de apc
* Lalimitacidn de rutas intermodales.

Por otro lado, en muchas ocasiones se entiende que el transporte intermodal es solamer
interconexion fisica entre los modos de transporte, sin embargo esto no es asi, también es:

* Racionalizacion y optimizacion de costos

* Una oferta regular de servicios

» Competitividad y eficiencia

* Racionalizacion del uso de la infraestructura

* Racionalizacion energética y de medio ambiente

En concreto podemos deducir que la falta de infraestructura intermodal (debida a la falta de inversi
interés en dicha infraestructura) y las aparentes comodidades que ofrece el autotransporte c:
estragos en el uso del transporte intermodal. El presente documento pretende proporcionar un “pec
grano de arena” para mejorar la situacion del transporte intermodal que a la vez mejora la calida
vida de los habitantes.

1.5 GLOSARIO DE TERMINOS

Como en todas las ramas del conocimiento que existen en la actualidad, se ha vuelto indispen
acufiar términos muy especificos, también conocidos cteooicismos,que songeneralmente
utilizados para denominar alguna accion u objeto determinado dentro de cierta rama del conocimi
humano. Estos tecnicismos son de gran ayuda, ya que permiten expresar con una sola palabra o
toda una serie de conceptos; para los cuales la inexistencia de dicho tecnicismo tomaria mucho ti
de aclaracion, sin dejar atras que se tendria cierta complejidad al exponer dichos concepto
continuacion se presentan los términos necesarios para la comprension de este trabajo.

11
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Agente Aduanal: Persona fisica o moral, facultada para tramitar la documentacion necesaria
exportacion e importacion de las mercancias asi como para efectuar los pagos de aranceles, impt
obtencion de licencias, certificados, frente a las autoridades aduanales, por cuenta del ustL
exportador o importador.

AMTI: Siglas por las que se resume “Asociacién Mexicana de Transporte Intermodal”.

Cargador Frontal: Son tractores montados sobre orugas o neumaticos, los cuales llevan en su p
delantera un cucharén accionado por mandos hidraulicos. Sirven para manipular materiales suel
contenedores en estos casos, sobre todo para elevarlos tomandolos del suelo y cargar sobre algun
de transporte (camiones, ferrocarril, etc.).

“Road Railer”: Es una tecnologia de origen suizo, para transporte de camiones enteros y de vehic
articulados utilizando vagones con ruedas de diametro reducido. El embarque de los camione
longitudinal, por una extremidad del tren, uno tras otro. Esta técnica permite acoger a la mayoria d
remolques en explotacidén sin modificacion ni levantamiento del remolque. Se utiliza con frecuencic
el tinel bajo el Canal de la Mancha (EUROTUNEL), en los Alpes centrales y orientales de Suiza
Italia, Alemania, Austria y Eslovenia. En México lo aplica mayormente TMM Logistics.

Chasis: Es un aparato tipo remolque, provisto de ruedas, disefiado para acomodar contendores, I
le permite mover la carga en trayectos largos.

Contenedor: Término genérico para designar una caja que transporta mercancias, suficientem
resistente para su reutilizacion, habitualmente apilable y dotada de elementos para permitir
transferencias entre modos. Se considera un elemento unificador y basico del transporte interm
puesto que se utiliza en todo tipo de modos. Atendiendo a las dimensiones exteriores, los contene
pueden ser de: 40 pies y 30 toneladas, 30 pies y 25 toneladas, 20 pies y 20 toneladas y 10 pies
toneladas. Los contenedores de 20 pies (6.10 m) son también denominados TEU (Twenty |
Equivalent Unit), esto es, una unidad equivalente a 20 pies, y los de 40 pies FEU (Forty F
Equivalent Unit) o unidad equivalente a cuarenta pies.

Destinatario: Persona responsable de recibir las mercancias.

Doble Estiba: Es el movimiento de contenedores en ferrocarril en el cual se soporta uno sobre otro
utilizan carros de ferrocarril especializados que cuentan con la caracteristica de tener un fc
deprimido, muy por debajo de la altura convencional.

Envio o Remesaks el conjunto de mercancias cubiertas por un mismo contrato de transporte.

Estiba Sencilla: Es el movimiento convencional de contenedores en un solo nivel. Opera mediante
colocacion de contenedores sobre una plataforma plana o en carros especializados para contene
Este servicio normalmente se presta en los casos donde no es posible el doble apilamiento (o
estiba), ya que la altura de los galibos en las obras civiles a lo largo de la via (puentes y tunele
impiden.
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Estibar: Asegurar, apuntalar o sujetar firmemente, y en forma compacta y ordenada la mercal
dentro de un vehiculo o embarcacion para su transporte a fin de que no se darie.

FEU: Por sus siglas en inglés “Forty Foot Equivalent Unit”, es un contenedor equivalente a cuare
pies, con capacidad para 30 toneladas.

Flete: Es el precio que se paga por transportar una mercancia.

Galibo Ferroviario de Carga: Es la seccion transversal de referencia que permite determinar
contorno maximo del material motor y remolcado segun la posicion relativa de las obras de fabric
obstaculos respecto a la via.

Grua Pdértico o Grua de Marco: Es un equipo de elevacion formado por un puente elevado (pértico
soportado por dos patas, que puede desplazar cargas vertical, horizontal o lateralmente, maniob
sobre rieles 0 neumaticos dentro de una superficie limitada.

IMT: Siglas por las que se conoce a “Instituto Mexicano del Transporte”.

Intermodal Ferroviario: Se le conoce como a la combinacién de modos de transporte maritimo
autotransporte con el servicio ferroviario. El uso del contenedor y del Piggy Back son la base
servicio.

Limite de Responsabilidad: Es la maxima cantidad de dinero que un transportista debe pagar
cargador por algun dafio o pérdida de la carga de la que el transportista es responsable por contr
transporte. Esta cantidad es fijada por acuerdo entre ambas partes o por la ley.

Logistica: En un sentido amplio la logistica es el proceso de planificaciéon y gestion de la cadena
abastecimiento. La cadena de abastecimiento incluye el suministro de materias primas a la industr
gestion de los materiales en el lugar de fabricacion, la distribucion a almacenes y centros
distribucion, la clasificacion, la manutencion, el embalaje y el reparto hasta el punto de consumo fin

Modo de Transporte: Se conoce como la secuencia de modos y nodos de transporte para
movimiento de carga desde su origen hasta su destino, con uno o mas transbordos.

Operador de Transporte Multimodal: Persona fisica o moral, que adquiere el compromiso frente &
exportador o importador como transportista principal y es el emisor del documento unificado de to
los medios y modos de transporte utilizados y asume todas las responsabilidades de la ejecucic
contrato.

Piggy Back: Consiste en llevar un trailer con cierta mercancia a una estacion de ferrocarril donde
caja completa del trailer se coloca en una plataforma especial que permite transportarla por via férr

Plataformas Logisticas:Son aquellos puntos o areas de ruptura de cadenas de transporte y logistic.
los que se concentran actividades y funciones técnicas de valor afiadido (carga/descarga, intercs
modal, etiqguetado, almacenamiento, etc.).
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Puerto Seco:Es una terminal intermodal de mercancias situada en el interior de un pais y que disg
de un enlace directo con un puerto maritimo. Consta de un area ferrocarril/carretera, como
funcional principal, si bien puede tener otras areas funcionales (servicios aduaneros, entre otros).

Subcontratista: Tercera parte a la que el transportista ha encargado la ejecucion del transporte.

Terminal Intermodal o Plataforma Logistica Intermodal: Es un lugar equipado para el transbordo y
almacenamiento de contenedores. Es el espacio fisico donde los contenedores son transferidos
modo a otro.

TEU: Por sus siglas en inglés “Twenty Foot Equivalent Unit”, es un contenedor equivalente a vei
pies, con capacidad para 20 toneladas. La utilizacién de los pies como unidades de medida de
elementos, segun la escala de los paises anglosajones, tiene su origen en el hecho de que
inventados por un norteamericano. Hoy en dia es un pardmetro estandar a nivel mundial.

Tractor de Patio: Son maquinas que convierten la energia de traccion .Su principal objeto es el jale
empujar cargas, aunque a veces, pueden utilizarse para otros fines. Son maquinas utiles, eficace
este caso portan neumaticos.

Transbordo: Consiste en el movimiento de los contenedores de un modo de transporte a otro. Pt
efectuarse usando equipos de elevacion o mediante ruedas.

Transporte Intermodal: Designa el movimiento de mercancias en una misma unidad o vehicu
usando sucesivamente dos o0 mas modos de transporte sin manipular la mercancia en los interca
de modo. El término “intermodal” tiene un caracter mas bien técnico/comercial y se refiere a
relacion entre diversos medios de transporte que buscan ofrecer soluciones conjuntas. El térmir
utilizado por algunos especialistas para distinguir los casos donde se intervienen exclusivament
modos maritimo y ferroviario.

Transporte Multimodal: Designa el movimiento de mercancias usando dos o mas modos
transporte, cubierto por un contrato de transporte multimodal, entre lugares distintos. El transp
intermodal es un tipo de transporte multimodal. El término “multimodal” ha sido utilizado por |
Organizacion de las Naciones Unidas para identificar un aspecto fundamentalmente relacionado c
responsabilidad, puesto que lo vincula a un solo contrato para mover mercancias por lo menos at
de dos modos diferentes de transporte.

Transportista: Persona responsable del movimiento de mercancias, ya sea directamente o a trave
una tercera parte.

Zona Franca: Es una parte del territorio nacional debidamente delimitada, en la cual las mercanc
que en ella se introducen fuera del territorio aduanero nacional con respecto a los derechos y tribut
importacion, y no estan sometidas a control habitual de la aduana.
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1.6 EL ESTUDIO DE MERCADO DENTRO DE LA PLANEACION DE PROYECTOS

En la planeacion de cualquier proyecto, uno de los factores mas criticos es la determinacion d
mercado, tanto por el hecho de que aqui se define la cuantia de su demanda e ingresos, como f
costos e inversion implicitos. Al evaluar cualquier proyecto es preciso determinar el mercado en
debera operar.

El estudio de mercado es mas que el analisis y determinacion de la oferta y demanda o de los cost
proyecto. Muchos costos de operacidon pueden verse simulando la situacion futura y especificand
politicas y procedimientos que se utilizardn como estrategia comercial.

Generalmente son tres los procesos que se deben estudiar:

e El consumidor, las demandas del mercado y del proyecto, actuales y proyectadas
» La competencia, las ofertas del mercado y del proyecto, actuales y proyectadas
» Comercializacion del servicio a proporcionar

A partir de este momento seria posible elaborar una hip6tesis. Se entiende por hip6tesis comc
suposicion susceptible de ser comprobada. Muchas veces al estar planeando una investig
suponemos la solucién al conflicto por resolver o las situaciones que estan dando pie a
problematica. Estas hipotesis deben de ser aceptadas o rechazadas cuando se concluya la investic

El analisis del consumidor tiene por objeto caracterizar a los consumidores actuales y potenci
identificando sus preferencias, habitos de consumo, motivaciones, etcétera, de manera tal de obter
perfil sobre el cual pueda basarse la estrategia comercial. El analisis de la demanda pretende cuan
el volumen de bienes o servicios que el consumidor podria adquirir de la produccion del proyectc
estudio de la competencia es fundamental por varias razones: es preciso conocer las estrategic
sigue la competencia, para aprovechar sus ventajas y evitar sus desventajas. Al mismo tiemp
constituye una buena fuente de informacion para calcular las posibilidades de captarle merca
también para el célculo de los costos probables involucrados.

Como consecuencia de un estudio de mercado, se pretende obtener como minimo lo siguiente:

* Ratificar la existencia de una necesidad insatisfecha en el mercado, o la posibilidad de brir
un mejor servicio que el que ofrecen los competidores actuales

» Conocer cuales son los medios que se estan empleando para hacer llegar los bienes y servi
los usuarios

Aungue muchas veces esto es intangible, el estudio de mercado se propone dar una idea al invers
del riesgo que su producto o servicio corre de ser o no aceptado en el mercado. Una dem
insatisfecha clara y grande, no siempre indica que pueda penetrarse con facilidad en ese mercax
que éste puede estar en manos de un monopolio u oligopolio. Un mercado aparentemente sat
indicara que no se puede vender una cantidad adicional a la que normalmente se consume.

Posteriormente toda la informacion que se va a presentar debe de ser explicada, interpreta
analizada, es decir las gréficas van a someterse a una interpretacion por escrito.
15
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Finalmente se puede proceder a realizar conclusiones. Es la parte mas importante del estudio pue:
parte en la que se aloja toda la mecanica de lo que se obtuvo de la investigacion de mercado, en e:

parte la personas o personas encargadas de llevar a cabo el estudio van informar de las cat
problemas encontrados y posibles soluciones al conflicto que se detecto.

1.7 ANTECEDENTES

La infraestructura es sinbnimo de desarrollo econémico, social y humano. El crecimiento econdmi
las oportunidades de bienestar de las Naciones estan claramente correlacionados con el gra
desarrollo de su infraestructura. Los paises con quienes compite México estan dando la mas
prioridad a la modernizacion de su infraestructura, porque saben que es una condicién para triunf
la economia global. México no puede ni debe quedarse atras.

Por diversas razones, México no ha podido mantener un ritmo de inversion en el sector acorde co
potencialidades. Las crisis econdmicas recurrentes, la insuficiencia de las finanzas publicas, la fal
estimulos claros y de condiciones de certidumbre a la inversion, entre muchas otras causas, ex|
este rezago que se ha traducido también y por desgracia, en pérdida de oportunidades pat
mexicanos y subdesarrollo.

La infraestructura y los servicios de comunicaciones y transportes son fundamentales para logr
desarrollo al que aspiramos los mexicanos, un desarrollo humano sustentable, con un crecim
dindmico de la economia, con generacion de los empleos que requiere la sociedad y que propicie r
equidad con reduccién de la pobreza y fomento del bienestar. El crecimiento de la economia
prestacion misma de los servicios esenciales serian impensables sin una adecuada estructt
comunicaciones y transportes.

El contexto internacional en que se desenvuelve la economia nacional es en extremo demandar
que hace indispensable incrementar la competitividad de la economia y, por tanto, del pais.

Es por estas y muchas otras razones que nuestro pais estd obligado a realizar un esfuer:z
precedentes para poner nuestra infraestructura al dia y asi estar a la altura de las necesidades
crecimiento acelerado de la economia y de las expectativas de una sociedad que reclama, cor
razon, acceso a mejores niveles de vida.

Con la participacion de la inversién privada, las comunicaciones y los transportes se han convertid
uno de los sectores mas dinamicos de la economia nacional. En los ultimos afios (desde 1997
2006) este sector registré un crecimiento del 6.6% en términos reales en promedio anual, es decir
del doble de lo que crecido la economia en su conjunto (figura 3). Este dinamismo se de
principalmente al del subsector de las comunicaciones.

Sin embargo, si bien se ha dado un impulso al desarrollo de la infraestructura, el ritmo de crecimi
de la inversidn en este sentido, tanto publico como privado (figura 4), no ha sido suficiente [
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satisfacer las necesidades de la poblacion y de las actividades productivas del pais, asi como
alcanzar estandares competitivos internacionales.

Por dar un ejemplo, México se encuentra en el lugar 64 de 125 paises en materia de infraestru
general y de comunicaciones y transportes en particular, segun datos del Foro Econdomico Mundial.

El transporte ha crecido a un ritmo similar al de la economia en su conjunto. Durante los Ultimos &
la inversion ha aumentado, sin embargo no ha sido suficiente para aumentar y moderniza
infraestructura de manera significativa.

CRECIMIENTO ANUAL PROMEDIO DEL
PIB
16
14
12
10
o) g
6
4
2
0
NACIONAL SECTORIAL TRANSPORTES Y COMUNICACIONES
AT MACENAMIENTO

Fuente: Programa Nacional de Infraestructura (2006)

Figura 3. Crecimiento anual promedio del PIB

A diferencia de las telecomunicaciones, en materia de transporte la cobertura de los servicio
parecida a la de otros paises con grado de desarrollo similar. Sin embargo, las diferencias con res
a los paises de la OCDE son mas marcadas que en el caso de la telefonia o del acceso a Internet.

De acuerdo con el Foro Economico Mundial, por la competitividad de su infraestructura, la situac
durante 2006 de nuestro pais era la siguiente (figuras 5 y 6):

México se ubicé en el lugar 64 de 125 paises.

A nivel sectorial, México ocupé el lugar 65 en ferrocarriles, 64 en puertos, 55 en aeropuertos, 7:
electricidad, 51 en telecomunicaciones y 49 en carreteras.
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En América Latina, México se ubico en 7° lugar, atras de Barbados (28), Chile (35), Panama (:
Jamaica (53), El Salvador (54) y Uruguay (58). A nivel sectorial, México es 3° en ferrocarriles, 11°
puertos, 8° en aeropuertos, 14° en electricidad, 9° en telecomunicaciones y 6° en carreteras.

1.7.1 Transporte Multimodal. La globalizacion de los mercados ha motivado a los paises a busc
esquemas de comercializacion que integren en forma mas eficiente, las operaciones en la cadens
produccion-distribucién-consumo a través del transporte multimodal, es decir, mover la carga desc
origen hasta su destino final, por medio de la concurrencia y coordinacion de dos o0 mas modo
transporte. Esto obliga a nuestro pais, a desarrollar sistemas de transporte mas modernos y artici
gue apunten hacia la configuracién de redes multimodales y de sistemas logisticos eficientes, sec
competitivos en los intercambios de mercancias nacionales e internacionales.

INVERSION PUBLICA Y PRIVADA EN
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE
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Fuente: Programa Nacional de Infraestructura (2006)

Figura 4. Inversion publica y privada en infraestructura del transporte

En la figura 7 se muestra de manera simplista la coordinacién tipica que tiene un cargam
cualquiera desde su lugar de origen hasta el destino final de entrega, alternando los distintos mod
transporte.

Por lo general la cadena de produccion-distribucion-consumo se origina en una zona industrial d

se fabrica el articulo o producto que se desea comercializar, mas adelante dicho producto en m

ocasiones debe de transportarse a lugares lejanos, por lo que la manera mas econdmica de hac

por medio del transporte maritimo, una vez alcanzado un puerto donde se descarga la mercan:

mejor opcidn es utilizar el transporte ferroviario y finalmente se deja en manos del autotransporte

algunos casos se puede utilizar el transporte aéreo, pero éste tiene un elevado costo, por lo que su
18
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COMPETITIVIDAD DE LA
INFRAESTRUCTURA
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Fuente: Programa Nacional de Infraestructura (2006)

Figura 5. Competitividad de la infraestructura a nivel mundial

COMPETITIVIDAD DE LA
INFRAESTRUCTURA EN AMERICA LATINA
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Figura 6. Competitividad de la infraestructura en América Latina
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es limitado a productos que tienen poco tiempo para su entrega o donde el valor agregado del pro
proporciona cierta holgura en los precios.

Ongen del producto a Transporte maritime

Autorranspone /
Transporte ferrowario

¥ A ]

el || —C——

l’ Autotransporte

I
— III“’"'IIIII‘ SEAL

Transpeite ferrowvaris

e |

Dieshne final del producte

Figura 7. Coordinacion de los distintos modos de transporte

1.7.2 Problematica.En los ultimos afios, México ha observado una tendencia a combinar en forr
coordinada varias modalidades de transporte para el movimiento de carga internacional, sin embar
crecimiento independiente de cada modo de transporte, asi como la presencia de practicas inadec
en la operacién del movimiento de carga en los centros de acopio y distribucién, son factc
incompatibles para el desarrollo del transporte multimodal, que generan ineficacia, poca calidad e
servicio y costos adicionales que no favorecen a la competitividad del pais.

No obstante que se ha avanzado en ampliar la infraestructura intermodal, no todas las termil
interiores de carga disponen de instalaciones y equipamiento para una adecuada interconexio
algunas terminales no se dispone de aduanas para las revisiones y el despacho aduanal
mercancias, asi como de servicios de consolidacion y desconsolidacion.

Los cuellos de botella de los servicios asociados al movimiento de carga, generados por un com
proceso de revisiones por parte de las autoridades involucradas, asi como el uso de sistem
informacion y documentacion heterogéneos y poco integrados, provocan una larga estadia d
mercancias en plataformas logisticas. Adicionalmente, las cadenas logisticas multimodales de put
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pueta todavia no son una practica comun y generalizada, ya que hoy solo es caracteristica de r
con un desarrollo tecnoldgico importante, debido principalmente a que las cadenas de carg
operacion particular de los modos de transporte terrestre (camion y ferrocarril) pocas veces ¢
relacionadas a estrategias logisticas bien definidas, dando por resultado retrasos en tiempos de el
pagos adicionales de almacenaje e incluso pérdida de mercancias, que generan la desarticula
desconfianza para el uso combinado de éstos modos de transporte.

Por otra parte, al no contar con asistencia técnica suficiente para la elaboracion de estudio
competitividad especificos, que determine el potencial de los corredores intermodales y la viabili
para ser desarrollados, se carece de una estrategia global para aprovechar la posicion geograf
nuestro pais.

1.7.3 Origen del Estudio de Mercado. Dicho estudio tuvo su origen a partir de la interaccion entre
Asociacion Mexicana de Transporte Intermodal, AC (AMTI) y la Coordinacion de Integracion d
Transporte del IMT, a través de una reunion efectuada en julio del 2002. Como finalidad de
reunion se consideré compartir el conocimiento de las necesidades que en materia de investige
hubieran sido detectadas por ambas instituciones con relacion al transporte intermodal. Ello, cc
propodsito de establecer acuerdos que dentro del ambito de accion de cada uno de los dos organ
les permitiera aportar elementos para estimular al transporte intermodal en México.

Asi, la AMTI destacé el planteamiento de su Comité de Planeacion Estratégica en el sentidc
promover investigaciones de mercado encaminadas a identificar oportunidades de accién
fortalecer la prestacibn de servicios intermodales especificos. Fundamentalmente, reconoce
demanda en las zonas que cuentan con servicios intermodales.

Por su parte, el IMT se propuso reconocer aquellas areas de oportunidad en las que el Instituto
tener participacion. En este contexto, y en respuesta a la necesidad especifica expuesta en el
anterior, la Coordinacién de Integracion del Transporte planted la necesidad de la realizacion de
proyecto.

1.8 OBJETIVOS Y ALCANCES

Como propésito fundamental del estudio se establece la identificacion del mercado potencial
transporte intermodal en Querétaro y sus requerimientos; tal intencion se pretende lograr mediant
objetivos particulares que a continuacion se describen.

Como primera finalidad se concibié una metodologia de investigacion de mercado para los servi
intermodales. Precisamente son los resultados de este primer objetivo parcial, lo que se presenta ¢
documento.

Adicionalmente, un segundo propésito es la aplicacion de la metodologia al estudio de casc
Querétaro. Con esta tarea se pretende identificar la tipologia de las principales empresas con pot
de intermodalismo en la microregién de Querétaro, la estimacion global de los volimenes esperac

la identificacion de los principales impedimentos para alcanzar la transferencia.
21
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Como tercer finalidad se propuso determinar si la demanda potencial puede ser atendida median
servicios y por la terminal actual; si habra necesidad de modificar su capacidad o instalaciones;
seré necesaria la construccion de una nueva terminal.

El desarrollo de la metodologia se sustentd en la busqueda, revision y analisis de fuentes bibliogré
relacionadas con la investigacién de mercado y teorias de muestreo, asi como en resultados de tr.
previamente elaborados en el IMT.

Por ultimo, con base en la aplicacidon piloto al caso de Querétaro, se obtuvieron elementos adicior
para complementar y mejorar la propuesta en diversos aspectos.

1.9 UBICACION

México esta ubicado en el sur del subcontinente norteamericano, México comparte frontera por el r
con Estados Unidos y al sureste con Centroameérica, particularmente con Guatemala y Belice (figur

o & o [ w 180°

Figura 8. Ubicacion de México

Su superficie es de 1.964.375 km2, con una superficie continental de 1.959.248 km?2 y una insule
5.127 km2. Esta extension lo ubica en el decimocuarto lugar entre los paises del mundo con m
territorio. La longitud de sus costas continentales es de 11.122 km, por lo cual ocupa el segundo
en América, después de Canada, repartidos en dos vertientes: al occidente, el océano Pacifico y el
de California; y al este, el golfo de México y el mar Caribe, que forman parte de la cuenca del océ
Atlantico.
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La ciudad de Querétaro se encuentra dentro de México. Querétaro es uno de los 31 estados que
con el Distrito Federal conforman las 32 entidades federativas de México. Se ubica en el centre
México (figura 9), en una regidon conocida como "El Bajio". Su capital es la ciudad de Santiago
Querétaro (ubicada a unos 200 km al noroeste de la ciudad de México), aun asi, es generalizado
de Querétaro para nombrar tanto al estado como a la ciudad capital.

El estado esté localizado entre los paralelos 20° 01' 02" y 21°40' latitud norte y los meridianos 99¢
23"y 100° 36' longitud oeste. El area superficial es de 11,687 km?, 0.6% del territorio mexicano y €
6% (de 32) entidad federativa mas pequeiia (figura 10). Limita al noreste con San Luis Potosi, al
con Hidalgo, al sur con México y Michoacéan, y hacia el oeste con Guanajuato.
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Figura 9. Ubicacion del estado de Querétaro
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Figura 10. Localidades en el estado de Querétaro
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2. ANALISIS DE LA SITUACION

Para poder obtener informacién valida que servira de fundamento al posterior estudio de mercado de la
terminal intermodal de Querétaro, es necesario realizar un analisis detallado de la situacién actual en la
region.

El andlisis se define como la distincién y separacion de las partes de un todo hasta llegar a conocer sus
principios o elementos. En este caso se vuelve imprescindible separar cada una de las partes o faceta
gue se involucran directa o indirectamente con la posible realizacion de una nueva terminal intermodal,
tales partes se derivan basicamente de conocer y evaluar las capacidades de la oferta y demand
actuales en la region.

Como su nombre lo indica, ahalisis de la situacién de la region tiene como principal propésito
especificar la problematica al respecto de la demanda y oferta de transporte en el corredor San Juan de
Rio-Querétaro-Celaya; y a partir de ello, advertir las circunstancias que demandaria la operacion o
instalacion de un centro de transferencia de carga intermodal, o la prestacién de algun servicio afin.
Dicho esbozo se alcanza a través del conocimiento del conjunto de hechos que favorecen o dificultan
tal objetivo. De este modo, ahalisis de la situacioronstituye la parte fundamental de la primera

fase, cuya aplicacion al caso de Querétaro, se describe a continuacion.

2.1 LA DEMANDA DE TRANSPORTE EN LA REGION

El andlisis de la situacion inicia dando respuesta a diversos cuestionamientos relacionados con el
mercado Yy, con las facilidades intermodales y de transporte que actualmente operan en la regién.

Asi, de acuerdo con Martrterl corredor elegido para el desarrollo del estudio esta inmerso en una
zona que ha observado un gran dinamismo econdémico. Un acelerado proceso de industrializacion que
ha provocado, entre otras cosas, un rapido crecimiento en el niumero de fraccionamientos industriales a
lo largo del corredor, en especial cercanos a las localidades mas importantes del mismo, como
Querétaro, Celaya y San Juan del Rio (figuras 11y 12).

En la actualidad, el estado de Querétaro destaca a nivel nacional por un buen nimero de espacios
dedicados al asentamiento de empresas manufactureras. En la entidad se localizan 16 parques
industriales en operacion; cuatro por los municipios locales, y el resto por particulares (tabla 2).

Histéricamente, puede decirse que el desarrollo de este corredor arrancé puntualmente con la
consolidacion de la infraestructura de transporte terrestre.

! Martner Peyrelongue, Carlos. (1991). Corredores econdmicos regionales y transporte. (El caso del corredor San Juan del
Rio-Querétaro). Publicacién Técnica No 28. Instituto Mexicano del Transporte. Sanfandila, Querétaro.
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Especificamente, con la inauguracion de la autopista México—Querétaro, a principios de los afios 60’s,
misma que por el volumen de carga movilizada ha sido catalogada como el eje mas importante del pais.

Se puede apreciar en la figura 13 que uno de los tramos carreteros con mayor circulacion de vehiculos
de carga es precisamente el de la carretera México-Querétaro. Es importante mencionar que los
mayores transitos se encuentran en la zona centro del pais, debido principalmente a la mayor
concentracion de la poblacion en esta zona y a la floreciente industria de la regién. Otra gran
participacion la tiene el puerto de Veracruz debido a la gran cantidad de importaciones y exportaciones
gue salen o arriban por este puerto.

La aparente antigiiedad de la informacion en la figura 13 (data del 2003) se debe a la dificultad de
acceso a informacion mas reciente; por lo general esta informacion solo esta disponible en las altas
esferas de poder y para los altos funcionarios de gobierno. Esta figura fue obtenida del Manual
Estadistico del Sector Transporte del 2007, publicado por el Instituto Mexicano del Transporte. Al
parecer no hay informacion mas novedosa al alcance del publico en general.

En la tabla 3 es posible apreciar la cantidad de productos que se transportan diariamente (en toneladas
en los pares carreteros mas importantes del pais.

Finalmente, la presencia e importancia de la industria manufacturera en el estado de Querétaro es
creciente en el tiempo y en su participacion en la produccion nacional, doméstica y de exportacion.
Hechos que demandan la continla mejora de los servicios logisticos, incluido por supuesto el
transporte (figuras 14, 15,16 y tabla 4).

2.2 FACILIDADES INTERMODALES EN LA REGION

Otro elemento primordial en e@ndlisis de la situaciorse refiere a la existencia de instalaciones
intermodales en la region de estudio (o en un radio de alrededor de 250 km o menos, que podria
convertirlas en competencia directa), de esta manera, a continuacién se describen las principales
facilidades detectadas.

2.2.1 Terminal Intermodal de Querétaro. En cuanto a la infraestructura intermodal en la regién cabe
indicar que dentro del corredor San Juan del Rio-Querétaro-Celaya, en la zona metropolitana de la
ciudad de Querétaro, a un costado del Campo Militar, se encuentra ubicada la Terminal Intermodal de
Querétaro, misma que fue establecida por una empresa instituida como sociedad andnima de capital
variable, denominada Servicios Integrales y de Desarrollo GMG, en 1993.

Aunque es una inversion privada, dicha instalacion es de servicio publico ya que tiene la autorizacion
debida, por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, para operar como terminal interior
de carga y como Operador de Transporte Multimodal (OTM). Conjuntamente, en sus instalaciones
opera una aduana interior. Cuenta, ademas, con el reconocimiento de la Secretaria de Hacienda Yy
Crédito Publico para realizar actividades denominadas estratégicas, a fin de elaborar y/o transformar
mercancias “in-bond”, que ingresan al pais para su transformacién y posterior retorno; para ello posee
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autorizacion para operar como almacén fiscalizado para el manejo, almacenaje y custodia de
mercancias de comercio exterior (MAC); elaboracion, transformacion y reparacion (ETR);
consolidacion, transitos internos y apoderado aduanal.

En cuanto a su capacidad para competir con otras instalaciones intermodales, la actual terminal de
Querétaro es favorecida por su situacién geografica, ya que se encuentra ubicada en el centro del are
de estudio y cuenta con acceso a las lineas ferroviarias Querétaro-Cd Juarez; Querétaro-Nuevo Laredo
Querétaro-Veracruz/Altamira; Querétaro-Manzanillo; México-Guadalajara-Nogales-Mexicali; asi
como a la linea doble México-Querétaro.

Pese a las ventajas de su inmejorable situacion geografica, se debe tener presente que en un radio c
250 km existen varias terminales que podrian competir en el ofrecimiento de servicios intermodales
para la region (figura 17); tal es el caso de dos terminales permisionadas de San Luis Potosi; una
terminal privada en Cuautitlan, Estado de México; una terminal instalada en terrenos concesionados a
TFM en las cercanias de Toluca; la terminal de Pantaco en el Valle de México; y una terminal privada
dedicada al ramo automotriz en Silao, Guanajuato. En el pasado reciente, el surgimiento de esta ultima,
ya asestd un duro golpe a la terminal de Querétaro, dado que varios de los flujos atendidos en ésta
fueron desviados a Silao.

En lo que se refiere a su infraestructura, la terminal esta instalada en un area relativamente pequefia, di
alrededor de 6 ha. Para su edificacion se aprovecharon estructuras ya existentes, lo que provocé que s
disefio no fuera el mas apropiado para la operacion intermodal.

2.2.2 Aeropuerto Internacional de QuerétaroEn el panorama a mediano plazo del movimiento de
carga intermodal en Querétaro, también debe tenerse presente la reciente construccion del Aeropuertc
Internacional de Querétaro, el cual fue inaugurado en diciembre del 2004.

Debido a su capacidad, situacion geografica favorable, y la cercania de lineas férreas e infraestructura
carretera moderna y eficiente, se espera que en el futuro préximo este aeropuerto pueda convertirse er
uno de los mas importantes del pais.

El Aeropuerto Internacional de Querétaro se localiza en los municipios de Colon y ElI Marqués, a 25
km de la ciudad de Querétaro, y a 6 km de la autopista México-Querétaro. Fue disefiado para una
capacidad de 24 vuelos por hora. Cuenta con una superficie de 587 ha, con 3,500 m de pista para
despegue y aterrizaje con un ancho de de 45 m, plataformas para aviacién comercial, aviacion general y
carga; dos pistas de rodaje paralelas; nueve posiciones para vuelos no regulares; nueve posiciones pal
aviones comerciales; y seis posiciones para vuelos de carga. Con tales caracteristicas, el aeropuerto es
en posibilidad de recibir a cualquier tipo de aeronave comercial de las que actualmente operan en el
mundo.

2.3 LA OFERTA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE EN LA REGION
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En lo que respecta a los servicios intermodales y a su situacion frente a las prestaciones de otras
instalaciones existentes y modos competidores, puede sefialarse que los servicios o prestaciones que |
actual terminal intermodal de Querétaro ofrece, se han enfocado fundamentalmente a las actividades
tradicionales; es decir, al almacenaje y las maniobras de carga-descarga de los contenedores a
ferrocarril, su transferencia al autotransporte y viceversa; a las operaciones que posibilitan las diversas
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Determinacién del Mercado Potencial para una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

Tabla 2. Parques industriales en el estado de Querétaro

ADMINISTRACION NOMBRE MUNICIPIO DE

LOCALIZACION

Parque Industrial Bernardg : El !\/I_arques .
Ouintana Arrioja Autopista México-Querétaro, km
) 196
Querétaro

Ciudad Industrial Benito | - etera México-San Luis Potos
Parques Administrados por los Juarez km 229 |

Municipios

—

San Juan del Rio
Autopista México-Querétaro, km
156
Querétaro
Parque Industrial Jurica | Autopista México-San Luis Potos],
km 230.5
Queétaro
Parque Industrial Querétarp  Carretera Querétaro-San Luis
Potosi, km 28
San Juan del Rio
Carretera México-Querétaro, km
156
El Marqués
Parque Industrial La Norigg Autopista México-Querétaro, km
197
El Marqués
Parque Industrial FINSA | Autopista México-Querétaro, km
196
El Marqués
Parque Industrial El Tepeyac  Caretera Chichimequillas-
Cadereyta, km 4

—

Parque Industrial San Jua
del Rio

Parque Industrial Nuevo Sgn
Juan

Parques y Fraccionamientos : El Marqués
. L . Parque Industrial El . L .
Industriales de la Iniciativa Privada Marqués S.A. de C.V. Autopista Me)ilgg-QueretaFO, km
Fraccionamiento Industria San Juan del Rio
Valle de Oro Carretera Tequisquiapan, km 2
Fraccionamiento Industria Querétaro
San Pedrito Carretera A San Luis Potosi, km|2
Fraccionamiento Industria Corregidora
El Pueblito Carretera Querétaro-Coroneo

Corregidora
Carretera Libre Querétaro-Celay
km 10

Querétaro
Av. Epigmenio Gonzélez 98, Zonj

Industrial Querétaro.

El Marqués

Carretera Querétaro-

Tequisquiapan, km 14

Fraccionamiento Industria
Bavanera

R

Fraccionamiento Industria
La Montafa

Fraccionamiento
Agroindustrial La Cruz
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Determinacién del Mercado Potencial para una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

Tabla 3. Pares estatales con mayor movimiento diario de carga por carretera, segun encuesta
realizada en 2003

Pares Origen-Destino Toneladas Promedio Diarias
_Ida_| Regreso | Total |

Distrito Federal-Veracruz 2,358 11,68( 14,083
Distrito Federal-Puebla 1,091 10,563 11,664
Veracruz-Veracruz 9,46( 0 9,460
México-México 7,470 0 7,470
Distrito Federal-México 3,687 3,002 6,689
Hidalgo-Querétaro 4,037 1,607 5,644
Distrito Federal-Tamaulipas 1,041 1,951 2,992
Puebla-Puebla 2,437 0 2,43f
México-Puebla 24 2,155 2,174
Distrito Federal-Hidalgo 1,125 961 2,086
Jalisco-Veracruz 1,027 857 1,884
Puebla-Querétaro 1,25p 572 1,831
Hidalgo-México 1,338 479 1,817
Jalisco-Puebla 685 1,094 1,779
Nuevo Ledn-Puebla 703 1,034 1,737
Puebla-Veracruz 505 845 1,350
Guanajuato-Hidalgo 524 719 1,248
Querétaro-Veracruz 386 829 1,21b
México-Veracruz 197 819 1,016
Tamaulipas-Veracruz 174 496 670
Distrito Federal-San Luis Potosi 657 0 657
Hidalgo-Hidalgo 642 0 642
Tabasco-Distrito Federal 605 0 605
Chiapas-Distrito Federal 597 0 597
Hidalgo-Puebla 180 367 547
Tlaxcala-Distrito Federal 482 0 482
Puebla-Tamaulipas 468 0 468
Oaxaca-Distrito Federal 433 0 433
Yucatan-Distrito Federal 414 0 414
Puebla-San Luis Potosi 157 251 403
Nuevo Ledn-Tabasco 257 139 395
Distrito Federal-Michoacan 108 262 370
Distrito Federal-Jalisco 242 0 242
Nuevo Leodn-Chiapas 211 0 211
Distrito Federal-Querétaro 190 0 190
Quintana Roo-Distrito Federal 185 0 185
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Tabla 4. Caracteristicas de la infraestructura de transporte terrestre en el estado de Querétaro
(Actualizada al 31 de diciembre de 2007)

Tipo de Via Longitud
Total 512.2
Troncales y ramales 355.4
Secundarias 90.6
Particulares 66.2
Longitud de la red carretera por tipo de camino
Total 1787.4
Troncal federal 576.2
Alimentadoras estatales pavimentadas 793.2
Caminos rurales pavimentados 418

E/Ver::‘ae

¥\ Guerrero E
~— L

Figura 17. Zona de influencia de la terminal de Querétaro

inspecciones que generalmente enfrenta la carga de comercio exterior; tal es el caso de la manipulacion
de los contenedores para la realizacion de inspecciones previas por parte de los agentes aduanales, las
inspecciones fiscales por parte de las autoridades aduaneras, y las inspecciones que la Procuraduria
General de la Republica realiza como parte de su actividad para perseguir delitos.
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En menor escala, la terminal de Querétaro mediante acuerdos con empresas de autotransporte que
realizan el servicio de arrastre local o regional, ha incursionado en la gestidon de los servicios puerta-
puerta. Asimismo, ha intentado el ofrecimiento de otras prestaciones de transporte y algunos otros
servicios de valor agregado; sin embargo, los resultados no han sido del todo propicios, tales son los
casos del establecimiento del corredor intermodal Altamira-Querétaro, en cuya operacion la terminal
figura como responsable, con base en la autorizacién de OTM que posee.

De igual modo ha incursionado en el procesamiento, en su recinto fiscalizado, de meircdnacids

para su posterior retorno al extranjero. Al respecto, debe decirse que pese a las limitaciones del logro
hasta ahora alcanzado, esta terminal ya cuenta con la visidon y experiencia, al igual que con las
autorizaciones necesarias para echar andar esta clase de proyectos, lo que puede significar ventaja con
relacion a una posible competencia.

En lo referente a la situacion de los servicios intermodales existentes, versus el autotransporte, se
sefala que la flexibilidad y disponibilidad de este ultimo representa su principal fortaleza, seguida de
los menores tiempos de recorrido y eliminacion de los costos por maniobras de transferencia entre
modos. De esta manera, el intermodalismo tiene mayor oportunidad de participacion en el movimiento
de aquellos productos cuyo transporte pueda demandar regularidad, pero que principalmente sean
susceptibles de ampliar su tiempo de inventario en transito, ya que las maniobras de carga y descarga
en los puntos de transferencia consumen necesariamente tiempos y costos que el uso del autotransporte
elimina.

Asi, para aquellos productos en los que pueda darse un margen de maniobra, con relacion a dichos
aspectos, los menores costos totales y los mejores indices de seguridad del servicio intermodal
representan ventajas respecto al transporte carretero.

Particularmente, en cuanto a los servicios intermodales en operacion, con base en informacion del
Esquema Directgrse tiene conocimiento de dos flujos regulares de comercio exterior con Estados
Unidos que arriban y salen de la terminal de Querétaro diariamente. Dichos servicios se refieren al
servicio denominado Aguila Azteca, del Union Pacific, tanto de importacion como de exportacién. Con
voliumenes variables, dicho tren ingresa o sale del pais por Nuevo Laredo; el trayecto de y hacia
Querétaro se recorre en 36 horas y las maniobras de carga y descarga se realizan en aproximadamente
3.5 horas. El otro tren regular de contenedores, es el denominado NAFTA.

La operacion de su carril intermodal se enfoca a la carga y descarga de contenedores a doble estiba y
estiba sencilla, asi como a la formacion de trenes unitarios. Cuenta con equipo para el manejo de
contenedores de 20, 40, 48 y 53 pies, asi como para remolques de Piggy Back de 45, 48 y 53 pies.

En el afio 2000, el 79% de las maniobras se relacionaron con el movimiento de contenedores terrestres,
mayores de 40 pies. El 18% se vinculé a contenedores maritimos, que en su mayoria (70%) fueron de
20 pies; finalmente, el 3% de las maniobras correspondi6 a la operacion de remolques, o Piggy Backs.
Estos porcentajes indican un servicio, principalmente concentrado en el comercio con Estados Unidos.

En cuanto al tipo de productos que generalmente hacen uso del transporte intermodal en la region, en
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2002alrededor del 70% de mercancias que arribaron a la terminal intermodal de Querétaro tuvo como
destino la industria automotriz. EI 30% restante fue muy variado: papel, leche, quimicos, y materia
prima para la industria alimenticia, entre otros.

Por otra parte, en lo referente a la oferta de transporte carretero en la region, en 2003 el estado de
Querétaro tuvo un registro de 2,798 empresas de autotransporte de carga, de las cuales 91% fueron
hombres camién o personas fisicas; 7% empresas de carga general y 2% empresas de caga
especializada; las dos ultimas constituidas por personas morales.

2.4 OPERACION DE LOS SERVICIOS Y CAPACIDAD DE PRODUCCION

En lo que se refiere a la comparacion entre las manera de operar los servicios, puede mencionarse que
el empleo del transporte carretero presenta ventajas innegables; entre ellas, su flexibilidad para acceder
casi a cualquier sitio donde se le demande, en tiempos que practicamente ninguna combinacién modal

puede superar, exceptuando al transporte aéreo. No obstante, existen inconvenientes para su utilizacion,
entre ellos, la ocurrencia reiterada de asaltos y otras practicas vandalicas que originan el deterioro o la

pérdida de carga, y que incrementan considerablemente el costo del viaje, al exigir el uso de escoltas o

el pago de seguros mas elevados.

Asimismo, es practicamente inevitable que los flujos de comercio exterior que realizan su trayecto
doméstico por autotransporte, cubran los tramites fiscales a su paso por la aduana fronteriza; dicha
operacion conlleva costos considerables atribuidos a prolongados tiempos de espera para revisiones,
tramites y pago de impuestos, asi como por el tradicional congestionamiento de los pasos fronterizos.

La combinacién ferrocarril-carretera también presenta ventajas y desventajas.

Entre las primeras, gracias a las particularidades tecnoldgicas del ferrocarril, como el acoplamiento
contenedor-carro ferroviario, se disminuye el riesgo de violacion del embarque en el trayecto; ello
facilita el transito interno de mercancias y hace posible la utilizacion de las aduanas interiores,
permitiendo acercar los tramites aduanales a los centros de consumo, y disminuir el congestionamiento
de los pasos fronterizos y acelerar el despacho de la carga. También, debido a su mayor eficiencia
energeética tiene menores costos de operacion, y ocasiona un menor deterioro ambiental (figura 18).

En cuanto a las segundas, dado que requiere la realizacién de maniobras de transferencia entre modos,
demanda de inversiones en infraestructura y equipo especializado para su realizacion, asi como una
coordinacion eficiente en la participacion de todos los actores involucrados, de manera especial de las
empresas autotransportistas, encargadas de cerrar el ciclo, que pueden considerarse desplazadas del
mercado de largo itinerario al que solian atender.

Dicha percepcion demanda un trabajo arduo para acceder a un cambio cultural que permita integrar las
actividades no solo del autotransporte, sino en general de todos los demas participantes tales como:
usuarios, ferrocarriles, terminales, maniobristas, aduanas, PGR, autoridades fitosanitarias, agentes
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aduanales, y demas terceros intermediarios, cuya integracion generaria un servicio de calidad, con
sinergia, capaz de competir con los modos tradicionales.

En lo referente a la Terminal Intermodal de Querétaro y a su capacidad para generar servicios, se puede
sefialar que aunque no se cuenta con los elementos necesarios para determinar con precision tal
magnitud, el registro anual mdximo de maniobras efectuado en esta instalacion, correspondiente a la
operacion del afio 2000, fue de 92 mil maniobras intermodales, que considerando un promedio de dos
maniobras por contenedor, permite inferir una capacidad para atender alrededor de 46 mil contenedores
anuales.

2.5 DESARROLLO Y COMERCIALIZACION DE LOS SERVICIOS INTERMODALES

La realizacion de un servicio intermodal puerta a puerta, no es una tarea trivial, demanda una
impecable coordinacién de las funciones de todos los actores que intervienen en la operacion, asi como
de una asignacion clara de la responsabilidad de la carga a lo largo de todo el recorrido.

Por ejemplo, para un servicio puerta a puerta con origen en Canada y destino final en el sur del
corredor, en San Juan del Rio, a lo largo del trayecto intervendran mas de 15 actores en el desarrollo de
la operacion (figura 19). Su actuacion debera ser coordinada por un director responsable, cuyo éxito o
fracaso esta en funcion del desempefio de todos en general, y de cada uno de ellos en patrticular.

Aunque generalmente los transitos de trenes intermodales estan autorizados, y las revisiones aduaneras
no se realizan en la frontera sino en las terminales interiores, el cruce de las mercancias es todavia muy
riguroso y aun prevalecen requerimientos que generan demoras y costos. De acuerdo con la ley, la
documentacion debe estar libre de errores, ya que la ocurrencia de alguna discrepancia activa la luz roja
del seméforo y genera una inspeccién minuciosa del embarque. De este modo, para que las mercancias
puedan cruzar las fronteras, es necesaria la intervencién de las autoridades aduaneras de los tres paises,
asi como la participacion de los agentes aduanales respectivos.

2.6 HIPOTESIS

El analisis de los elementos sefalados permite presumir, dadas las caracteristicas de la planta
productiva instalada en el corredor San Juan del Rio — Querétaro —Celaya y su ramal a San José
Iturbide, la existencia de voliumenes importantes de carga que actualmente se mueven por camion, y
cuya transferencia al intermodal otorgaria ventajas competitivas a la produccion regional de varios
sectores. Por su situacion geogréfica, y la infraestructura ferroviaria e intermodal disponible en la
region, dicha transferencia no demandaria, en principio, recursos econ0micos excesivos, Sino que mas
bien se sustentaria en el ofrecimiento de servicios eficientes, a la medida de las necesidades de los
usuarios; acompafnados, sobre todo, de un fuerte impulso a la promocion y difusion de tales
prestaciones, asi como de la adecuacion de las practicas comerciales y algunos aspectos legales.
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Peso del vehiculo, en toneladas 100 10,000 25

Capacidad, en litros 114,437 11,443,713 28,382
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2.25 trenes unitarios = 900 semiremolques

Consumo de Combustible
Tonelada-kilémetro por litro

Tren 85.98
Semiremolque 25.11
Relacion beneficio a favor del trén 34:1

Emisiones (kg) producidas al mover una tonelada de carga
Monéxido de carbonol| Oxido nitroso |

Tren 0.2086 0.2902 0.83

Semiremolqus 0.2857 0.8618 4.613
Figura 18. Comparativo de consumo de combustible y deterioro ambiental generado entre el
autotransporte y el ferrocarril
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Agente Aduanal e Agente Aduanal > Agente Aduanal
€ > Canada EEUU México

A N F,
Tramite Aduanal Tramite Transito TramitelAduanal
Operador de ; N
. Expoltacion Addanal Impoitacion
servicio
M M \d

I Aduana Canada I I Aduana EEUU I

I Exportador I Importador |

Autotransportista
Local

y

Traslado Local

Traslado Local

Autotransportista

 —

Local

Terminal de

Origen ™~ Ferrocarril de - Ferrocarril de - Ferrocarril de N Termm‘aI de
- Canada - EEUU < México Destino
Transferencia —
Medal Cruce de Cruce de rans
Frontera Frontera Modal

_> Flupo Frsica
e Flupdlz Informiacion

Figura 19. Cadena logistica puerta a puerta de un sitio en Canada a San Juan del Rio (sur de la
region)
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3. DESARROLLO Y EJECUCION DEL
PLAN DE INVESTIGACION

Determinacion del Mercado Potencial para una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

3.1 Busqueda de Fuentes de Informacion para la Identificacion del Mercado
3.2 Congregacion y Depuracion de la Base de Datos del Mercado Principal
3.3 Designacion del Marco Muestral

3.4 Disefio de la Muestra

3.5 Disefio de la Encuesta

3.6 Ejecucion del Plan de Investigacion

Objetivo: Dar a conocer la metodologia y fuentes de informacion utilizadas en el estudio que son fundamentales
para adquirir la informacion necesaria



Determinacion del Mercado Potencial para una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

3. DESARROLLO Y EJECUCION DEL PLAN
DE INVESTIGACION

Como recomienda la metodologia y con el propdsito de administrar de la mejor manera los tiempos y
recursos, previo al arranque de la investigacion, se establecid un programa con la secuencia de
actividades a seguir y se determind la manera en que se llevaria a cabo la recopilacion de informacion
para el proyecto®.

De este modo, las actividades necesarias para realizar la investigacion de mercado que estableceria la
demanda potencial de servicios intermodales dentro del corredor industrial Querétaro — San Juan del
Rio se sustentd en una representacion grafica del plan, mismo que se desarrollo con base en el método
de la ruta critica’.

Inicialmente se definieron 21 actividades (figura 20) que se circunscriben a las cuatro fases que
comprende la metodologia propuesta:

e Definicion del problema y objetivos
e Desarrollo del plan de investigacion
e Ejecucion del plan de investigacion
e Interpretacion y reporte de resultados

Tomando como antecedente experiencias anteriores, a cada actividad se le asign6 un tiempo estimado
de duracién, con base en el cual se disefid la red de actividades de conformidad con el orden de
precedencia que aparece en la figura 21.

A partir de los tiempos destinados a cada actividad, se calcul6 el tiempo total que se requeria para
finalizar el proyecto. A su vez, se identificaron las actividades criticas de la investigacion, aquéllas en
las cuales debe ponerse especial cuidado para evitar atrasos, ya que no disponen de tiempos de holgura
para su realizacion; lo que significa que un retraso en alguna de estas actividades, difiere directamente
la fecha programada para terminacion del proyecto de investigacion.

Como actividades criticas del programa propuesto se identificaron las trece siguientes: 1. Analisis de la
situacion; 3. Definicion del problema; 5. Establecimiento de objetivos; 6. Definicion de actividades; 7.
Busqueda de fuentes de informacion; 8. Congregacion y depuracion de bases de datos; 9. Designacion
del marco muestral; 10. Disefio de muestra; 12. Planificacién del trabajo de campo; 13. Estimacion de
costos; 16. Concertacion de entrevistas; 17. Realizacion de entrevistas; y 21. Elaboracion del informe.

? Para tal efecto se cont6 con el apoyo del programa de computo de Pert Chart EXPERT, cuyo “demo” se obtuvo en:
http://www.criticaltools.com/pertmain.htm (Enero 2003)
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3.1 BUSQUEDA DE FUENTES DE INFORMACION PARA LA IDENTIFICACION DEL
MERCADO

Luego de haber elaborado el plan de investigacion descrito, y tras establecer la conveniencia de llevar a
cabo la investigacion de mercado que se pretende, actividad que se analizd con detalle en el capitulo
anterior Andalisis de la situacion, se procedid a obtener la informacién general del mercado en estudio,
misma que derivé de la identificacion de las empresas instaladas en el corredor.

Figura 20. Diagrama de flujo de 1a metodologia de investigacion de mercado en la terminal
intermodal de Querétaro

Expresamente se busco informacion de empresas ubicadas en los desarrollos industriales localizados en
la ciudad de Santiago de Querétaro (figura 11), y las localidades extremas del corredor, San Juan del
Rio y Celaya. La indagacion también comprendié a otras localidades que cuentan con presencia
industrial y que estan ubicadas a lo largo del corredor; ellas fueron: San José Iturbide; Apaseo el Alto;
Apaseo el Grande y Villagran, en el estado de Guanajuato; y Pedro Escobedo en el estado de Querétaro
(figura 12).
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Dur: 7 dias/ Slack: 0
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Figura 21. Ruta critica del estudio de mercado
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Tras busquedas y gestiones a través de todos los medios de comunicacion como internet, contactos
personales y comunicacion telefonica con funcionarios de organismos gubernamentales y
organizaciones empresariales, se logré congregar los directorios de cuatro instituciones:

e Camara Nacional de la Industria de la Transformacion, CANACINTRA. (Directorio 2001)
e Secretaria de Desarrollo Sustentable de Querétaro, SEDESU. (Directorio DIME, actualizado al

2003)

e Secretaria de Economia (Directorio del Sistema de Informacion Empresarial Mexicano, SIEM,
actualizado al 2009)

e Banco Nacional de Comercio Exterior, BANCOMEXT. (BANCOMEXT Trade Directory of
Mexico 2003)

Algunos de los directorios que se acaban de mencionar son relativamente antiguos, el Unico que se
puede actualizar con facilidad es el que proporciona la Secretaria de Economia, ya que su consulta es
directa y gratuita a través de internet. En el caso del resto de los directorios, su actualizacién es
solamente por medio de una peticidon por escrito y debe pedirse con cierta antelacion, lo que para el
presente trabajo escrito es muy complicado.

Debe tomarse en cuenta que la busqueda de fuentes de informacion para la identificacion del mercado
en la region de estudio fue realizada en 2003 por un organismo gubernamental, el Instituto Mexicano
del Transporte. En este caso el acceso a la informacion se facilita mucho, esto, sin mencionar la mayor
disponibilidad de recursos que tiene un organismo de este tipo en comparacion a un solo estudiante de
licenciatura.

3.2 CONGREGACION Y DEPURACION DE LA BASE DE DATOS DEL MERCADO
POTENCIAL

Una vez que se logro obtener la informacion mencionada, se procedio a la union y depuracion de los
directorios en una Unica base de datos. Para ello, se hizo compatible la informacion de cada uno de los
campos, dado que cada fuente organiza de diferente manera la informacién contenida, y no todas
poseen la misma informacion. Considerando que un nimero importante de registros provenia del
directorio DIME se decidi6 adoptar dicha clasificacion para el resto de los registros (tabla 5). Esta tarea
se aprovech para definir la salida de algunas empresas de la base de datos, las correspondientes a las
clasificaciones de Servicios a la industria, Servicios generales, Agroindustria y Otras Industrias. Las
dos primeras, por tratarse de empresas de servicios que generalmente no mueven carga propia; las
terceras, porque tradicionalmente manejan graneles; y las tltimas, porque no existian los elementos
para asociarlas con algun tipo de carga.

Asimismo, con el propdsito de eliminar duplicidades se reviso registro por registro; esto permitid a su
vez completar la informacioén de cada una de las empresas incluidas en la base de datos con el fin de
tener la mayor informacion posible, y facilitar el trabajo de concertacion de entrevistas. De este modo
se obtuvo una base confiable de la region.
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3.3 DESIGNACION DEL MARCO MUESTRAL

La aplicacion de la siguiente fase de la metodologia consistio en determinar el objeto del estudio o en la
designaciéon del marco muestral. Para precisar el mercado meta o potencial se utilizaron algunos
resultados de investigaciones previas realizadas en el IMT?, especificamente la identificaciéon de los
tipos de carga que comunmente NO son transportadas en contenedor (tablas 6 y 7).

Esta informacién se compard con los tipos de carga generada por las empresas del directorio; de
manera que sirvid de tamiz para desechar de la base de datos a las empresas cuya carga no fuera
susceptible de contenerizar.

La segunda parte de la designacion del marco muestral se relaciona con la segregacion de la
informacion. Puesto que se trataba de un primer ensayo, no se contaba con antecedentes que
permitieran entrever algunos rasgos caracteristicos del mercado meta; asi que se tomd como criterio de
segregacion una caracteristica presente en toda la poblacion. En consecuencia, se procedid a separar la
informacion con base en el famario de empresa en: micro, pequefia, mediana, y grande. Tal
caracteristica se sustenta de manera oficial, en el nimero de empleados que laboran. Los parametros
considerados en la clasificacion oficial se muestran en la tabla 8.

Considerando que las necesidades de transporte de largo itinerario son minimas para la microindustria,
se determind eliminar de la base de datos a este sector y conservar solo las industrias pequenias,
medianas y grandes.

Tabla S. Clasificacion del directorio maestro empresarial de la Secretaria de Desarrollo
Sustentable del estado de Querétaro

1 Agroindustria

2 Alimentos, bebidas y tabaco
3 Eléctrica y electronica

4 Madera

5 Metal basica

6 Metalmecénica y autopartes
7 Minerales no metalicos

8 Otras industrias

9 Papel, imprenta y editoriales
10 Quimica, caucho y plastico
11 Servicios a la industria
12 Servicios generales

13 Textiles y prendas de vestir

* Tal es el caso del Esquema Director de Estaciones de Transferencia de Carga Multi e Intermodal y el Estudio Estadistico
de Campo del Autotransporte Nacional
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Tabla 6. Productos comiunmente no contenerizables

Capitulo e
. Descripcion
Arancelario

10 Cereales

12 Semillas y frutos oleaginosos,‘s§:millas y fmtos di\fersos, plantas industriales o
medicinales, paja y forrajes

13 Gomas, resinas y demads jugos y extractos vegetales

14 Materias trenzables y demas prqductos de origen'vegetal, no expresados ni

comprendidos en otras partidas
15 Grasas y aceites animales o vegetales
73 Residuos y desperdicios de las industri‘as alimenticias, alimentos preparados para
animales

26 Minerales, escorias y cenizas

27 Combustibles minerales, acc?ites .minerales y prqductos de su destilacion, materias
bituminosas, ceras minerales

89 Material de transporte para la navegacion maritima o fluvial

Una vez que se hubo identificado a las empresas con mayor factibilidad de utilizar los servicios
intermodales, se procedio al anélisis preliminar de la informacion. Dicho analisis permitié advertir que
el grupo mds numeroso se concentra en la actividad de metalmecénica y automotriz, tanto en la
clasificacion de empresas medianas como en la de las grandes. Una vez manifiesta la relevancia de
dicha actividad en la regién de estudio, se optd por tratar este rubro por separado de las demads
actividades, y al resto agruparlas.

Tabla 7. Cargas perecederas generalmente no contenerizables

2 Carnes y despojos comestibles

Pescados y crustaceos, moluscos y otros invertebrados acuaticos

Leche y productos lacteos, huevo y aves, miel natural, productos comestibles de
origen animal no expresados ni comprendidos en otras partidas

3
4
6 Plantas vivas y productos de la floricultura
7
8

Legumbres y hortalizas, raices y tubérculos alimenticios
Frutos comestibles, cortezas de agrios o melones

De este modo, se delinearon cinco grupos con caracteristicas, posiblemente homogéneas que
posteriormente serian tratados como estratos dentro del disefio de la muestra. Dichos estratos
correspondieron a la clasificacion siguiente:
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e Empresas grandes que cuentan con més de 251 empleados, y que pertenecen al giro
metalmecéanico y automotriz

e Empresas grandes que cuentan con mas de 251 empleados, y que pertenecen a otros giros

e Empresas medianas que tienen entre 51 y 250 trabajadores, y que pertenecen al giro
metalmecénico y automotriz

e Empresas medianas que tienen entre 51 y 250 trabajadores, y que pertenecen a otros giros

e Empresas pequenas que disponen entre 11 y 51 empleados.

Tabla 8. Clasificacion oficial del tamaiio de la empresa, por nimero de trabajadores

Microempresa 0al0
Pequefia empresa 11a50
Mediana empresa 51 a250

Grande empresa 251 o mas

3.4 DISENO DE LA MUESTRA

El disefio de la muestra comprende el método de seleccion y el método de estimacion. Un elemento
fundamental del primero es el tamario de muestra, mismo que para el caso del corredor de estudio; y
después de varios ensayos de prueba y error, finalmente se determind con base en las formulas para
muestreo estratificado de una proporcién’ con distribucion presumiblemente ptima, para la variable
“proporcion de empresas que operan carga con posibilidad de ser transferida al transporte intermodal”.

Como primer paso para seleccionar la muestra es necesario determinar el nimero de elementos que
formaran parte de ella. Asi, con el proposito de determinar el tamafio de la muestra se considerd
conveniente adoptar la experiencia de Lohr’, quien sugiere que tal objetivo debe guiarse en la secuencia
siguiente:

Primero, analizar: ;Qué se espera de la muestra?, ;Cuanta precision es necesaria?, ;Cuales son las
consecuencias de los resultados de la muestra? ;Cual es la magnitud del error tolerable?

Segundo, determinar una ecuacion que relacione el tamafio de muestra n, y las expectativas de la
muestra

Tercero, estimar todas las cantidades desconocidas y despejar n

*Una proporcion es la media de una variable, que asume los valores 0 y 1. Lohr, p 100.
> Lohr, Sharon L. Muestreo: Disefo y analisis. Internacional Thomson Editores, S A de C V, México (2000).
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Cuarto, si el tamafio de muestra calculado en el paso anterior es mayor de lo permisible, regresar y
ajustar algunas de las expectativas de la encuesta, e intentar nuevamente.

En lo que respecta al primer punto, Lohr advierte que un estudio pueden tener varios objetivos y
requerir medir muchas variables, sin embargo, aconseja que el investigador debe centrarse en una o dos
respuestas de interés fundamental para el estudio, y utilizarlas en la estimacion del tamafio de muestra.
Asimismo, tener presente que una investigacion preliminar, generalmente necesita menos precision que
un estudio formal.

De este modo, después de analizar los objetivos y variables generales posibles, asi como la informacion
antecedente disponible se concluyd que para esta clase de estudios existe mas de una variable que
puede representar alguna indagacion de interés primordial en la investigacion y que, por tanto, es
proclive a que sea utilizada en la definicion del tamafio de la muestra, por ejemplo:

e EIl total de toneladas manejado por las empresas en autotransporte con factibilidad de ser
transferidas al transporte intermodal

e La proporcién de empresas que operan carga con posibilidad de ser transferida al transporte
intermodal

e El promedio de toneladas por empresa con posibilidad de ser transferidas al intermodal

e La eleccion de una de estas variables o de alguna otra, dependera de la informacion disponible
para cada caso.

En lo que se refiere a la especificacion del error tolerable, sélo el investigador puede decidir cual es la
precision necesaria, cudles son los valores razonables para el nivel de confianza, y el margen de error.

En cuanto al desarrollo de la segunda etapa propuesta por Lohr, la determinacion de la ecuacion que
relaciona el tamario de muestra n'y las expectativas de la muestra, es un proceso iterativo de busqueda
y aplicacion de diversas ecuaciones factibles.

Es de suponer que apoyados en la segregacion y analisis previo de la informacion, sera posible
observar cierta heterogeneidad en las caracteristicas de algunos sectores de la poblacion, se penséd
adecuado proponer un muestreo estratificado. Dicho muestreo supone separar en subpoblaciones a los
elementos que componen la poblacién, y seleccionar luego elementos de cada una de esas
subpoblaciones. Por ejemplo, tal estratificacion podria estar asociada al tamafio de las empresas.

El problema de obtener el tamafio de la muestra cuando se estratifica la poblacion y se desea estimar
algin pardmetro poblacional, se explica al considerar adecuado el supuesto de normalidad de la
distribucion del estimador.

Para determinar el numero de estratos es recomendable considerar que a mayor numero de estratos
mejores estimaciones, pero también tener presente que algunos estudios en la materia han mostrado que
un numero de estratos superior a seis no repercute de manera significativa en las medidas de variacion,
asi que se aconseja un maximo de seis estratos.
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De acuerdo con lo anterior y ejemplificando, en la tabla 9 se muestran caracteristicas de los estratos
utilizados en el estudio de caso del corredor San Juan del Rio-Querétaro-Celaya.

De igual modo, con el proposito de facilitar la tarea de la determinacion del tamafio de muestra, la tabla
10 contiene algunas formulas que, en muestreo estratificado, cumplen con dicho fin.

Tabla 9. Distribucion de los estratos

Tipo de Empresa | Poblacién del Estrato

1 Medianas metalmecanica y automotriz 88
2 Otras medianas 151
3 Grandes metalmecanica y automotriz 41
4 Otras grandes 60
5 Pequefias 120

Tabla 10. Féormulas para determinar el tamaiio de la muestra en el muestreo estratificado

Distribucion presumiblemente 6ptima

Porcentaje Totales Medias
2
_ (XWiPray) 2
ny = v (Z NhSh)z n = (Z NhSh)
n=———— -
N 1
1+ yyZWaPrgn
Distribucion proporcional
1 N 5 1 )
ny = N_VZ NuP,Qp ng = <v) Z NpSp ng = WZ Ny Sjy
h h h
n = o n = Mo n = N
1430 1472 1+70
Donde:

S, Desviacion media del pardmetro poblacional

V, varianza pretendida

Q, probabilidad de éxito

Q, probabilidad de fracaso

N, tamafio de la poblacion

ny, primera aproximacion del tamafno de la muestra, que ignora el factor de correccion por poblacion
finita

n, tamano total de la muestra

h, indicador del estrato

Wi, peso del estrato Np/N
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Puesto que no se tiene conocimiento de soluciones previas para las condiciones del pais ni del tipo de
problemas que nos ocupa, no se cuenta con informaciéon confiable respecto a los parametros
poblacionales y medidas de variacion, datos que posibilitarian la estimacion de totales o promedios,
resulta concluyente que esta metodologia aconseja que para las primeras exploraciones se utilicen las
formulas del porcentaje o proporcion, ya que su calculo se sustentan en la probabilidad de éxito o
fracaso del evento, que en el caso de desconocer antecedentes, generalmente se establecen del orden
del 50%. No obstante, en caso de tener informacién acerca de datos de parametros poblacionales y sus
respectivas varianzas, puede hacerse uso de alguna de las demas formulas.

Con el proposito de ejemplificar lo anterior, asi como lo relativo a determinar el tamafio de muestra n,
se utilizan las formulas para muestreo estratificado con base en una proporcién® con distribucién
presumiblemente optima, que suponen una mayor complejidad en el calculo, y que de acuerdo con
Cochran’ son las siguientes:

_ (X Wy Phqh)2
7

0 (1)
n
n= | 0 . (2)
1+ WZ WhPrqn
Ny,
Donde: W), = v (3)

n, es la primera aproximacion, que ignora el factor de correccion por poblacion finita (fpc), y n es el
valor correcto tomando en consideracion el fpc.

En cuanto a la variancia ¥, segiin Abad® bajo el supuesto de normalidad en la distribucion, la varianza
del estimador del pardmetro en consideracion se tomara igual al cuadrado del cociente definido entre el
error permitido e y el valor de la abscisa z encontrado en las tablas de distribucion normal tal, que deja
al centro de la distribucion un é4rea igual a la confianza con que se requiere la estimacion.

V= (5)2 - (4)

Z

Para fines de aplicar la férmula, el error e y el resto de los términos deberan expresarse en porcentaje.

De igual modo, Cochran establece que el tamafio de muestra 6ptimo para el estrato h con el propdsito
de minimizar la varianza de una proporcion en cada estrato esta dada por:

®Una proporcion es una media de una variable que asume los valores 0y 1. Lohr, pagina 100.
7 Cochran, William G. Sampling Techniques. John Wiley & Sons. USA (1997)
® Abad, Adela y Luis A. Servin. Introduccidn al muestreo. Limusa. México. Pagina 134.
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n, = nnVFnln
> Nu/ PrQp

Una vez determinada la ecuacion a utilizar para encontrar el tamafio de muestra 6ptimo con la menor
varianza posible, se procede a la aplicacion del procedimiento que al caso de Querétaro se presenta en
las tablas 11 (secciones 1y 2)y 12.

(5)

Cabe senalar que la seleccion de los estratos se fundament6 en la clasificacion oficial del tamafio de
empresa y los resultados de la fase de analisis preliminar de la informacion, en funcion del supuesto de
una mayor integracion entre las empresas que componen la cadena metalmecanicas y de la industria
automotriz, lo que significaria la posibilidad de un uso mas intenso del transporte intermodal por parte
de los dos estratos correspondientes.

Para los fines exploratorios del estudio, y con base en los recursos disponibles, se considerd factible la
realizacién de 42 entrevistas, equivalentes a un nivel de confianza del 85%, y a un error del 10%.
Asimismo, con sustento en experiencias anteriores y en informacion bibliografica que refiere la
problemadtica que en la practica representa llevar a cabo la totalidad de las entrevistas elegidas en un
primer muestreo, ya sea por falta de actualizacion de la base de datos o por negativas de las empresas
sorteadas, se estim6 conveniente la seleccion adicional de una muestra aleatoria de reemplazo, la cual
se utilizo para sustituir las insuficiencias de la primera muestra.

Con base en los elementos descritos se determind la manera de inferir o derivar conclusiones de la
muestra a la poblacion, o el método de estimacion. Como ejemplo de tales aplicaciones en la tabla 13 se
presenta el célculo de estimacion de la media, varianza, error estandar y coeficiente de variabilidad por
estrato correspondiente a la estimacion para la variable numero de empleados por empresa. De igual
modo, en la tabla 14 se realiza el calculo de estimacion de la media estratificada, varianza, error
estandar y coeficiente de variabilidad de la misma variable para la poblacion.

Finalmente, cabe sefalar que aunque la informacion obtenida permitid calcular diversos estimadores,
no debe olvidarse que el tamafio de muestra se defini6 para la variable “proporcion de empresas que
operan carga, con posibilidad de ser transferida al transporte intermodal”, para un nivel de confianza
del 85% y un error del 10%, por lo que probablemente sdlo la estimacion de esta variable cumpla con
la precision propuesta.

3.5 DISENO DE LA ENCUESTA

En la investigacion o estudio de mercado, el disefio de la encuesta tiene una importancia relevante, pues
de ésta depende que se logre recabar la informacion necesaria para el analisis y obtener resultados
confiables. Primeramente, fue necesario verter toda la informacion que se pretendia recabar en
preguntas especificas, de facil entendimiento y pronta respuesta, a fin de minimizar el agobio del
entrevistado y con ello imprecisiones o deficiencias en la informacion obtenida.
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De este modo, la encuesta empleada en la investigacion se compuso de preguntas enfocadas a conocer
las caracteristicas generales de los embarques tipicos de cada empresa, incluidos los modos y servicios
utilizados, asi como las motivaciones para su eleccion, entre otros.

La ultima actividad a desarrollar, antes de salir al campo y obtener la informacidon necesaria para el
proyecto, es el disefo de la encuesta.

No es una regla general, pero para este caso se defini6 a la encuesta como una técnica estructurada para
recopilar datos, a base de una serie de preguntas, escritas y orales que debe responder un entrevistado.

Generalmente, la encuesta es so6lo un elemento de un “paquete” para recopilar informacion, que puede
incluir el instructivo para desarrollar el trabajo de campo, o bien otras herramientas como mapas o
fotografias.

La elaboracion de una encuesta resulta de los tres objetivos siguientes:

e Traducir la informacién necesaria a un conjunto de preguntas especificas que los entrevistados
puedan contestar

e Motivar al entrevistado para que participe en la entrevista, coopere y la termine

e [Evitar la fatiga, el aburrimiento y el esfuerzo del entrevistado a fin minimizar respuestas
incompletas y la falta de respuestas

Para el disefio respectivo la metodologia propone, con base en la bibliografia consultada, el desarrollo
de las seis etapas que a continuacion se mencionan y detallan.

e Determinacion de la informacion que se desea obtener
e Seleccion del tipo de cuestionario a disefiar

e Definicion del contenido de las preguntas

e Seleccion del tipo de preguntas

e Redaccion de los cuestionamientos

e Validacion de la encuesta

3.5.1 Determinacion de la Informacion que se Desea Obtener. Con el propdsito de determinar el
tipo de informacion que se desea obtener, se sugiere primeramente responder algunos cuestionamientos
de caracter general como los siguientes:

(Cual es el objetivo de la Investigacion?, ;Cuales son los alcances de la investigacion?, ;Cudles son los
datos mas relevantes que se desea obtener?, ;Cudles son los datos complementarios?

Asi, con base en los objetivos y alcances del estudio se elabora un listado con la informacién requerida.
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Medianas metalmecanicas

Tabla 11 (seccion 1). Determinacion del tamaiio total de la muestra

0.19130 024 | 048989 |  0.09371 0.23646 0.04591
y automotriz

Otras medianas 151 |032825| 05 0.5 025 | 0.50000 | 0.164125 0.23646 0.08206

Grandes metalmecanicasy | 4, | (08913 | 0.6 0.4 024 | 048989 |  0.04366 0.23646 0.02139

automotriz

Otras grandes 60 013043 | 05 0.5 025 | 050000 | 0.06521 0.23646 0.03260

Pequefias 120 1 026087 | 023 0.7 021 | 045825 | 0.11954 0.23646 0.05478

SUMAS 460 | 1.00000 0.48628 0.23676
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Tabla 11 (seccion 2). Determinacion del tamaiio total de la muestra

_____n,
contann O .-n v | VZ WiPadn | 1Ty Vz Wibrdn | 1+ S WiPuds

L 5% ] 99.00% 0.01923 | 0.00037 | 639.37786 | 0.17012 | 5.87826 1.39171 239171 267.33052
5% 95.00% 2 0.02500 | 0.00063 | 378.33009 | 0.28750 | 3.47826 0.82350 1.82350 207.47483
5% 90.00% 1.6 | 0.03125 | 0.00098 | 242.13126 | 0.44922 | 2.22609 0.52704 1.52704 158.56257
5% 85.00% 1.4 ] 0.03571 | 0.00128 | 185.38175 | 0.58673 | 1.70435 0.40351 1.40351 132.08396
5% 80.00% 1.3 ] 0.03846 | 0.00148 | 159.84446 | 0.68047 | 1.46957 0.34793 1.34793 118.58529
8% 99.00% 2.6 | 0.03077 | 0.00095 | 249.75698 | 0.43550 | 2.29620 0.54364 1.54364 161.79765
8% 95.00% 2 | 0.04000 | 0.00160 | 147.78519 | 0.73600 | 1.35870 0.32168 1.32168 111.81623
8% 90.00% 1.6 | 0.05000 | 0.00250 | 94.58252 | 1.15000 | 0.86957 0.20587 1.20587 78.43479
8% 85.00% 1.4 ] 0.05714 | 0.00327 | 72.41474 | 1.50204 | 0.66576 0.15762 1.15762 62.55470
8% 80.00% 1.3 ] 0.06154 | 0.00379 | 62.43924 | 1.74201 | 0.57405 0.13591 1.13591 54.96850
10% 99.00% 2.6 | 0.03846 | 0.00148 | 159.84446 | 0.68047 | 1.46957 0.34793 1.34793 118.58529
10% 95.00% 2 | 0.05000 | 0.00250 | 94.58252 | 1.15000 | 0.86957 0.20587 1.20587 78.43479
10% 90.00% 1.6 | 0.06250 | 0.00391 60.53282 | 1.79688 | 0.55652 0.13176 1.13176 53.48557
10% 85.00% 1.4 | 0.07143 | 0.00510 | 46.34544 | 2.34694 | 0.42609 0.10088 1.10088 42.09859
10% 80.00% 1.3 ] 0.07692 | 0.00592 | 39.96112 | 2.72189 | 0.36739 0.08698 1.08698 36.76336
12% 99.00% 2.6 | 0.04615 | 0.00213 | 111.00310 | 0.97988 | 1.02053 0.24162 1.24162 89.40206
12% 95.00% 2 | 0.06000 | 0.00360 | 65.68231 | 1.65600 | 0.60386 0.14297 1.14297 57.46642
12% 90.00% 1.6 | 0.07500 | 0.00563 | 42.03668 | 2.58750 | 0.38647 0.09150 1.09150 38.51276
12% 85.00% 1.4 | 0.08571 | 0.00735 | 32.18433 | 3.37959 | 0.29589 0.07005 1.07005 30.07728
12% 80.00% 1.3 ] 0.09231 | 0.00852 | 27.75078 | 3.91953 | 0.25513 0.06040 1.06040 26.17000
15% 99.00% 2.6 | 0.05769 | 0.00333 | 71.04198 | 1.53107 | 0.65314 0.15463 1.15463 61.52767
15% 95.00% 2 | 0.07500 | 0.00563 | 42.03668 | 2.58750 | 0.38647 0.09150 1.09150 38.51276
15% 90.00% 1.6 | 0.09375 | 0.00879 | 26.90347 | 4.04297 | 0.24734 0.05856 1.05856 25.41516
15% 85.00% 1.4 ] 0.10714 | 0.01148 | 20.59797 | 5.28061 | 0.18937 0.04483 1.04483 19.71409
15% 80.00% 1.3 ] 0.11538 | 0.01331 17.76050 | 6.12426 | 0.16329 0.03866 1.03866 17.09945
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Tabla 12. Determinacion del tamafio de muestra por estrato. Datos para un error igual o menor al 10% y una confianza del 85%

Medianas

1 metalmecanicas y 88 0.6 04 0.48990 43.11102 42.10000 8.11387
automotriz

2 Otras medianas 151 0.5 0.5 0.50000 75.50000 42.10000 14.20976

Grandes

3 metalmecanicas y 41 0.6 04 0.48990 20.08582 42.10000 3.78033
automotriz

4 Otras grandes 60 0.5 0.5 0.50000 30.00000 42.10000 5.64626

5 Pequetias 120 0.3 0.7 0.45826 54.99091 42.10000 10.34977

Tabla 13. Estimacion de la media, varianza, error estandar y coeficiente de variabilidad, por estrato, del nimero de empleados por empresa

Estrato

Viyn) = A — fr)

SZ

Zh
np

Metalmecanicas
medianas
Metalmecanicas 343.5 6409.0 0.10 1445.9 38.0 11.1
grandes
Otras medianas 119.1 44227 0.09 310.9 17.6 14.8
Otras grandes 386.0 6180.0 0.08 1133.0 33.7 8.7
Pequeias 20.8 139.8 0.08 12.8 3.6 17.9
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Tabla 14. Estimacion de la media estratificada, varianza, error estandar y coeficiente de variabilidad, para la poblacion, del nimero de
empleados por empresa

Estrato = ; = = _ V(Yest) = Z N—ﬁ a-f )S_’%
) est N2 h n,
Me:igﬁff;swas 7 | 88 101.9 8963.4 3088.8 4413 0.08 0.9205 77.7
Metalmecénicas | , | 4, 3435 14083.5 6409.0 1602.3 0.10 0.9024 128.9
grandes
Otras medianas | 13 | 151 119.1 17980.6 44227 340.2 0.09 0.9139 102.1
Otras grandes 5 | 60 386.0 23160.0 6180.0 1236.0 0.08 0.9167 147.8
Pequefias 10 | 120 20.8 2400.0 139.8 14.0 0.08 0.9167 33
Sumas 39 | 460 144.8 459.8
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Particularmente, en cuanto a la determinacion de las necesidades especificas de informacion para las
investigaciones de mercado, de terminales, y servicios intermodales se pueden considerar los siguientes
temas:

e Caracteristicas de los usuarios

e Tendencias actuales en la utilizacion del servicio

e Opiniones de los prestadores en cuanto al problema

e Opiniones y actitudes de los usuarios ante el problema

e Factores que influyen en el empleo y venta del servicio

e Necesidades de equipo, condiciones y servicios que los usuarios y proveedores deben poseer
para que se dé la prestacion

3.5.2 Seleccion del Tipo de Cuestionario a Disefiar. Una vez que se ha estructurado la seccion de
datos generales y se tiene la lista de la informacidn requerida, se procede a seleccionar el tipo de
encuesta.

Aunque se reconocen otros tipos de encuestas, como la entrevista telefonica y la entrevista por correo,
en este caso se realizaran entrevistas personales. La decision se tomo con base en la evaluacion de las
ventajas y desventajas que la entrevista personal ofrece con relacion a la clase de investigacion que se
desea realizar. En las entrevistas personales se puede tener una mayor confianza y precision, a
diferencia de los otros tipos de encuesta; sin embargo es muy dificil poder medir esta certidumbre,
debido a la subjetividad a que esté sujeta.

Particularmente, se tuvo en consideracion la naturaleza de la informacidn que se maneja en estos
estudios. Misma que generalmente califica de confidencial para las empresas, por lo que su
otorgamiento es delicado y casi imposible de obtener a través de otros tipos de encuestas, debido a que
el proceso de persuasion para convencer al entrevistado es sumamente dificil.

Asimismo, se estudio el elevado porcentaje de respuestas que de acuerdo con la bibliografia consultada
deberia superar al 80%, dado que el contacto directo ayuda a conseguir la respuesta.

También se hizo referencia al hecho de que la entrevista personal permite preguntas extensas y
detalladas, a la vez que facilita obtener una mayor cantidad de datos y pormenores. Ello debido a que
los entrevistados interactian frente a frente con el investigador, el cual puede explayarse en algunos
razonamientos y obtener mas informacion que la directa mediante el cuestionario.

Adicionalmente, se valoro el hecho de que la entrevista personal permite adaptarse a las caracteristicas
intelectuales del interrogado. El entrevistador puede explicar mas claramente el contenido de la
pregunta, y con ello facilitar el acopio de informacion.

Sin embargo, pese a las ventajas descritas, dependiendo de los objetivos particulares de la investigacion
y de los recursos con que se cuente, existen inconvenientes que deberan considerarse antes de tomar
una decision acerca del tipo de entrevista a realizar. Particularmente, la entrevista personal demanda un
costo significativo atribuido al tiempo, al pago de entrevistadores, transporte y vidticos. De igual modo,
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demanda una capacitacion y control cercano del entrevistador, ya que la actitud de éste puede inducir,
inconsciente o no, a sesgos o errores en la informacién. Lo recomendable es que el entrevistador
mantenga una actitud de tercero, al margen del cuestionamiento.

Por ultimo, para facilitar la labor del investigador, fue necesario acudir a la entrevista debidamente
identificado con credencial y tarjetas de presentacion. Asimismo, se prepard una breve y adecuada
exposicion del propoésito de la investigacion, misma que se ha debido exponer al inicio de cada una de
las entrevistas.

3.5.3 Definicion del Contenido de las Preguntas. Definir el contenido de las preguntas no es tarea
facil; se requiere una gran capacidad de analisis y experiencia. Con base en la literatura especializada
se sugieren algunas recomendaciones que pueden ser utiles al momento de definir las preguntas que
formaran parte de la encuesta.

Primeramente, sera necesario cuestionar la pertinencia de la pregunta. A mayor niumero de preguntas,
menor disposicion existird por parte del entrevistado para responderlas. Si la respuesta no conlleva una
aplicacion util, ésta debe eliminarse.

Habré que evitarse reunir dos preguntas en un solo planteamiento, pues podria generarse confusion a la
hora de responder. Cualquiera que sea la respuesta en este caso, no se sabra si el entrevistado esta
contestando la primera o la segunda cuestion.

Asimismo, debera establecerse el perfil de los entrevistados y asegurarse que sean los mas indicados
para proporcionar la informacion. Particularmente, con base en la experiencia durante el estudio de
caso Querétaro, se recomienda indagar durante el primer contacto con la empresa, el puesto y el
nombre de los tomadores de decisiones relacionadas con las operaciones de transporte, tanto en el
acopio de insumos y materias primas, como en la distribucion de los productos.

Se observd que generalmente son coordinadas por diferentes departamentos; por mencionar un
ejemplo, las primeras las coordina el departamento de compras; en tanto que las segundas el de
embarques.

En la medida de lo posible, es recomendable solicitar informacion que puede ser recordada o
consultada con facilidad por el entrevistado. La incapacidad de recordar da lugar a diferentes tipos de
errores.

Se deben evitar preguntas que impliquen mucho esfuerzo para contestar. Por lo general, los
participantes no responden preguntas que implican un procesamiento de datos que demanda de cierto
tiempo. La mayoria no esta dispuesta a dedicar mucho esfuerzo en ese sentido, asi que las preguntas no
deben ser complicadas ni requerir mucho analisis.

Por ultimo, al definir la pregunta se debe estar consciente de cudl es la posibilidad real de obtener la
respuesta. Se requiere evaluar si la pregunta cabe en el contexto de referencia y qué tanto los
entrevistados estaran dispuestos a divulgar datos que cumplan con un proposito legitimo, pero que a la
vez puede considerarse de caracter delicado.
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3.5.4 Seleccion del Tipo de Preguntas. Es importante seleccionar de manera adecuada el tipo de
pregunta que permita obtener la informacion deseada.

A continuacion se mencionan diferentes tipos de preguntas que pueden incluirse en la encuesta:

e Preguntas abiertas. Son de respuesta libre, en las que el entrevistado responde con sus propias
palabras

e Preguntas de opcion multiple. El investigador ofrece una serie de respuestas y se le solicita al
entrevistado seleccione una alternativa, o mas.

e Preguntas dicotomicas. Son preguntas con sélo dos alternativas de respuesta SI y NO, o
CIERTO y FALSO

e FEscalas. Presentan una serie de alternativas en forma de escala, por ejemplo: excelente, bueno,
regular, malo

Al seleccionar el tipo de pregunta no hay que olvidar que el uso de los cuestionamientos abiertos
presenta mayor dificultad en todas las etapas de la investigacidon, por requerir mas tiempo para la
entrevista, y no siempre se logra capturar la respuesta en su totalidad. Las argumentaciones extensas,
generalmente son de origen “cualitativo”, de ahi que no siempre pueden ser codificadas, clasificadas y
expresadas graficamente de manera objetiva.

Para este caso se tratardn de evitar o al menos limitar el uso de las preguntas abiertas o no
estructuradas, a los casos en que sea indispensable.

3.5.5 Redaccion de los Cuestionamientos. La encuesta deberd incluir tres tipos de informacion:
Informacion de identificacion:

Es importante que toda encuesta incluya datos de identificacién sobre el informante, pues de ello
dependeri localizarlo en caso de alguna aclaracion acerca de la encuesta, o de actualizaciones futuras.

Esta seccion debe contener como minimo: la razéon social de la empresa, nombre completo del
informante, puesto, nimero de teléfono, nimero de fax, y direccion de correo electronico.

Informacion de clasificacion:

Tiene como objetivo establecer el perfil de la empresa, con datos como giro de la empresa, nimero de
empleados, y ventas anuales.

Informacion basica:

Es la que corresponde al cuerpo del cuestionario, y son todas las preguntas que ayudan a obtener las
tablas de resultados y las conclusiones del estudio.

Es recomendable comenzar por las mas sencillas con el fin de no crear rechazo en el informante, y
después seguir poco a poco con aquellas que pudieran crear incertidumbre o despertar desconfianza,
como son las relacionadas con costos y detalles de los embarques.
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Preguntas completas, claras y concisas conducen a respuestas breves, que son mas faciles de codificar y
clasificar para la concentracion de resultados.

Al disefiar una pregunta sobre magnitudes hay que tomar en cuenta las diferentes unidades de medida
que las empresas manejan, por lo cual se debe reservar espacio para especificar la unidad de medida en
que se proporciona la informacion; de esta manera, en la fase de revision, codificacion y vaciado de la
informacion se evitaran errores y retrasos por aclaraciones.

3.5.6 Validacion de la Encuesta. Después de disefiar el cuestionario conviene hacer al menos una
entrevista piloto para asegurar la claridad de las preguntas, descartar aquellas que resulten repetitivas, y
verificar que la extension de la encuesta nos permita recopilar toda la informacion sin resultar
excesivamente extensa ni cansada para el informante.

Una vez hechas todas las correcciones con base en la entrevista piloto, es posible integrar el
cuestionario final o definitivo. En el anexo 1 es posible apreciar la encuesta aplicada durante el estudio.

3.6 EJECUCION DEL PLAN DE INVESTIGACION

De acuerdo con la metodologia utilizada, la ejecucion del plan de investigacion se enfoca a la
recopilacion de la informacidon primaria, o informacion especifica para los propositos del estudio, a
través del trabajo de campo mediante la aplicacion de encuestas y entrevistas.

Puesto que el trabajo de campo es parte medular de la investigacion, es muy importante llevar a cabo
una planificacion del mismo. De este modo, previo a su realizacion se elaboré un programa
independiente que considerd la recoleccion de informacion por secciones, disponiendo el maximo
nimero de entrevistas posibles en una sola visita a cada zona industrial, y asi disminuir el nimero de
viajes y aprovechar mejor los recursos.

Con base en la experiencia adquirida en las entrevistas piloto, se optd por primeramente enviar los
formatos de encuesta acompafiados de la solicitud formal de entrevista. Una vez comprobada la
recepcion de los mismos, se establecid contacto telefonico con los empresarios, algunos de los cuales
se ofrecieron a contestar por si mismos la encuesta y a su posterior envio via fax o correo electronico.
No obstante, en la mayoria de los casos fue necesario concertar y llevar a cabo entrevistas, mismas que
se realizaron tratando de cumplir con la programacion previamente establecida.

Para el estudio del corredor San Juan del Rio-Querétaro-Celaya, cada entrevista la llevaron a cabo dos
encuestadores; esta practica dio agilidad al trabajo de campo, de modo que el tiempo que originalmente
se registro de hasta una hora se redujo a 30 min en promedio; ademds de permitir comparar las
respuestas registradas por los dos entrevistadores y obtener respuestas méas completas.

Durante la fase de entrevistas se establecid contacto con 69 empresas y se concertaron 44 entrevistas,
de las cuales se logro aplicar la encuesta con éxito en 37 casos. Adicionalmente, se obtuvieron datos de
cinco empresas via fax y correo electronico, obteniendo asi un total de 42 encuestas levantadas.
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Es importante destacar que de la muestra original, no se logré contactar a 12 empresas, en el 75% de
los casos, por desactualizacion de la informacion registrada en la base de datos; hecho que impedia su
localizacion el 25% restante, debido al cierre o desaparicion de la empresa.

Pretendiendo mantener la representatividad de la muestra se recurri6 a fuentes alternas, incluso se llegd
a visitar personalmente el domicilio de la empresa seleccionada; solo al constatar su desaparicion o
ante la imposibilidad de ser localizada se daba por finalizada la bisqueda y se procedia a su sustitucion.

Una vez obtenida la informacion, se procedid a revisar que todos los cuestionarios estuvieran
completos. De no ser el caso, mediante conferencia telefonica se contactaba nuevamente al informante,
quien complementaba o corroboraba los datos dudosos. Una vez que se hubo validado la informacion
se procedio a la asignacion de codigos. Codificada la informacién y almacenada en hojas de calculo, se
llevé a cabo la estimacion de variables y su andlisis respectivo, cuyos resultados se analizaran a detalle
en el siguiente capitulo.
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4.1 Potencial Intermodal Identificado
4.2 Caracteristicas Importantes en el Servicio
4.3 Infraestructura, Equipos y Servicios Necesarios para Satisfacer el Potencial

4.4 Nueva Infraestructura de Transporte

Objetivo: En este capitulo se veran con detalle los resultados del estudio de mercado. Se pretende establecer
parametros para la toma de una futura decision con respecto a la construccion fisica de la terminal intermodal.
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4. RESULTADOS DEL ESTUDIO DE
MERCADO

En este capitulo se presentan los resultados definitivos del estudio de mercado en la region conformada
por el corredor industrial San Juan del Rio-Querétaro-Celaya y su derivacion hacia San José Iturbide,
Guanajuato, cuyo proposito fundamental fue determinar el potencial intermodal existente, asi como
identificar los rezagos o cuellos de botella que impiden la transferencia y las oportunidades para su
promocion. De este modo, en la primera seccion del capitulo se describen las caracteristicas del
potencial reconocido; en la segunda se detallan algunos rasgos del actual servicio de transporte que
pudieran resultar de interés para el planteamiento de estrategias de mercado; finalmente, en la tercera se
presentan las caracteristicas de los servicios e infraestructura necesaria para satisfacer el potencial
identificado en la region.

4.1 POTENCIAL INTERMODAL IDENTIFICADO

Con el propodsito de mostrar las caracteristicas del potencial identificado y debido a la complejidad de
mostrarlo todo en un solo punto, este apartado se divide en tres secciones: 1) el potencial intermodal
doméstico; 2) el potencial intermodal de comercio exterior; y 3) el potencial de consolidacion.

4.1.1 Potencial Intermodal Doméstico. El potencial intermodal doméstico se relaciond con los flujos
de carga contenerizable que ocurren entre la region y algun otro sitio dentro de nuestro pais; se mueven
por autotransporte en camion completo, en distancias superiores a los 400 km o un poco menores, pero
sobre rutas que ya cuentan con infraestructura ferroviaria y servicios intermodales, para las que se cree
que el costo de las maniobras de transferencia podrian ser equiparables al de las externalidades’ del
transporte carretero; particularmente, este es el caso de los flujos con Toluca.

Con base en las consideraciones planteadas, los resultados de la encuesta permiten estimar un potencial
total de 25,967 contenedores mensuales, de los cuales 24,133 (93%) corresponden a flujos de salida; en
tanto que so6lo 1,834 contenedores (7%), se refiere a flujos de ingreso a la region. El desbalance tan
grande que se observa tiene su explicacion en los sesgos originados por el tipo de informacién que los
entrevistados, preferentemente manejan: aprovisionamiento o distribucion.

Pretendiendo superar esa deficiencia en las estimaciones, se considerd oportuno realizar un ejercicio en
el que se aplicaron a los resultados de la encuesta, los porcentajes de carga de entrada y salida de la
region, derivados del Esquema Director'’. Asi, tomando como preciso el volumen de exportacion
derivado de la encuesta de 24,133 contenedores mensuales, se calcula que el volumen de ingreso a la

° Se toman generalmente el congestionamiento y el deterioro ambiental
1% nstituto Mexicano del Transporte (2003). Esquema director de estaciones de transferencia de carga intermodal. Fases 1
y 2. Informe interno. Instituto Mexicano del Transporte. SCT. México.
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region seria de alrededor de los 23,205 contenedores; de ello se deduce que el potencial total doméstico
podria superar los 47,300 contenedores mensuales.

Por otra parte, retomando sélo los resultados de encuesta, en la figura 22 se observa que el 87% de las
salidas registradas tienen como destino diversos sitios no determinados. Tal indeterminacion se debi6 a
la falta de disposicion, por parte de los informantes de proporcionar datos considerados de caracter
confidencial para la empresa; pese a ello, la valoracion de las restricciones definidas en el
planteamiento del cuestionario, permite suponer que dicho volumen corresponde a flujos potenciales,
verdaderamente importantes, cuya magnitud puede ser decisiva para el establecimiento o mejora de una
terminal en la region de origen, o incluso, en el destino de algunas de esas cargas. De ello se desprende
la oportunidad de transferencia del autotransporte al intermodal, de poco més de 21 mil contenedores
mensuales, generados por el estrato de las Otras Empresas Medianas.

Particularizando, en la figura 23 se muestran Unicamente los principales origenes y destinos si
identificados a través de la encuesta. En primer lugar destacan los flujos con destino en la zona noreste
del pais, especificamente Saltillo, Monterrey, Nuevo Laredo y Reynosa, con un potencial de 1,845
contenedores mensuales. Le sigue en importancia el flujo de salida con destino en el Occidente,
Guadalajara y Aguascalientes, cuyo potencial es de 933 contenedores al mes. Con semejante magnitud,
con un potencial de 928 contenedores mensuales figuran las entradas del Estado de México, Puebla y
Tlaxcala; por ultimo, con 863 contenedores las entradas provenientes de Veracruz, Oaxaca y
Coatzacoalcos.

El volumen potencial total generado por la interaccion de la zona de estudio con las regiones si
identificadas es de 1,834 contenedores mensuales en flujo de entrada, y de 3,122 contenedores
mensuales en flujo de salida; lo que equivale a un potencial anual total de 59 mil contenedores,
cantidad que al considerar las aseveracion descritas en los parrafos anteriores representaria s6lo una
parte muy pequefia del verdadero potencial.

4.1.2 Flujos con el Bajio y el Distrito Federal. Conviene sefialar que, adicionalmente, se identific6 un
flujo significativo con origen-destino en el Distrito Federal, que se estima rebasa los 3 mil contenedores
mensuales. Este pronostico corresponde tnicamente a las empresas cuyo movimiento, basicamente se
realiza con la capital del pais por lo que puede inferirse que dicho volumen estd subvaluado en una
proporcidn muy importante, puesto que la gran mayoria de las empresas instaladas en la region también
mantienen flujos importantes con la Ciudad de México y su zona conurbada.

La situacién se repite para el caso de los flujos con origen o destino en el Bajio y su interaccion con el
extremo sur del corredor, cuya estimacion alcanz6 mas de 1,600 contenedores mensuales.

Para los dos casos, las economias de escala en la operacion intermodal, alcanzadas mediante la
operacion de volumenes significativos; la disposicion de los usuarios a intentar nuevas opciones; y la
posible instalacion de terminales intermodales eficientes aledafias a los aeropuertos de Ledn y
Querétaro, podrian significar elementos persuasivos, favorables a la transferencia modal de una
proporcidon importante de estos flujos, lo que contribuiria a desahogar las carreteras de la region de
manera importante.
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4.1.3 Potencial Doméstico por Tamaiio y Giro de Empresa. La distribucion del potencial doméstico
por tipo de empresa se muestra en la figura 24. Al respecto, el volumen que mas destaca pertenece al
estrato de las empresas otras medianas con un potencial mensual de 23,180 contenedores, de los cuales
para el 90% no se logr6 conocer con exactitud su origen o destino.

El 8% de los flujos se asocia principalmente con entradas a la region provenientes de Toluca, Veracruz,
Coatzacoalcos y estados de Puebla, Tlaxcala y Oaxaca; y el 2% con salidas hacia Saltillo, Monterrey,
Nuevo Laredo y Reynosa. El siguiente flujo en importancia es el de las empresas otras grandes, cuyo
potencial de 2,110 contenedores mensuales, se relaciona también con salidas con direccion hacia el
noreste del pais, y hacia Guadalajara y Aguascalientes.

Por ultimo, con el proposito de aclarar lo expresado, en la tabla 15 se muestra un resumen con las
caracteristicas del potencial intermodal detectado a través de la encuesta.

Con el fin de aclarar, y solo para aportar elementos para equiparar 6rdenes de magnitud, cabe senalar
que de acuerdo con el Estudio Estadistico de Campo del Autotransporte Nacional version 1997, ese afo
se detectaron en los cuatro dias de encuesta un total de 11,459 vehiculos de carga con origen-destino en
Querétaro, que groso modo, equivale a un promedio diario de 2,865 vehiculos que por 28 dias
laborables por mes da un total mensual de 80,220 vehiculos; de ahi el potencial detectado, cuyo origen-
destino fue plenamente identificado, de 4,956 contenedores mensuales equivaldria a un 6% del
movimiento, que en 1977, se realizaba por autotransporte.

4.1.4 Potencial Intermodal de Comercio Exterior. En esta seccion se describe el potencial de
comercio exterior, el cual se refiere a los flujos de carga contenerizable o ya contenerizada que ocurren
entre la region y un puerto maritimo o fronterizo, que tienen como origen o destino finales algtn sitio
fuera del pais, y realizando actualmente su trayecto doméstico por autotransporte en camioén o
contenedor completo (FCL).

De acuerdo con las consideraciones mencionadas, la estimacion de los flujos de carga de comercio
exterior con potencial de ser transferidos del autotransporte al intermodalismo ascienden a 5,881
contenedores mensuales; de ellos, el 44% corresponde a flujos de importacion y el 56% a flujos de
exportacion.

Como se puede ver con mayor claridad en la figura 25, el principal origen y destino de la carga de
comercio exterior de y hacia la region de Querétaro es Estados Unidos, con el 68% de ese potencial. Le
siguen en importancia los flujos con América del Sur, que ascienden al 20%.

La participacion de Europa es del 7%; en tanto que la de Centroamérica y el Caribe es del 4%. La
region del Lejano Oriente maneja una participacion potencial marginal menor al 1%.

Potencialmente por tamafio y tipo de empresa, destaca la contribucioén del estrato correspondiente al
rubro de otras grandes, con 3,260 contenedores mensuales, o el 55% del potencial de comercio
exterior. En menor escala le sigue el estrato de Metalmecanicas grandes con 29% del potencial.
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Figura 22. Estimacion del potencial total mensual doméstico, determinado exclusivamente a través de la encuesta (datos en cantidad de
contenedores)
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Figura 23. Estimacion del potencial mensual doméstico en la region de estudio, por origen y destino identificados (datos en cantidad de
contenedores)
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Figura 24. Distribucion porcentual del potencial doméstico por tipo de empresa, con base en un
estimado total de 25,967 contenedores mensuales

Tabla 15. Caracteristicas del potencial intermodal identificado

Flujos Tradicionalmente NO

Flujos Tradicionalmente Intermodales

Intermodales
Origen-Destino | Origen-Destino
identificado NO identiﬁcado Parcial Federal ajio Parcial
Entrada 1,834 1,834 291 1,071 1,362 3,195
Salida 3,122 21,01 1 24,133 2,983 554 3,537 27,669
Total 4,956 21,011 25,967 3,274 1,624 4,898 30,865

Todas las empresas medianas contribuyen con el 14%, en tanto que las chicas apenas contribuyen con
el 1.5% del potencial de comercio exterior (figura 26).

Respecto a los puertos de ingreso y salida de la carga potencial de comercio exterior del pais, figuran
en primer lugar los de la frontera norte, por los que ingresa y sale practicamente la totalidad de carga
con origen-destino en los Estados Unidos, lo que implica el 68% del potencial total (figura 27).

Le siguen en importancia los puertos maritimos de Veracruz y Manzanillo con el 21 y 8%,
respectivamente. Por Veracruz ingresa y sale principalmente la carga con origen - destino Europa y las
exportaciones con destino en América del Sur, Centroamérica y el Caribe. Los flujos potenciales que se
registran por Manzanillo se relacionan basicamente con importaciones de América del Sur y El Lejano
Oriente; adicionalmente, una pequenisima parte de las exportaciones a Estados Unidos se efectiian por
este puerto (figura 27). Por la frontera sur, especificamente por Ciudad Hidalgo, se registra el 2.4% del
potencial total; mismo que se relaciona fundamentalmente con exportaciones a Centroamérica. El
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potencial de Coatzacoalcos es minimo, menor al 1% y se vincula también con exportaciones para
Centroamérica y el Caribe.
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Figura 25. Estimacion del potencial intermodal mensual del comercio exterior, por region de
origen o destino

4.1.5 Potencial de Consolidacién. En esta seccion se describe el potencial para los servicios de
consolidacion intermodal que se relacionan con los flujos de carga contenerizable, compuestos de
embarques de menos de camion o contenedor completo (LCL), tanto domésticos como de comercio
exterior, que actualmente utilizan servicios alternos, pero que por su volumen y/o frecuencia se
consideraron relevantes.

Con base en las consideraciones sefialadas, el principal potencial de consolidacion se relaciona en una
proporcion importante con carga aérea con posibilidad de transferencia al Aeropuerto Intercontinental
de Querétaro, un volumen estimado equivalente a 292 TEU’s mensuales; de los cuales el 74% se
refiere a exportaciones a China y de las que no se conoce con exactitud la terminal de salida,
probablemente el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. El 26% restante, corresponde a
diversos productos, principalmente relacionados con la industria metalmecénica y de autopartes que
actualmente utilizan el aeropuerto de Toluca para sus operaciones.

Otra oportunidad para la consolidacion la representa la carga que actualmente se transporta en
vehiculos pequefios, generalmente propiedad de las empresas, en los que de manera regular se mueve
carga con destino a la frontera norte, fundamentalmente a Nuevo Laredo; la estimacién de dichos
volimenes es de 57 contenedores de 20 pies cubicos al mes. Adicionalmente, se observa un potencial
estimado mensual de 8 TEU’s en flujo inverso.
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Figura 26. Estimado del potencial intermodal mensual de comercio exterior, por tipo de empresa
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Figura 27. Estimado del potencial intermodal mensual de comercio exterior, por puertos de
salida y entrada
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Respecto a lo anterior, se identifico la escasez de empresas transportistas que ofrezcan servicios de
pequefia y mediana capacidad, con vehiculos del tipo “torton” o “rabones”. Dicha insuficiencia se
acentua para el caso de pequenios vehiculos refrigerados. Esta situacion obliga a los usuarios a contratar
servicios cuya capacidad esta sobrada, lo que consecuentemente ocasiona un incremento en el costo de
transporte para sus productos e insumos. Lo anterior puede significar un nicho de oportunidad para las
empresas consolidadoras.

Otra oportunidad para la consolidacion intermodal esta representada por el flujo maritimo proveniente
de Europa; consistente en pequefios embarques que son desconsolidados en el puerto de Veracruz, y
que para su trayecto doméstico utilizan el autotransporte. La gestion del traslado de dicha carga, cuyo
estimado asciende a 47 TEU’s mensuales, tradicionalmente corre a cargo de los agentes aduanales del
puerto, que comunmente utilizan los servicios de transporte de sus empresas filiales o de algin otro
transportista local.

Con base en las entrevistas, puede inferirse que esos acuerdos, generalmente no actiian en beneficio del
usuario, ya que en la mayoria de las veces los entrevistados manifestaron su descontento,
principalmente con relaciéon a las deficientes condiciones de los vehiculos, mismas que originan
retrasos y mala imagen a la empresa.

Aunado a lo anterior, se sabe que los tiempos requeridos para el despacho de la carga en el puerto son
considerables, por lo que las empresas usuarias generalmente necesitan mantener niveles de inventario
elevados, lo que constituye un punto a favor del intermodalismo, ya que ofrece un margen de maniobra
para las operaciones de transferencia modal sin perjudicar su competitividad respecto del
autotransporte.

El potencial de consolidacion con destino en la region sureste del pais es poco significativo, pues solo
asciende a 18 TEU’s mensuales. El 39% se relaciona con Villahermosa como destino. El 61% restante,
se asocia a flujos de exportacion con destino Centroamérica. Al respecto, cabe sefialar la inexistencia
de servicios de consolidacion directos entre la region de estudio y el sureste, de manera que en la
actualidad, para su realizacién se demanda la intervencion de un tercer transportista, ya sea externo o
propio, que acerque la carga al Distrito Federal; para de alli acceder a los servicios de consolidacion
hacia aquella region del pais.

La figura 29 corresponde a la distribuciéon del potencial total de servicios de consolidacion
identificados en este estudio.

Otros destinos de interés para los servicios intermodales de consolidacion, identificados en este trabajo,
son Saltillo y Guadalajara. Para el primero se estimd un potencial de 28 TEU’s mensuales; en tanto que
para el segundo fue de 16 TEU’s mensuales. Para el caso del flujo consolidado entre la region y el
Distrito Federal se estimo6 un potencial total equivalente a 29 TEU’s mensuales; de entre ellos el 59%
corresponde al sentido Querétaro-México, y el 41% restante al flujo inverso.

Se considera que para alcanzar las expectativas planteadas, se requiere un trabajo arduo en el sentido de
disefio, gestion y promocion de los servicios ya sefialados.
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Figura 28. Distribucion de flujos intermodales de comercio exterior, por puerto de entrada y/o salida
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Puesto que los volimenes identificados son reducidos, esos esfuerzos pudieran resultar poco
redituables. Sin embargo, cabe aclarar que el disefio de la muestra considerd un objetivo distinto, de ahi
que estas estimaciones al ser un producto indirecto no se tiene la certeza de su representatividad
estadistica. De este modo, una aproximacidén mas precisa amerita de una investigacion especializada.

En general, se observé una falta de iniciativa por parte de las empresas consolidadoras en la promociéon
de sus servicios. En diversas ocasiones el usuario desconoce de la existencia de otras alternativas, y se
mantiene cautivo de prestaciones francamente ineficientes, o debe recurrir a la adquisicion y
subutilizacion de su propio transporte, hechos que generalmente originan costos adicionales que
redundan en una falta de competitividad para los productos.

Por ultimo, en cuanto a los servicios de consolidacion de transporte carretero empleados por los
entrevistados, se considera conveniente destacar la buena percepcion que tienen al respecto de los
servicios ofrecidos por una empresa transportista de Ledn, Guanajuato, originalmente consolidadora de
carga, la que para la totalidad de los informantes con opinién, fue catalogada como de primer nivel. Por
el contrario, el desempefio de una empresa celayense, tradicionalmente consolidadora de paqueteria en
la region, y pese a que también estd inmersa en un proceso avanzado de certificacion, se calificd en
repetidas ocasiones como deficiente.

H Tranferencia de consolidacion

‘ aérea al AlQ

B Intermodal alterno al transporte
privado, refrigerado, y de
mediana capacidad con EUA

i Intermodal alterno a servicios de
consolidacion carretera de y para
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distancia al transporte privado de
pequefia y mediana capacidad
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Figura 29. Participacion porcentual del potencial de consolidacion, por tipo de oportunidad con
base en un total equivalente a 500 TEU’s mensuales
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4.2 CARACTERISTICAS IMPORTANTES EN EL SERVICIO

Ademas de definir el potencial de carga intermodal del corredor, como resultado lateral del estudio fue
posible conocer algunas caracteristicas del servicio de transporte que actualmente se ofrece y utiliza en
la region, y que pudieran resultar de interés para el planteamiento de estrategias de mercado. De este
modo, a continuacion se ofrece un panorama de diversos aspectos vinculados al servicio de transporte
que fueron identificados a través de la encuesta.

4.2.1 Calificaciéon del Servicio Actual. Con el proposito de determinar el nivel de satisfaccion de los
usuarios con relacion a los servicios de transporte actualmente utilizados en la region, se incluyd una
pregunta de tipo escala, con cinco posibles respuestas, en un rango que varia de malo a excelente. El
agregado de las respuestas se muestra en la figura 30, en donde se observa que el 43% de los
entrevistados tiene una percepcion muy favorable del transporte que utiliza; un 15% lo califica de
excelente; mientras que el 28% de muy bueno. El 52% lo considera bueno, y so6lo el 5% lo encuentra
regular. Ninguno de los entrevistados catalogo a alguno de sus transportistas de malo.

La informacién por estrato (figura 31) revela que el sector de mayor nivel de satisfaccion es el de las
empresas metalmecanicas grandes, dado que el 60% lo califica de muy bueno y un 20% de excelente.
Pese a ello, en un 20% se infieren deficiencias ya que evaluan al transporte como regular.

Las empresas de los rubros ofras grandes y las pequerias, muestran mayor uniformidad respecto a la
opinién favorable de sus transportistas. En ambos estratos, el 50% emitié una calificaciéon de bueno; en
tanto que el resto expreso una calificacion mas alta.

Las empresas medianas, aunque concentran calificaciones menores, se encuentran en un nivel
aceptable de satisfaccion, dado que la mayoria de las opiniones juzga a sus transportistas en el nivel de
bueno o superior. Conviene sefialar que en el estrato correspondiente a metalmecanicas medianas, al
igual que en las metalmecanicas grandes, se repite la calificacion de regular de lo que se infieren
deficiencias que segun la encuesta, fundamentalmente se relacionan con la actuacion de las empresas
de servicios de transporte consolidado.

Adicionalmente, con el proposito de mejorar la informacion anterior y conocer la importancia que en
dicha calificacion los usuarios otorgan a diferentes elementos de servicio, el cuestionario incluyd una
tabla que deberia ser llenada con base en la prioridad que el usuario otorga a los cinco factores de
servicios de la figura 32.

Los resultados de la encuesta muestran que para la mayoria de los estratos, el costo contintia siendo un
factor fundamental en la determinacion del grado de satisfaccion respecto a la actuacion del
transportista; con excepcion de los estratos correspondientes a las empresas otras grandes y a las
pequerias que otorgan un mayor peso al tiempo de viaje y a la confiabilidad, respectivamente.

Resalta el hecho que la seguridad mantiene una percepcion semejante en todos los estratos, de

alrededor del 20%. Los pesos otorgados a la confiabilidad y a la disponibilidad fluctiian entre el 13 y el

23%. Las calificaciones mayores ambos factores fueron otorgadas por las empresas pequenas; se cree

que resultan de la problematica que enfrentan con frecuencia y a su deseo por superar tales
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deficiencias. Del lado contrario, los menores pesos son otorgados por las otras empresas grandes ya que
al tener préacticamente asegurado el buen desempeiio de estos elementos del servicio, no les genera
problemas; lo tienen resuelto, y por tanto le dan poca importancia.
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Figura 30. Participacion porcentual de las calificaciones otorgadas a los transportistas por los
usuarios entrevistados
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Figura 31. Participacion porcentual de las calificaciones otorgadas a los transportistas en cada
uno de los estratos
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La encuesta permite entrever que el buen nivel de desempefio percibido por el usuario, respecto a la
actuacion de sus actuales transportistas, constituye un elemento en contra del deseo de busqueda de
nuevas alternativas de transporte, por lo que se considera que las propuestas de innovaciéon deberan
surgir de las empresas prestadoras de servicios intermodales interesadas en el mercado potencial.

4.2.2 Aspectos a Mejorar en el Servicio Actual. Como complemento de los cuestionamientos
anteriores se incluy6 una pregunta abierta relacionada con los aspectos que el usuario desearia mejorar
en el servicio que recibe de su transportista. Asi, a pesar que el 24% de las opiniones no refiere
particularidad alguna de mejora, y pese a la buena percepcion general del servicio que impera entre los
usuarios, se lograron identificar nueve aspectos u oportunidades de mejora, mismas que para la
poblacién general se muestran en la figura 33.
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Figura 32. Participacion porcentual del promedio ponderado del orden de prioridad de las
calificaciones otorgadas a los factores de servicio en cada uno de los estratos

En primer término destaca el sefialamiento de mayor disponibilidad de cajas cerradas y contenedores;
esta peticion se relaciona fundamentalmente con la oportunidad, ya que algunos usuarios por las
caracteristicas de su produccion o comercializacion, tienen la necesidad de hacer envios imprevistos
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urgentes. De este modo, segin la encuesta un 11% de los usuarios demandaria una respuesta acorde
con esas necesidades.

En segundo lugar estdn dos aspectos estrechamente relacionados, cada uno con el 10% de los
senalamientos. Uno se refiere al deseo de una mejor comunicacion entre usuarios y prestadores de
servicios; y el otro a la pretension del uso de tecnologia informatica de punta, como el GPS, para la
localizacion y el rastreo o seguimiento via satélite de los embarques.

Con el 9%, el tercer sitio es ocupado también por dos aspectos: la demanda por tarifas mas reducidas y
el deseo de mejores tiempos de respuesta y mayor puntualidad. Respecto al primero, el usuario siempre
pretenderd pagar menos por el servicio. En cuanto al segundo la peticiéon se enfoca en la mejoria,
especificamente de las caracteristicas actuales del servicio ferroviario.

En el cuarto sitio, con el 8% esta situada la confiabilidad en el servicio, de manera puntual lo que se
refiere al cumplimiento de los compromisos y los tiempos. Esta demanda se vincula fundamentalmente
a las empresas que operan con sistemas de produccion justo a tiempo, cuyo éxito depende en gran
medida del buen desempefio de las empresas transportistas.

En el quinto lugar, con el 7%, destaca la oportunidad de mejorar el servicio de transporte en razén de la
profesionalizacion de las prestaciones, principalmente mediante sistemas de gestion de calidad y a
través de la capacitacion de los conductores. Asimismo, se propone el establecimiento de servicios de
valor agregado y actividades de asistencia al cliente.

Finalmente, con el 6% se demandan dos aspectos, uno relacionado con la necesidad de equipo en buen
estado, limpio y moderno. El otro concerniente a los flujos de comercio exterior, que se refiere a una
mejor integracion entre transportistas, agentes aduanales y autoridades fiscales vinculadas al paso de
las mercancias por las aduanas, con el proposito de agilizar los tramites y reducir los tiempos asociados
al cruce de frontera; especialmente en el caso de los embarques de menos de carro entero, que hacen
uso de servicios de consolidacion; al respecto, incluso en el servicio doméstico, se desea mayor rapidez
en el proceso de consolidacion-desconsolidacion de embarques.

4.2.3 Argumentos para No Utilizar el Ferrocarril. En México la utilizacion del transporte ferroviario
es de apenas el 9.9% del trafico de carga; en contraste, en los Estados Unidos representa el 34% del
total de las ton-km operadas en el sistema''.

Pretendiendo identificar algunas de las causas para ese bajo empleo, se incluyd un cuestionamiento
abierto acerca de las razones que tienen las empresas en la actualidad para no aprovechar al ferrocarril.
Los argumentos expuestos por los entrevistados se resumen en la figura 34.

La estimacion del porcentaje poblacional muestra que para el 22% de las empresas, la causa
argumentada para no emplear el ferrocarril son las limitaciones de tiempo para hacer llegar la carga a
su destino. Debido a que estas empresas, al igual que sus clientes, generalmente operan con inventarios

" Bureau of Transportation Statistics (1999). North American Transportation Highlights. US Department of Transportation.
Washington, DC.
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reducidos; algunos incluso con esquemas justo a tiempo, demandan una mayor certidumbre y rapidez
en los tiempos de los que suponen el ferrocarril ofrece.

Puesto que varias empresas operan embarques de menos de contenedor completo, la siguiente razoén en
importancia, a la que el 17% de las empresas atribuye la no utilizacion del ferrocarril, es la falta de
servicios de consolidacién intermodal frecuente y con multiples destinos. Cabe senalar, que en el
pasado algunas de estas empresas ya han tenido experiencias exitosas en el uso de servicios de menos
de carro entero por ferrocarril, y estarian dispuestas a volver a usarlo, aun en las mismas condiciones en
que se ofrecia el servicio de Express en tiempos de los FNM.

H Nada

B M3s disponibilidad de cajas

cerradas y contenedores

# Comunicacion

B Sistema de rastreo satélital, GPS

H Mejores tarifas

<

Figura 33. Estimado de la participacion porcentual de los aspectos a mejorar en los servicios
actuales de transporte en la poblacion total
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moderno
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2% H Tiempos limitados
6% 20% ® No lo requiere
17% E No hay servicios
5% 16% H No consolidado
10% E No hay infraestructura
17% 5% & Costos

i Mala percepcion
i No conoce el servicio

Malas experiencias

Figura 34. Estimado de la participacion porcentual de las razones que tienen las empresas para
NO utilizar el ferrocarril

Para otro 17% de las empresas, la decision de no recurrir al ferrocarril se atribuye a la mala percepcion
o imagen que se tiene acerca de este modo. Ello se manifiesta en opiniones no fundamentadas en
experiencias de uso del ferrocarril propias, sino en el decir de otros. Unicamente un 2%, adicional,
fundamenta su percepcion en la mala experiencia.

Asimismo, por lo corto de las distancias de recorrido involucradas en las operaciones de transporte de
algunas empresas, cuyas operaciones se limitan a la recoleccion y distribucion local, o a la venta ex-
works o en fabrica de su produccion, el 16% de las empresas no requiere de servicios de transporte de
largo itinerario.

De igual modo, mediante campafias de difusion del servicio existe la oportunidad de atraer al 16% de
las empresas que NO conocen las ventajas del servicio ferroviario e intermodal. Un 6% porque nunca
nadie se ha acercado a ellos con el proposito de darle a conocer las condiciones y ventajas del servicio;
y el otro 10%, que desconoce las oportunidades que las terminales intermodales le ofrecen, y
mantienen la idea de que s6lo mediante infraestructura de interconexion o espuela ferroviaria es
posible acceder a él.

Por ultimo, un 5% de las empresas no utiliza el ferrocarril al mantener la opinién de que es un
transporte mas costoso. Mientras que otro 5% fundamenta su decision en la falta de servicios,
especialmente directos, situacion que impide o dificulta el traslado por ferrocarril ya que incrementa el
costo, debido a las maniobras adicionales de carga/descarga en puntos de transferencia, a las
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operaciones de gestion para el seguimiento de embarques y a los tiempos generados por estas
operaciones.

En lo que respecta al caso particular de cada uno de los estratos, la mayor diversidad de motivos para
no usar el ferrocarril se da entre las otras empresas grandes, y en general entre las empresas medianas.
Cada uno de estos estratos mantiene siete 0 mas motivos para no utilizar el ferrocarril; esta variedad de
razones refleja la complejidad de la produccion, e implica la realizacion de un esfuerzo mayor para
lograr atraer los flujos de tales empresas al ferrocarril.

Sin embargo, es oportuno sefalar que un 21% de las otras empresas grandes, no emplea al ferrocarril
por la mala percepcion que se tiene del modo. Dicha causa es retomada por el 25% de las otras
empresas medianas, asi como por 29% de las empresas metalmecanicas grandes. Lo alto de estos
porcentajes pone de manifiesto lo ventajoso que seria para las empresas ferroviarias mejorar y
promocionar su imagen, especificamente, ante estos sectores de usuarios potenciales. Destaca el hecho
de que solo el 5% de las otras empresas medianas fundament6 su mala percepcion en malas
experiencias.

Otra causa importante en la determinacion de no recurrir al ferrocarril se atribuye a las limitaciones de
tiempo. Concretamente, el 30% de las Otras empresas medianas, el 29% de las empresas
metalmecénicas grandes, el 24% de las metalmecéanicas medianas, y el 22% de las otras empresas
grandes eligieron a este factor como razén para no usar el ferrocarril. No obstante, seglin la encuesta,
en la gran mayoria de los casos el productor estaria dispuesto a incrementar sus tiempos de traslado si a
cambio tuviera la certeza del cumplimiento de horarios y certidumbre en el servicio. De este modo, se
hace hincapié en la importancia de mejorar el servicio ferroviario, no sélo en lo tocante al acortamiento
de los tiempos de traslado, sino sobre todo en asegurar un servicio confiable, que permita recuperar y/o
atraer la atencion del sector industrial.

4.2.4 Elementos de Influencia en la Decision de Utilizar los Servicios Intermodales. Como
complemento del cuestionamiento anterior y con el propdsito de determinar los elementos del servicio
que motivarian a los usuarios potenciales a transferir su carga al intermodalismo, se incluyd otro
cuestionamiento abierto cuyas respuestas lograron resumirse en los ocho atributos que se muestran en
la figura 35. El andlisis de la informacion muestra que los elementos que determinarian la contratacién
de un servicio de transporte intermodal varian con respecto al tamafio y giro de la empresa; pero la
mayoria considera dos atributos, y la generalidad se concentra en cuatro aspectos, que en orden de
importancia son: 1. los tiempos; 2. los costos; 3. la existencia de servicios de valor agregado; y 4. la
disponibilidad de infraestructura.

Para el 35% de las empresas los tiempos competitivos, respecto del autotransporte, serian
determinantes para su decision. Se debe remarcar que en una proporcion importante de estas empresas,
dicha competitividad no se refiere a menores o iguales tiempos de recorrido, sino que da primacia a
otras caracteristicas como la constancia y confiabilidad en esos tiempos. De modo que varias empresas
estarian dispuestas a utilizar el intermodal, aun con tiempos superiores a los del autotransporte, siempre
y cuando no se presentaran variaciones en los tiempos pactados.
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Para un 23% de las empresas, el factor determinante es el costo. De modo que para un nivel de servicio
equiparable al que reciben del autotransporte, estas empresas elegirian aquel con el menor costo total.
Para el 14% de las empresas, su decision de utilizar el intermodal va en funcién de la disponibilidad de
servicios de valor agregado. Especificamente se sefiald la consolidacion frecuente, constante y
confiable; la recoleccion y entrega; y la recuperacion y gestion de documentos. Cabe suponer que este
sector es aquel cuyo requerimiento principal de transporte se vincula a los servicios de menos de carro
entero. Algunas de estas empresas, incluso lamentan la desaparicion del servicio ferroviario de Express.

Para el 12% de las empresas, el factor determinante en su decision seria la disponibilidad de
infraestructura. Especificamente, la mayoria de estas empresas se refirio a la inexistencia de espuelas
ferroviarias que posibiliten el acceso directo del ferrocarril a sus instalaciones.

H Tiempos competitivos, confiables y
constantes

H Costos competitivos
1%

1%
7% M Servicios de consolidacion

7% frecuentes, recoleccion y entrega,

35% recuperacion de documentos
0,
12% H Disponiblidad de buenas
instalaciones, infraestructura
14% -
’ M Buen servicio, confiable, seguro,
25% constante y de calidad

i No depende de ellos

i Disponiblidad de equipo refrigerado

i Programas de financiamiento

Figura 35. Estimado de la participacion porcentual de los atributos que motivarian la
transferencia del potencial en la poblacion total

En los hechos, esa carencia no constituye un impedimento real para el transporte intermodal, ya que
precisamente es superado por la terminal y los servicios de recoleccion y entrega por autotransporte.
Algunas empresas, la minoria, se refirieron a la carencia de andenes apropiados para llevar a cabo las
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maniobras de carga/descarga de las mercancias al contenedor, lo que les ocasiona inconvenientes. Se
observd que el problema planteado tiene que ver con la utilizacién de remolques no especializados, lo
que ocasiona que se presenten diferencias de nivel entre los pisos del andén y del contenedor, lo que
constituye un obstaculo para el movimiento de la carga.

Para un 7% de las empresas, el factor determinante en su decision es la disponibilidad de servicios
intermodales competitivos y confiables; ello respecto a la seguridad y los tiempos. En la practica, para
estas empresas no existe la alternativa intermodal, nunca nadie les ha ofrecido el servicio.
Adicionalmente, para un 1%, el factor decisivo es la disponibilidad de equipo refrigerado.

Para otro 7% de las empresas, la decisién no esta en sus manos. Ya sea porque la eleccion la realiza el
vendedor o comprador del producto, debido a que la empresa compra o vende a la puerta de sus
instalaciones, o porque las distancias involucradas en sus operaciones son de caracter local.

Finalmente, para el 1% restante, su eleccion esta en funcion de las oportunidades de financiamiento que
la empresa transportista ofrezca, respecto al pago de sus servicios.

Al respecto, se observa que las empresas medianas requieren una mayor flexibilidad en el servicio y,
por tanto, demandan una mayor diversidad de atributos. Para todas las clasificaciones, el elemento
primordial para su decision son los tiempos constantes y confiables. El costo del transporte para las
otras empresas es el segundo atributo en importancia; por ello, cabe esperar que estas empresas
considerarian emplear transporte intermodal si éste tuviera precios competitivos respecto del
autotransporte. Para las metalmecdnicas, la disponibilidad de servicios de consolidacion y otros
servicios de valor agregado son fundamentales.

Con base en los resultados anteriores es posible concluir que para una mayor penetracion del transporte
intermodal en el mercado en estudio, es necesario que las empresas intermodales alcancen un alto nivel
de confianza en sus servicios; mejoren sus tiempos de traslado; ofrezcan servicios y frecuencias
atrayentes para los usuarios; y den precios competitivos.

4.2.5 Ventajas del Uso del Contenedor. Con la finalidad de determinar la madurez de los usuarios
respecto al nivel de conocimiento del intermodalismo, con base en el cual toman sus decisiones de
transporte, se incluyd una auscultacion acerca de las ventajas del uso del contenedor. La diversidad de
respuestas se logro resumir en siete aspectos, mismos que se presentan en la figura 36.

Se encontr6 que los usuarios visualizan como principal ventaja el abaratamiento de los costos; aspecto
mencionado en el 25% de las respuestas. La mayor proteccion y seguridad de la carga en el trayecto,
fue reportada por el 21% y 17% respectivamente. En el 13% de las declaraciones se percibe que los
usuarios consideran ventajoso el empleo del contenedor porque conjuntamente les facilita, tanto el
manejo de la carga, como la realizacion de los tramites aduanales requeridos para la importaciéon o
exportacion de sus mercancias. Es de resaltar que en alrededor de una cuarta parte de las respuestas se
percibe la falta de elementos, por parte del usuario, para identificar ventajas en el uso del contenedor;
un 17%, que lo utiliza de manera forzada porque sus proveedores o clientes se lo exigen; y un 7% que
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no cuenta con el conocimiento de la experiencia alterna, ya sea porque siempre ha recurrido al
contenedor, o porque nunca lo ha hecho; de manera que no puede reconocer la diferencia.

B M3s barato

79 6% e B Mayor proteccion de la
7% carga
& No tiene opcion
17%
21% B Mas seguro
17% = Ninguna

i Facillta el manejo de la
carga

i Facilita los tramites

Figura 36. Estimado de la participacion porcentual de las ventajas identificadas por los usuarios
respecto del uso del contenedor en el total de la poblacion

En las opiniones de los cuatro estratos correspondientes a las empresas grandes y medianas, se observa
que el abaratamiento de los costos constituye una ventaja claramente reconocida. Asimismo, resalta el
hecho de que el 50% de las opiniones de las empresas metalmecdnicas grandes no reflejan la
identificacion de ventaja alguna; la mitad de ellas, debido a que lo usan porque no tienen opcion, y la
otra mitad porque no tiene elementos para diferenciar entre las alternativas.

Las otras empresas, tanto las grandes como las medianas, manifiestan un mejor conocimiento de las
ventajas del uso del contenedor. En ambos estratos se identificd el mayor numero de ventajas; ello
indirectamente refleja mayor conciencia e involucramiento en la toma de decisiones relacionadas con la
cadena de transporte y logistica, en el aprovisionamiento y distribucion. Pese a ello, el 30% de las
opiniones de las otras empresas grandes y el 22% de las otras empresas medianas, no refieren ventaja
alguna.

De lo anterior, se infiere que en un nimero importante de empresas, aun ya usuarias de los servicios
intermodales, se tiene la oportunidad de incidir en favor del intermodalismo a través de una promocion
efectiva de los servicios y las ventajas que este servicio ofrece.

4.2.6 Terceros en la Adquisicion del Contenedor. Como complemento de la pregunta anterior se
incluyd una auscultacion con relaciéon a la manera especifica en que los usuarios del transporte
intermodal obtienen el contenedor, y las condiciones para su empleo. Las respuestas reunidas se

agruparon en los seis actores de la figura 37.
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Los propietarios de los contenedores, generalmente son lineas navieras y algunas empresas subsidiarias
de companias ferroviarias; mismas que directamente o a través de intermediarios rentan el equipo a los
usuarios. De este modo, se observa que mas de la mitad (56%) de las empresas usuarias del servicio
intermodal obtienen el contenedor a través de un agente especializado en logistica. Para un 17%
adicional, el agente aduanal es quien asume el papel de intermediario entre el usuario y la linea naviera
o el ferrocarril. E1 13% trata directamente con el transportista duefio del contenedor. Un 8% sdlo utiliza
el servicio intermodal para recibir insumos importados, cuyo término de compra incluye el transporte
de la mercancia hasta la planta del comprador; de este modo, es el proveedor quién se encarga de
contratar el transporte de la carga. Otro 3% de los usuarios del intermodal obtiene el contenedor a
través de un broker o compania exportadora, la misma que se encarga de comercializar su producto en
el extranjero.

Finalmente, el 3% restante vende ex-works, por lo que la responsabilidad del transporte corre por
cuenta del cliente o usuarios de la mercancia; y es éste quien se encarga de gestionar el contenedor.

Con relacion a cada uno de los estratos, se observa que en las empresas metalmecanicas grandes, una
proporcion de dos tercios trata directamente con la linea naviera o empresa ferroviaria duefia de los
contenedores; en tanto que solo un tercio consigue el contenedor a través de un agente logistico. En
contraste, las empresas pequenas utilizan siempre (100%) los servicios de un agente logistico.

Las otras empresas, tanto grandes como medianas, obtienen el contenedor a través de tres actores. En
ambos estratos destaca la intervenciéon de un agente logistico; la participacion de esta clase de
intermediario alcanza el 60% en las otras empresas grandes, y se reduce al 33% en el caso de las otras
empresas medianas. En cuanto a las primeras, cabe destacar la participacion de un broker o
comercializador del producto, el cual se encarga de conseguir el contenedor en el 20% de los casos.
Respecto a las segundas, resalta la participacion de un agente aduanal en el 45% de las veces.

En el caso de las empresas metalmecanicas medianas, también sobresale la participacion del agente
logistico, a través del cual obtienen el contenedor en el 43% de los casos.

La colaboracién del proveedor para la obtencion del contenedor, se presenta en las empresas otras
grandes, y en las metalmecdnicas medianas; para las primeras, su participacion es del 20%, en tanto
que para las segundas es del 29%.

Como ya se comentd, el proveedor interviene en esta actividad, s6lo cuando el importador compra la
mercancia en el destino final, con los costos logisticos incluidos; ello demuestra un mayor control de la
cadena logistica por parte del proveedor. Debe decirse que seguramente el proveedor no se encarga
directamente de gestionar el contenedor, sino que a su vez contrata un tercero.

4.2.7 Necesidad de Terceros para la Prestacion de Otros Servicios Logisticos Diferentes al
Transporte. Con el proposito de conocer la demanda entre las empresas del corredor, respecto a la
prestacion de servicios logisticos adicionales al transporte, se incluyd una pregunta cerrada cuya
finalidad especifica fue identificar el uso o el grado de interés de las empresas por diez prestaciones de
caracter logistico, expresamente propuestas, asi como la oportunidad de citar algunas otras que
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pudieran ser de utilidad particular para ciertas empresas. La encuesta muestra que la demanda por
servicios logisticos, adicionales al transporte, se presenta en todos los estratos, siendo de un modo mas
intenso entre las otras empresas con el 53% (grandes 27% y medianas 26%) de las menciones. En
seguida, las empresas metalmecdnicas con el 38% (medianas 24% y grandes 14%), y al final las
pequerias con el 9% de los requerimientos (figura 38).

R% 3%3%

13% B Agente logistico
m Agente Aduanal

56% )
u Transportista

17% B Su proveedor
® Compaifiia eportadora
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Figura 37. Estimado de la participacion porcentual por tipo de actor en la obtencion del
contenedor respecto a la poblacion total
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Figura 38. Estimado de la participacion porcentual por estrato del requerimiento de servicios
logisticos adicionales al transporte
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Figura 39. Estimado de la participacion porcentual del requerimiento de servicios logisticos
adicionales al transporte en la poblacion total

En lo que respecta a la poblacion en general, las gestiones aduanales conforman el 25% de los
requerimientos de servicios logisticos adicionales al transporte, y constituyen el servicio mas solicitado.
En el lado opuesto, el etiquetado y el manejo de inventarios s6lo representan, cada uno, el 1% de la
demanda de servicios.

El servicio de consolidacion constituye también un servicio importante, ya que alcanza el 23% de los
requerimientos (figura 39). Le siguen consultoria y la renta del contenedor; cada una con el 14% de las
demandas. El almacenamiento y la recoleccion y entrega constituyen, cada uno el 7% de las solicitudes.
Los servicios de carga/descarga representan el 6% de las peticiones; mientras que embalaje, solo
integra el 2% de las demandas.

El andlisis independiente de cada uno de los estratos muestra mayor diversidad en los requerimientos
de las empresas otras grandes. Mientras que las empresas pequerias solicitan el menor niumero de
servicios.

En ambos estratos, ademds de las gestiones aduanales, necesidad que estd presente en todos los
estratos, destaca el requerimiento del servicio de consultoria, mismo que constituye el 19% de las
demandas de las empresas otras grandes, y el 45% de los requerimientos en las pequerias. Ello pone de
manifiesto la necesidad y el deseo de las empresas de menor tamafio por recibir asesoria
fundamentalmente, en relacion con la manera de gestionar sus exportaciones.

La utilizacion o el deseo de delegar a terceros, actividades logisticas que implican mayor integracion
entre el prestador y el usuario, se da esencialmente entre las empresas mas grandes. Asi, la pretension
de tercearizar el manejo de inventarios s6lo estd presenta entre las empresas otras grandes. Asimismo,
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el deseo de delegar a terceros la tarea del etiquetado se manifiesta Gnicamente entre las empresas
grandes, tanto en las metalmecanicas como en las otras.

Dos prestaciones que, en mayor o menor proporcion, se manifiestan en todos los estratos son el
almacenamiento y la renta de contenedores; los porcentajes de requerimiento varian del 4 al 15% y del
8 al 20%, respectivamente.

Como era de esperar, los servicios demandados por las empresas metalmecdanicas son similares en dos
estratos: grandes y medianas. Ambos tienen en comun siete servicios: 1) Gestiones aduanales; 2)
Consolidacion; 3) Almacenamiento; 4) Consultoria; 5) Renta de contenedores; 6) Recoleccion y
entrega; y 7) Embalaje. Adicionalmente, las metalmecanicas grandes demandan el etiquetado; mientras
que las medianas, requieren el servicio de Maniobras de carga y descarga.

En cuanto a las otras empresas se encontrd un mayor numero de requerimientos en las grandes; sin
embargo, entre ellas, solo tres servicios concentran mas de la mitad de las peticiones: 1) Gestiones
aduanales; 2) Consultoria; y 3) Maniobras de carga-descarga. En las medianas, ademas de esas mismas
demandas, destaca la necesidad de Renta de contenedores, y servicios de Consolidacion.

El hecho de solicitar a terceros algin tipo de prestacion logistica, no implica necesariamente que en la
actualidad esté disponible, o se esté adquiriendo; lo que verdaderamente entrafia es la oportunidad de
enriquecer el servicio con aquellas prestaciones que han sido demandadas, pero para cuya satisfaccion
no existe la oferta en la region.

4.2.8 Requerimientos para los Transportistas Derivados de las Caracteristicas Especificas de la
Carga. Finalmente, con objeto de identificar las necesidades de equipamiento especializado y practicas
operativas que los transportistas deben ofrecer a los usuarios de la region, con el fin de satisfacer las
condiciones requeridas para mantener la carga en buen estado durante su traslado, se agregd una
pregunta abierta que indaga al respecto. Las respuestas a tal pregunta lograron resumirse en los catorce
requerimientos de la figura 40.

La estimacion del porcentaje estratificado muestra que del total de requerimientos mencionados, el
41.4% se refiere a proteccion contra la intemperie.

Especificamente contra la lluvia, el polvo y el sol. De este modo, los usuarios necesitan que el
transportista les provea de cajas o contenedores cerrados y en buen estado, para que los elementos no
penetren y dafien la carga.

El siguiente requerimiento en importancia, con el 11.9% de las menciones, se relaciona con la
naturaleza fragil de las mercancias. En este caso, el requerimiento es de caracter operativo, y demanda
de una manipulacién cuidadosa de la carga; misma que debera realizarse de acuerdo con las
especificaciones emitidas por el usuario del transporte. Este requerimiento se concentra en las empresas
medianas 'y pequenas.

El 8% de las peticiones se refiere a la necesidad del usuario, de que su transportista le ofrezca
remolques o contenedores equipados o adaptados con elementos estructurales de sujecion, o
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confinamiento, que le permitan asegurar o fijar la carga dentro de la caja, de manera que se evite la
caida o dafio del producto. El mayor numero de esta clase de solicitaciones proviene del estrato de las
empresas otras medianas.
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Figura 40. Estimado de la participacion porcentual de las necesidades de equipamiento
especializado, y practicas operativas para satisfacer las condiciones de la carga

Con cerca del 7% de las menciones, un requerimiento expresamente formulado por las otras empresas
y de manera especial por aquellas relacionadas a la industria alimentaria, se refiere a la sanidad del
contenedor o remolque, que ademds de limpio debera estar libre de malos olores e insectos; fumigado
con sustancias especiales y en el que nunca se haya transportado productos nocivos, tales como
fertilizantes o productos quimicos. De este modo, el transportista interesado en este nicho, debera
practicamente dedicar su flotilla o parte de ella al transporte de productos alimenticios y afines.

En proporciones menores que varian del 1.5 al 5%, otras solicitaciones de equipamiento se relacionan
con la provision de:
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Remolques especializados o chasises intermodales, que faciliten las maniobras de
carga/descarga a través de plataformas y andenes de alturas y dimensiones estandares. Ello
atafie, principalmente, a las necesidades de las metalmecanicas grandes

Contenedores o remolques de la dimension maxima posible, para el transporte de carga
voluminosa de poco peso, generada especificamente por las otras empresas

Equipo de transporte de capacidad mediana como plataformas cortas o camiones de redilas,
requerimiento vinculado a las metalmecanicas medianas

Servicios de almacenamiento, necesidad expresa de las empresas otras medianas

En escala semejante a las anteriores, con proporciones que varian del 1.2 al 2.4% otros requerimientos
combinan necesidades de caracter operativo y de equipamiento, tal es el caso de:

Las practicas operativas y el equipamiento especializado para el transporte de productos
peligrosos, necesidad manifestada por las empresas otras grandes

La localizaciéon satelital, que comprende la infraestructura, equipo y practicas operativas
necesarias para proporcionar informacion en tiempo real, como una asistencia regular y ante
inquisicion expresa por parte del usuario, acerca del seguimiento de la operacion de transporte y
la localizacion de la carga en cualquier momento. Requerimiento manifiesto principalmente por
las empresas metalmecanicas medianas, generalmente fabricantes de productos intermedios,
inmersas en operaciones de produccion justo a tiempo.

En cuanto a las prestaciones de servicios de menos de carro entero, el establecimiento de
itinerarios con la programacion anticipada de las actividades de recoleccion/entrega,
consolidacion y expedicion de embarques, con el proposito de mejorar la coordinacion de las
actividades vinculadas al despacho y recepcion de la carga por parte del usuario.
Requerimiento, al igual que el anterior se genera por las empresas metalmecanicas medianas.

El establecimiento de prestaciones de valor agregado, particularmente relacionadas con
actividades posteriores a la entrega de la carga que especificamente se refieren a la recoleccion
de documentacién comprobatoria de la recepcion de carga, por parte del destinatario del envio.
Necesidad manifiesta por las empresas otras medianas y las pequerias.

4.3 INFRAESTRUCTURA, EQUIPOS Y SERVICIOS NECESARIOS PARA SATISFACER EL
POTENCIAL

Para concluir este capitulo, a continuacion se refiere el tamafio necesario de la terminal para satisfacer
el potencial de carga intermodal determinado en la region de estudio. Asimismo, se proponen los
equipos y servicios requeridos para cumplir con esa demanda entre los origenes y destinos
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identificados. Cabe sefialar que esta propuesta se fundamenta en magnitudes promedios derivadas del
Esquema Director.

Con la finalidad descrita, en la tabla 16 se resumen los volumenes de carga especialmente relacionada
con flujos contenerizables, cuyos origenes y destinos fueron especificamente identificados, que se
mueven por autotransporte, en distancias superiores a los 400 km o un poco menores; pero sobre rutas
que ya cuentan con infraestructura ferroviaria y servicios intermodales, o la posibilidad de su
existencia. En cuanto a la magnitud correspondiente al mercado de consolidacion, que se muestra en el
cuadro, no incluye al potencial de carga aérea, puesto que este flujo genera diferentes requerimientos.

Tabla 16. Potencial intermodal anual identificado en la region

Potencial Intermodal Anual (Contenedores)

Doméstico 59,472
Comercio Exterior 70,572

Consolidado 1,218
Total 131,262

En lo que respecta a la superficie y equipos necesarios para abastecer el potencial intermodal
identificado, tomando en consideracion los rendimientos promedios de las terminales intermodales en
México, derivados del Esquema Director, se concluye la necesidad de cerca de 20 hectareas, extension
semejante a la mitad de la terminal intermodal de Pantaco, equivalente a 3.3 veces el area de la actual
terminal intermodal de Querétaro. Adicionalmente, dicho potencial se cubriria con una grua de marco,
dos cargadores frontales, y tres tractores de patio (ver tabla 17). Aun suponiendo la transferencia del
100% del potencial intermodal identificado, los equipos estarian ligeramente subutilizados, lo que daria
un margen de maniobra para la atencion de un leve crecimiento en la operacion.

Por otra parte, los servicios necesarios para satisfacer el potencial doméstico entre los origenes y
destinos identificados, se muestran en la tabla 18. En dicho cuadro la informacién corresponde al
sentido sefialado en la columna, entrada o salida, y atafie a la magnitud de los flujos identificados en el
estudio.

Hay que recordar que a lo largo de la investigacion se entrevistd s6lo a un funcionario por empresa, al
encargado del aprovisionamiento o al encargado de la distribucion; ello fue la fuente de un sesgo en la
informacion, por lo que se considera existen altas posibilidades de que el flujo menor esté subvaluado
en una proporcion importante; incluso, que pueda alcanzar una magnitud semejante a la reportada en el
sentido inverso. No obstante, asegurar tal cosa, demanda un estudio complementario.

El andlisis del cuadro permite apreciar que el mayor requerimiento de servicios domésticos se da entre
Querétaro y la region Noreste del pais, basicamente con Saltillo, Monterrey y Reynosa, cuyas salidas
de Querétaro hacia esos destinos alcanzan un potencial de 23 servicios mensuales de 80 contenedores
cada uno. En menor cantidad estan las salidas hacia Guadalajara y las entradas provenientes de Toluca,
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Tlaxcala y Puebla, con un potencial de tres servicios semanales de 80 contenedores. En proporcion
muy semejante, aunque ligeramente menor, estan las entradas provenientes del puerto de Coatzacoalcos
y de los estados de Veracruz y Oaxaca, que en conjunto demandarian también alrededor de tres
servicios semanales de 80 contenedores cada uno.

Tabla 17. Requerimientos de superficie y equipamiento para la atencion del potencial intermodal
en la region

Equivalencia al | Equivalencia al
Mercado . Tamano. dela Tamano. dela | Gruas Cargadores | Tractores
Hectareas Terminal Terminal de Frontales de Patio
Intermodal de Intermodal Marco
Querétaro. Pantaco
Doméstico 8.88 1.48 0.25 0.22 0.76 1.03
Comercio 10.53 1.76 0.30 0.26 0.90 1.22
Exterior
Consolidado 0.18 0.03 0.01 0.00 0.02 0.02
Suma 19.59 3.27 0.55 0.48 1.68 2.27

En lo que respecta al potencial de comercio exterior, los origenes y destinos de los servicios son los
puertos maritimos de Veracruz y Manzanillo, asi como las fronteras terrestres sur y norte,
fundamentalmente Ciudad Hidalgo y Nuevo Laredo, respectivamente (tabla 19).

La demanda potencial de Querétaro a Veracruz, basicamente relacionada con exportaciones para
Europa, Ameérica del Sur y el Caribe, requeriria para su satisfaccion alrededor de 13 servicios
mensuales de 80 contenedores. Por su parte, el potencial de Manzanillo a Querétaro, vinculado
principalmente a importaciones del Lejano Oriente, demandaria alrededor de 6 servicios mensuales de
80 contendores. El flujo de exportacion potencialmente intermodal que sale por Ciudad Hidalgo,
concerniente a envios para Centroamérica, demandaria la prestacion de sélo 2 servicios mensuales de
80 contenedores.

Finalmente, los flujos de entrada y salida de mercancias por la frontera norte, fundamentalmente por
Nuevo Laredo, requeririan alrededor de 25 servicios mensuales.

Ademas de la edificacion y equipamiento de las terminales, la implantacion de un servicio intermodal
doméstico demandaria la adquisicion de un lote de contenedores y plataformas intermodales
ferroviarias, adecuado para el movimiento de carga requerido.

De este modo, en la tabla 20 se muestra la informacion empleada en la estimacion de la flota de
contenedores, necesaria para abastecer el potencial detectado. El tiempo del ciclo esta constituido por
los tiempos de viaje de ida y el de regreso, asi como por los tiempos transcurridos en las dos
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localidades. Se incluyen: las maniobras de carga/descarga del contenedor al tren; permanencia del
contenedor en patios; acarreo local; carga y descarga de las mercancias al contenedor; transferencia
modal y demads tiempos transcurridos hasta que la caja nuevamente vuelve a estar lista para salir de la
terminal de origen.

Para estimar el nimero de contenedores, se considerd una estancia total del contenedor en el origen y
en el destino de 79.4 horas, lo que demanda un tiempo de estadia por sitio de alrededor de 40 h, de lo
que se infiere una estimacion moderada. Ello, en razéon de que no se cuenta con elementos para
pronosticar con precision los flujos potenciales en el sentido contrario; mismos que se requeririan para
equilibrar los flujos o disminuir los regresos de vacio, pero que incrementarian de manera importante el
numero de contenedores necesarios, dado los mayores tiempos de estancia del contenedor en las
terminales debido a los traslados y maniobras adicionales.

Bajo las consideraciones planteadas, se determina un requerimiento potencial de alrededor de 763
contenedores. El requerimiento mayor corresponde al flujo entre la region y el noreste del pais (Saltillo,
Monterrey y Reynosa), cuyo flujo potencial demandaria una flota de 330 contenedores. La interaccion
del corredor Coatzacoalcos-Veracruz-Puebla con la region, supondria una flota de alrededor de 300
contenedores; mientras que el flujo de la region a Guadalajara, implicaria una flota de alrededor de 130
contenedores.

De igual modo, en lo que respecta al equipo de arrastre ferroviario necesario para satisfacer el
potencial, se estimé un requerimiento de 58 plataformas intermodales de doble estiba (tabla 21).

Finalmente, conviene sefialar que con estas estimaciones so6lo se pretende ofrecer una orientacion
conservadora, acerca del tamafio de la flota de contenedores y plataformas ferroviarias necesarias para
cubrir el potencial identificado; una estimacion de mayor precision, demandaria estudios
complementarios.

4.4 NUEVA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

En los altimos afos se ha atendido la necesidad de mayor infraestructura de transporte en nuestro pais.
Debido a que la mayor demanda se localiza en el autotransporte, se ha hecho necesario construir
nuevas carreteras a lo largo de toda la Republica Mexicana, tal es el caso del tramo carretero conocido
como “Arco Norte”.

El Arco Norte se erigid6 pensando en dar una serie de beneficios a todo tipo de transportistas, y
conductores en general; que evitando cruzar por la Ciudad de México, reducirdn tiempos de recorrido
de 4 horas a solo noventa minutos. Y elimina que circulen por la capital, un millon de vehiculos
pesados anuales.

La autopista rodea la zona metropolitana de la Ciudad de México; de ahi su nombre Arco Norte, pues
crea un arco sobre la Ciudad de México. Esta autopista clasificada como de altas especificaciones,
atraviesa importantes estados del territorio nacional: Puebla, Tlaxcala, Hidalgo y Estado de México.
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Tabla 18. Servicios necesarios para satisfacer el potencial doméstico entre Querétaro y los origenes-destinos identificados

Querétaro como Origen o Destino . Toluca, Puebla, Saltillo, Monterrey, Veracruz, Coatzacoalcos,
. Guadalajara
___ delFlujo | "~ | Taxcala | _Reynosa | Oaxaca _____
Contened Mo e Entrada | Salida| Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida
ontenedores Mensuales 0 933 978 344 43 1845 863 0
Servicios Mensuales de 80 0 12 12 4 1 23 11 0
Contenedores
Servicios Semanales de 80 0 3 1 0 6 3 0
Contenedores
Servicios Mensuales de 20 0 47 46 17 2 92 43 0
Contenedores
Servicios Semanales de 20 0 12 12 4 1 23 11 0
Contenedores

Tabla 19. Servicios necesarios para satisfacer el potencial de comercio exterior entre Querétaro y los origenes-destino identificados

Contenedores Mensuales Entrada | Salida | Entrada | Salida Entrada Salida Entrada Salida
195 1039 445 7 0 141 1939 2083
Servicios Mensuales de 80 Contenedores 2 13 6 0 0 2 24 26
Servicios Semanales de 80 Contenedores 1 13 1 0 0 0 6 7
Servicios Mensuales de 20 Contenedores 10 52 22 0 0 7 97 104
Servicios Semanales de 20 Contenedores 2 13 6 0 0 2 24 26
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Tabla 20. Estimacion de la flota de contenedores para satisfacer el potencial

Entidad . . Distancia Tiemp(.) lem'lero de .
de Entidad de Flujo Promedio Promedio Viajes por | Flota Necesaria
Origen Destino Doméstico (km) (hr) V=28 Contenedor | (Contenedores)
km/hr al Ao
Querétaro | Guadalajara 11,196 362 12.9 105.4 83.1 135
Toluca,
Pueblay Querétaro 11,136 395 14.1 107.7 81.3 137
Tlaxcala
Saltillo,
Querétaro | Monterrey y 22,140 713 25.5 130.5 67.2 330
Reynosa
Edo. de
Veracruz | Querétaro 10,356 797 28.5 136.4 64.2 131
y Oaxaca
Flota total de contendores necesaria para cubrir el potencial doméstico identificado en el area 763
de estudio

Tabla 21. Estimacion de la flota de plataformas ferroviarias necesaria para satisfacer el potencial

Entidad . . Distancia Tiemp(.) Nl:m.lem de .
de Entidad de Flujo Promedio Promedio Viajes por | Flota Necesaria
Origen Destino Doméstico (km) (hr) V=28 Contenedor | (Contenedores)
km/hr al Ao
Querétaro | Guadalajara 1,120 362 12.9 76.9 114.0 10
Toluca,
Puebla y Querétaro 1,114 395 14.1 79.2 110.6 10
Tlaxcala
Saltillo,
Querétaro | Monterrey y 2,214 713 25.5 102.0 85.9 26
Reynosa
Edo. de
Veracruz Querétaro 1,036 797 28.5 107.9 81.2 13
y Oaxaca

Flota total de plataformas necesaria para cubrir el potencial doméstico identificado en el area

de estudio

58

Cruzando autopistas fundamentales para el desarrollo de la economia del pais, como son: México-
Querétaro, México-Pachuca, México-Tuxpan (via Tulancingo) y México-Puebla, entre otras.

El Arco Norte forma parte del corredor altiplano, mejorando sustancialmente la logistica del transporte
a nivel nacional, pues otorga enormes ventajas al desarrollo de polos industriales y de servicios.
Beneficia en forma directa a los estados de México, Hidalgo, Tlaxcala y Puebla.

Se espera que la autopista tenga una afluencia de 18,599 vehiculos diarios, en donde el 40%: 7,400
automotores, corresponde a camiones de transporte de carga. Y sera operada por 550 empleados.
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La autopista Arco Norte inicié su construccion en febrero de 2006 y se termin6 la mayor parte en julio
de 2009. Al terminarse definitivamente la autopista tendra una longitud total de 223 kilémetros.

Debido a la reciente puesta en operacion de ésta y de algunas otras autopistas secundarias en la region,
es complicado poder determinar el impacto tanto positivo como negativo que podria tener en la que
seria la nueva terminal intermodal de Querétaro. Para poder determinar objetivamente el impacto serad
necesario tener estadisticas concretas sobre la cantidad de transito en la region y sobre todo la reaccion
del mercado objetivo ante la creacion de estas nuevas rutas.

Hasta el momento puede suponerse que podria aumentar el flujo de transito alrededor de la zona de
Querétaro, ya que una gran cantidad de vehiculos evitarian circular a través de la Ciudad de México y
muchas empresas transportistas y usuarias del transporte intermodal podrian preferir utilizar la terminal
intermodal de Querétaro por su ubicacion estratégica.

Por otro lado, la nueva terminal intermodal podria verse afectada por la facilidad que tendrian los
usuarios del transporte intermodal en trasladarse a una nueva terminal, como lo podria ser en el estado
de Guanajuato o San Luis Potosi.

En este punto es dificil medir claramente el impacto causado por las nuevas autopistas del corredor
altiplano, sin embargo, estas autopistas siguen incentivando el uso del autotransporte, que es tan solo
una parte de lo que la nueva terminal intermodal promueve.
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5.1 De la Comparacion de los Contenedores que Entran y Salen, Cargados y Vacios
5.2 De la Disponibilidad de Aduanas (Recintos Fiscales) y Recintos Fiscalizados
5.3 De las Instalaciones y Equipos de Refrigeracion

5.4 De los Servicios de Valor Agregado

5.5 De las Inspecciones Fitosanitarias

5.6 De la Calidad del Servicio Ferroviario

Objetivo: Ver la posibilidad que tiene de éxito la terminal intermodal en estudio con relacion a otras terminales
ya existentes en la region.
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5. COMPARATIVA CON OTRAS
TERMINALES INTERMODALES EN LA
REGION

Las terminales intermodales en la region serian las terminales que se encuentran en el area de
influencia (un radio promedio de 250 kilometros) de lo que seria la nueva terminal intermodal de
Querétaro; es decir, aquellas terminales intermodales que pueden representar una amenaza (en términos
de competencia mercantil) para la terminal en estudio.

Al mismo tiempo, se pretende determinar la competitividad de la nueva terminal intermodal de
Querétaro, al determinar la cantidad de contenedores que mueve cada terminal intermodal ya existente,
ademas de su evolucion, al menos en un corto lapso de tiempo; esto debido, a la falta de acceso a la
informacion por parte de algunas dependencias gubernamentales.

Como se ha mencionado con anterioridad existen en el darea de influencia: dos terminales
permisionadas y dos privadas en San Luis Potosi; cuatro terminales privadas, una en Cuautitlan, otra en
Toluca, todas en el Estado de México; una terminal instalada en terrenos concesionados a TFM en las
cercanias de Toluca; la terminal ya existente en la Ciudad de Querétaro; la terminal de Pantaco en el
Valle de México; y una terminal privada dedicada al ramo automotriz en Silao, Guanajuato. Es
importante mencionar que no se pudo obtener informacion acerca de la terminal instalada en Silao,
Guanajuato, que a pesar de que solamente mueve partes para la industria automotriz, ha asestado un
duro golpe en el pasado reciente a la actual terminal de Querétaro. Para el caso de la terminal instalada
en terrenos concesionados a TFM, asi como para las terminales intermodales “Maclovio Herrera” y
“Puerta México”, tampoco fue posible obtener informacion. A continuacion se enuncian los nombres y
ubicaciones de las terminales que se encuentran en el area de influencia:

e Servicios Integrales y Desarrollo, GMG, S.A. de C.V. (terminal permisionada en Querétaro)
e Siderurgica de San Luis, S.A. de C.V. (terminal permisionada en San Luis Potosi)

e Transparque, S.A. de C.V. (terminal permisionada en San Luis Potosi)

e Contrimodal, S.A. de C.V. (terminal privada en el Estado de México)

e Suministros Industriales Potosinos, S.A. de C.V. (terminal privada en San Luis Potosi)

e Vamos a México, S.A. de C.V. (terminal privada en el Estado de México)

e Logistik Servicios Multimodales, S.A. de C.V. (terminal privada en San Luis Potosi)

e Pantaco (Ferrovalle) (terminal del Valle de México)

e Terminal Intermodal KCSM “Maclovio Herrera”

e Terminal Multimodal “Puerta México”

De acuerdo con los resultados del estudio de mercado, la nueva terminal intermodal de Querétaro
tendria un potencial intermodal en la region del orden de 131,262 contenedores anuales. De ese total el
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45% (59,472 contenedores) corresponde al transporte doméstico; el 54% (70,572 contenedores) atafie
al comercio exterior; y el 1% restante (1,218 contenedores) se relaciona con las oportunidades de
consolidacion intermodal. Para efectos practicos el 1% correspondiente a la consolidacion intermodal
se tomara como transporte doméstico.

En la tabla 22, se muestran los movimientos anuales de las terminales intermodales antes mencionadas.
Es importante mencionar que no fue posible obtener informacion del afo 2009, debido a que se
encontraba en proceso de recopilacion por parte de la Direccion General de Transporte Intermodal,
dependencia perteneciente a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Tabla 22. Volumen total de carga manejada por terminal intermodal durante 2007 y 2008

VOLUMEN TOTAL DE CARGA MANEJADA

TERMINAL ESTADO 2007 | 2008
TONELADAS | TEU'S | TONELADAS

Servicios Imegralezzge\farm”"’ GMG, A Querstaro 693,152 82,775 815,821 100,607
Siderurgica de San Luis, S.A. de C.V. S.L.P. 205,315 1,479 284,015 3,562
Transparque, S.A. de C.V. S.L.P. 337,164 80,556 413,494 95,614
Contrimodal, S.A. de C.V. México 430,148 101,698 411,685 97,941
Suministros Industrlcal\f;s Potosinos, S.A. de SLP. 74385 193 85.808 N/D
Vamos a México, S.A. de C.V. México 12,564 237 42,058 1,527
Logistik Serv101os(1;/l\1;1t1modales, S.A. de SLP. N/D N/D 30,977 4,587
Distrito
Pantaco (Ferrovalle) N/D N/D N/D 298,142
Federal
Terminal Intermodal KSISM Maclovio México N/D N/D N/D N/D
Herrera
Terminal Multimodal “Puerta México” México N/D N/D N/D N/D
Nueva Terminal de Querétaro Querétaro N/D N/D N/D 131,262

De la tabla 22 resalta claramente la cantidad de carga que maneja la terminal Pantaco, ubicada en la
zona del Valle de México. Esto se puede explicar facilmente por la gran concentracién de poblacion en
la zona central del pais y en el 4rea conurbada de la Ciudad de México; es decir, muchas rutas terrestres
comerciales pasan obligadamente por la Ciudad de México, sin ser necesariamente éste su destino final.
Por otro lado, es importante mencionar que la terminal Pantaco opera actualmente a su maxima
capacidad, por lo que dificilmente se pueden incrementar los flujos de la terminal y se vuelve necesaria
la construccion de nuevas terminales intermodales que satisfagan la demanda (Pantaco se ha vuelto
insuficiente ante la demanda).

Muy recientemente fue construida la autopista “Arco Norte” que pretende disminuir los flujos de
transporte de carga y vehiculos particulares por la zona conurbada de la Ciudad de México,
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desafortunadamente es muy pronto para poder evaluar que tanto ha cambiado la situacion para el
transporte intermodal en la region de estudio.

Por otro lado resalta la cantidad de TEU’s que espera manejar la que seria la nueva terminal
intermodal de Querétaro. Dejando a un lado la terminal Pantaco, la de Querétaro seria la que mayor
cantidad de contenedores manejaria en la region. Es posible que los volimenes cambien por la reciente
construccion del Arco Norte, pero se debe recordar que los contenedores son parte esencial del
transporte intermodal, por lo que se espera que no afecte de manera significativa, en cambio se podria
esperar todo lo contrario, que ayude a incrementar los flujos de comercio y transporte en la region.

También se puede observar que la mayoria de las terminales aumentd considerablemente la cantidad de
movimientos de un afio a otro. Hubieron incrementos del orden de 21.54% hasta del 544.3%, éste
ultimo para el caso de Vamos a México S.A. de C.V., que aument6 sus movimientos de tan solo 237 a
1,527. Esta cantidad de movimientos es pequefia si la comparamos con el resto de las terminales en la
region, pero denota el enorme crecimiento que puede tener una terminal en tan so6lo un afio. No
podemos dejar de lado el crecimiento de 21.54%, que en promedio para un afio también es notable.

Tabla 23. Porcentajes del movimiento de carga por tipo por terminal

PORCENTAJE DE MOVIMIENTO DE CARGA OPERADA POR TIPO

2007 D
TERMINAL ESTADO | EXPORTA | IMPORTA | DOMES | EXPORTA | IMPORTA | DOMES
CION CION TICA CION CION TICA

Servicios Integrales y
Desarrollo, GMG, S.A. de | Querétaro 40.00% 60.00% 0.00% 20.00% 80.00% 0.00%

C.V.

Siderirgica de San Luis, S.L.P. 0.00% 98.00% 2.00% 0.59% 96.64% 2.77%
S.A.de C.V.

Transparque, S.A. de C.V. S.LP. 32.86% 1425% | 52.89% | 29.15% 13.91% | 56.94%

Contrimodal, S.A. de C.V. México 35.20% 63.38% 1.42% 33.44% 66.56% 0.00%

Suministros Industriales o o 0 0 0 0
Potosinos, S.A. de C.V. S.L.P. 0.20% 88.90% 9.77% 8.57% 84.20% 15.80%

Vamos a México, S.A. de

oy México 0% 100.00% 0% 0.10% 99.90% 0.00%
Logistik Servicios S.L.P N/D N/D N/D 0.49% 99.51% 0.00%
Multimodales, S.A. de C.V. T e e e
Distrito
Pantaco (Ferrovalle) Federal N/D N/D N/D 6.00% 23.00% 71.00%
Terminal Intermodal KCSM . o N/D N/D N/D N/D N/D N/D
Maclovio Herrera
Terminal Multimodal México N/D N/D N/D N/D N/D N/D
Puerta México
uerétaro d () d () g ()
Nueva Terminalde | , . N/D N/D N/D 54.00% 0.00% | 46.00%

Querétaro
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Cabe resaltar de la tabla 23, que 5 de las 10 terminales en comparaciéon manejan al menos un 80% de
importaciones, otra mas maneja mas del 60% y el resto se dedican mas al movimiento de carga
doméstico y una parte infima de exportaciones. Esto puede indicar que dichas terminales no estan
trabajando conjuntamente con la industria nacional, o lo hacen sélo para el mercado interno.

Desafortunadamente se desconoce la clase de mercancias que operan por dichas terminales, ya que a
las terminales de carga contenerizada comunmente no les interesa conocer el tipo de mercancia
contenida en la caja, de modo que no llevan un registro detallado de esta caracteristica, por lo que no se
conoce con exactitud la magnitud del movimiento por tipo de producto. Sin embargo se conocen, en
general, los productos mas comunmente transportados: linea blanca, electrodomésticos y electronicos,
pequefios insumos para ensamble de productos electronicos, partes para la industria automotriz
(autopartes y llantas), refacciones, telas, ropa y calzado, papel, quimicos, cerveza, tequila, leche,
naranja, miel, sal azucar, café, aceites, combustibles, mariscos; botes de aluminio para envase, bienes
de consumo (jabones, pasta dental, shampoos), polietileno, artesanias, bisuteria y muebles.

Por otro lado resulta evidente la gran diferencia con la nueva terminal de Querétaro que destinaria mas
del 50% de sus movimientos al comercio exterior, y como vimos anteriormente, principalmente con
Estados Unidos.

Se ha vuelto notable que la cantidad de exportaciones ha cedido terreno a las importaciones. Esto es
posible por la reciente crisis internacional que se estd viviendo, donde México exporta la gran mayoria
de sus productos hacia Estados Unidos (mas del 80% de las exportaciones en México tienen como
destino final Estados Unidos). Estos han dejado de importar gran cantidad de productos y México no es
el tnico afectado.

A continuaciéon se mencionan algunos elementos de relevancia para una mejor evaluacion de las
terminales intermodales de la region en estudio.

51 DE LA COMPARACION DE LOS CONTENEDORES QUE ENTRAN Y SALEN,
CARGADOS Y VACIOS. Con relacion a la mayoria de las terminales del pais, se observa que (para
flujos mayores a 100 kilometros) el porcentaje promedio de contenedores que entran cargados a las
terminales es de 86% y el restante es de 14% vacios. En cuanto a los contenedores que salen de la
terminal, se registra que en promedio 45% salen cargados, mientras que el 55% restante sale vacio. Los
porcentajes anteriores se modifican si consideramos por separado a las terminales interiores publicas de
las privadas y a las terminales publicas portuarias, como se observa en la tabla 24.

Generalmente, las terminales interiores y portuarias atienden flujos del comercio exterior, de este modo
se observa que en los flujos de exportacion los contenedores estan siendo subutilizados, puesto que un
gran porcentaje se despacha sin carga, lo cual es mas acentuado en las terminales particulares que se
dedican al movimientos de partes automotrices (caso de la terminal de Silao, Guanajuato). Esta
situacion se invierte en los flujos de importacion, ya que el arribo de los contenedores cargados es
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mucho mayor que el de los vacios, destacando en este sentido, las terminales que se dedican al
movimiento de partes automotrices.

En el caso de las terminales de armadoras de vehiculos se podria utilizar este gran porcentaje de
contenedores que regresan vacios, ofreciendo el servicio a terceros. Sin embargo esto implicaria
actividades adicionales a la finalidad original de las plantas armadoras. Se requieren estudios para
evaluar la conveniencia de esta propuesta. Para el caso de las terminales no automotrices y portuarias,
el alto porcentaje de regresos en vacio puede reflejar una falta de demanda del servicio, debido a una
deficiente promocion o a las limitaciones logisticas o de equipamiento.

Tabla 24. Porcentaje promedio de contenedores que entran y salen, llenos y vacios de las
terminales interiores de carga y portuarias

Tipo de Terminal ’W

Vacios

Cargados

Vacios

Interior Privada
(partes 99.6% 0.4% 30.5% 69.5%
automotrices)
Interior Publica 74.7% 25.3% 54.2% 45.8%
Portuaria Publica 80% 20% 65% 35%

5.2 DE LA DISPONIBILIDAD DE ADUANAS (RECINTOS FISCALES) Y RECINTOS
FISCALIZADOS. Se entiende por recinto fiscal aquel lugar en donde las autoridades aduaneras
realizan indistintamente las funciones de manejo, almacenaje, custodia, carga y descarga de las
mercancias de comercio exterior, fiscalizacion, asi como el despacho aduanero de las mismas (figura
41). Por recinto fiscalizado se entiende el inmueble en que los particulares presten los servicios de
manejo, almacenaje y custodia de mercancias una vez obtenida la autorizacion correspondiente, la cual
se otorgara sobre inmuebles que colinden o se encuentren dentro de los recintos fiscales.

Los recintos fiscales y fiscalizados ofrecen gran cantidad de ventajas a los usuarios, las cuales se
presentan a continuacion:

e Las mercancias no pagan impuestos al comercio exterior ni cuotas compensatorias (éstas
pueden oscilar entre un 3 y 28% dependiendo de la clasificacion arancelaria)

e Las enajenaciones a otras empresas bajo este régimen no causan [.V.A.

e Las compras de mercancias de origen extranjero seran deducibles al momento de destinarse a
este régimen

e Las mercancias no estan sujetas al cumplimiento de regulaciones y restricciones no
arancelarias, asi como a las Normas Oficiales Mexicanas (excepto las expedidas en materia de
sanidad animal y vegetal, de salud publica, de medio ambiente y seguridad nacional)
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e [as mermas no causaran impuesto general de importacion, derecho de tramite aduanero, I.V.A.,
ni cuotas compensatorias

e La maquinaria y equipo que se introduzca al régimen de recinto fiscalizado, podra permanecer
bajo dicho régimen, durante la vigencia de la autorizaciéon

e Los desperdicios no retornados tampoco causaran contribucion alguna

e No hay causacion y/o pago de IEPS (Impuesto Especial sobre Produccion y Servicios)

Figura 41. Recinto fiscal

Por otra parte los recintos fiscales y fiscalizados no solamente ofrecen beneficios a los usuarios, sino
también a la operacion aduanera. Tales beneficios se presentan a continuacion:

e No se requiere inscripcion en padrones sectoriales

e No se sujeta a aduanas exclusivas

e Se simplifica el trdmite de entrada y salida de mercancias

e Operaciones con pedimento o con aviso electronico no requieren agente o apoderado aduanal y
no se sujetan al pago de aprovechamiento por prevalidacion

e Revision simplificada

e No se sujeta a un segundo reconocimiento
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Con lo anterior ha sido posible tener una idea de la importancia de los recintos fiscales y fiscalizados en
cualquier terminal intermodal, a pesar de esto aproximadamente la mitad de las terminales en el pais
cuentan con un recinto fiscal y/o fiscalizado dentro o muy cerca de sus instalaciones. Para el caso de las
terminales en cuestion, no cuentan con tales servicios, argumentando que no lo requieren porque la
carga llega desaduanizada. Para el caso de la nueva terminal intermodal de Querétaro si se tiene
contemplado contar con las instalaciones adecuadas para un recinto fiscalizado, debido a la demanda
del mercado local.

5.3 DE LAS INSTALACIONES Y EQUIPOS DE REFRIGERACION. Las frutas, hortalizas y
otros productos perecederos con frecuencia se producen en lugares alejados de los centros de consumo.
Miles de toneladas de productos se transportan diariamente a pequefias o grandes distancias, tanto en el
mercado interno, como en el externo. Debido a la esencia misma de los productos perecederos, se
vuelve necesario mantenerlos a bajas temperaturas o en refrigeracion con el fin de evitar su
descomposicion.

En muchas ocasiones los productos perecederos antes de ser trasladados a su destino final deben
permanecer en instalaciones con caracteristicas especificas para conservar las propiedades de los
perecederos. Tales instalaciones pueden ser almacenes o bodegas refrigerados, que constan de tres
componentes basicos:

e Un compresor en el que el gas refrigerado, ya sea amoniaco o con mayor frecuencia una mezcla
de hidrocarburos halogenados, es comprimido y calentado inevitablemente

e FEl condensador, enfriado por aire o por agua, en que el gas comprimido y caliente es enfriado,
condensado y convertido en liquido

e Los serpentines de evaporacion en donde el liquido se evapora y de ese modo absorbe el calor
del medio que lo rodea

Normalmente se necesitan ventiladores (figura 42) para hacer circular el aire sobre los serpentines y a
través de las estibas de productos en la bodega. El compresor y el condensador siempre estan fuera de
la bodega, generalmente montados uno dentro de otro. Para aumentar la eficiencia del evaporador se le
colocan aletas metalicas para mejorar sus propiedades de intercambio de calor y el aire es forzado a
pasar por medio de un ventilador eléctrico.

Las instalaciones y equipos de refrigeracion representan un costo significativo para muchas de las
terminales de carga, esto, aunado a una baja demanda, hace que su implementacién no sea necesaria o
se vuelva econdmicamente inviable.

El transporte es a menudo el factor de mayor costo en el canal de mercadeo y en el caso de los
productos de exportacion transportados por via aérea, el costo del transporte normalmente excede al de
la produccion. El método para el transporte de frutas y hortalizas esta determinado por la distancia, la
perecibilidad y el valor del producto, factores que son regulados por el tiempo.
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Figura 42. Bodega de refrigeracion

Cualquiera que sea el método que se use, los principios del transporte son los mismos:

e La cargay descarga deben ser tan cuidadosas como sea posible

e La duracidn del viaje debe ser lo mas corta posible

e El producto debe protegerse bien en relacion a su susceptibilidad al dafio fisico

e Las sacudidas y los movimientos deben reducirse al minimo posible

e Debe evitarse el sobrecalentamiento

e Debe ser restringida la pérdida de agua del producto

e Una vez alcanzadas las condiciones de conservacion requeridas, estas deben mantenerse
constantes, en particular en lo referente a la temperatura, humedad relativa y circulacion de aire

Existen diversos factores que son importantes al momento de decidir el modo de transporte para los
productos perecederos, que se presentan a continuacion:

e Destino del producto

e Valor del producto

¢ Que tan perecedero es el producto

e Cantidad a transportarse

e Temperaturas de almacenamiento y humedad relativa recomendadas

e Condiciones de temperatura exterior en los puntos de origen y destino

e Tiempo en transito para llegar al destino

e Disponibilidad del servicio

e Proteccion del producto cuando no se utilizan contenedores refrigerados
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Como se aprecia en la lista anterior, existe una gran variedad de factores para decidir el mejor modo de
transporte de los productos perecederos, lo que genera mayores inversiones para las terminales y en
muchos casos la cantidad de usuarios que requieren este servicio no es suficiente para implementar
dicho servicio de refrigeracion.

En ninguna de las terminales en cuestion se tienen instalaciones o equipos para recibir contenedores
refrigerados. Contrario a las terminales portuarias, donde generalmente se cuenta con este servicio. La
presencia de servicios de transportacion, almacenaje e inspeccion para cargas perecederas
incrementaria la competitividad de varios productos mexicanos en el mercado internacional. De nuevo
el fundamento para no tener estas instalaciones es que la carga que manejan no requiere de
refrigeracion.

5.4 DE LOS SERVICIOS DE VALOR AGREGADO. Se entiende como servicio de valor agregado
como la prestacion que de algun modo facilita, simplifica o apoya la tarea de los clientes de la terminal
y que de cierto modo va mas alld de las labores tradicionalmente emprendidas por el prestador de
servicios.

Figura 43. Etiquetado de productos

Entre los servicios de valor agregado méas comunes se encuentran: el etiquetado (figura 43), la
paletizacion, el remarcado, la documentaciéon de los envios e incluso el manejo administrativo
completo de la carga, que incluye la administraciéon de los inventarios, el secado de granos y la
realizacion de maniobras adicionales. Algunos de los servicios de valor agregado més novedosos son:
la bitacora electronica (gracias a una computadora a bordo, se puede obtener informacion sobre la tara
del vehiculo, el peso bruto del vehiculo, el origen y destino del flete, etc.), monitores de rendimiento de
combustible y aplicaciones para ubicar de forma Optima el transito de las unidades.
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Para las terminales que se estudian se desconoce con exactitud los servicios de valor agregado que
maneja, pero la nueva terminal intermodal de Querétaro tendria la totalidad de los servicios antes
mencionados.

Por ultimo cabe sefialar que, en ocasiones, el concepto de servicios de valor agregado se confunde con
procesos de transformacion de las mercancias (similar al de las maquiladoras), que necesariamente
requieren llevarse a cabo en recintos fiscales o fiscalizados bajo custodia.

5.5 DE LAS INSPECCIONES FITOSANITARIAS. La inspeccion fitosanitaria es la verificacion de
las condiciones fitosanitarias en que llega el envio y su embalaje, de acuerdo a los requisitos
fitosanitarios establecidos. Una vez conformado el expediente de importacion, el inspector de
cuarentena vegetal en compaiia del importador o del agente de aduanas, se dirigira a la terminal de
almacenamiento autorizado por la aduana, donde se ubica el envio y procedera a realizar la inspeccion
fitosanitaria (figura 44). Es importante sefialar que esta inspeccion se realizara obligatoriamente a todo
producto de origen vegetal y animal que ingrese al pais.

Figura 44. Inspeccion fitosanitaria de productos de origen vegetal

En caso de que el inspector de cuarentena vegetal detecte un problema fitosanitario, tomara las medidas
preventivas conforme a lo establecido en las normas vigentes, inclusive el inspector podra retener el
envio otorgando durante un tiempo de plazo para subsanar la observacion. Las inspecciones
fitosanitarias son realizadas en horarios y condiciones apropiadas de luminosidad que aseguren la
eficiencia del trabajo realizado por el inspector de cuarentena vegetal.

104



Determinacion del Mercado Potencial de una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

En la actualidad existen nuevas tecnologias que agilizan las inspecciones fitosanitarias. Una de las mas
novedosas permite revisar a través de rayos gamma y rayos “X” las cajas de los vehiculos de carga, asi
como los equipajes de los pasajeros. Con esta implementacion se estima que se podradn escanear de
manera confiable mas de 80 vehiculos por hora, cifra mucho mayor a la actual.

En general, en las terminales interiores no es comun la realizacion de esta clase de inspecciones, muy
en particular la terminal de Pantaco si realiza este tipo de inspecciones. En la mayoria de las terminales
interiores no es requerida tal inspeccion debido a que la naturaleza de la carga que se maneja no la
exige o debido a que en el cruce fronterizo se hace este tipo de revisiones.

5.6 DE LA CALIDAD DEL SERVICIO FERROVIARIO. Cuando apenas empezaba la
reestructuracion de los ferrocarriles mexicanos a principios de 1995, pocos eran los que visualizaban la
profundidad de los cambios que ocurrieron posteriormente y que condujeron a la actual configuracion
del sistema ferroviario mexicano (hoy la industria ferroviaria vive un verdadero crecimiento en el
movimiento de carga transportada por este medio, mismo que pasé del 6%, hasta antes de 1998, al
25%, en la actualidad). En poco més de tres afios se pasé de un monopolio estatal a un conjunto de
empresas ferroviarias privadas que prestan el servicio de transporte de carga.
Las razones de este cambio se encuentran en la insuficiencia de los recursos publicos para superar el
fuerte deterioro de la infraestructura y los servicios, producto de un rezago acumulado en la inversion y
mantenimiento de las vias y el equipo ferroviario. La intensificacion de los intercambios entre México
y nuestros principales socios comerciales demanda una infraestructura mas moderna, que haga posible
disminuir los costos de transporte y los tiempos de entrega. Ello solo es posible con mayor inversion y
la participacion de los ingenieros civiles en los procesos de construccion y operacion de la nueva
infraestructura, sin mencionar que la construccion de dicha infraestructura necesita de una rigurosa
supervision durante y después de su construccion, acciones que solamente los ingenieros civiles pueden
gjecutar.

La infraestructura ferroviaria en México es de la nacion, asi es que las concesiones solamente otorgan a
las empresas el uso de la infraestructura. El gobierno federal conserva en todo momento el dominio de
la infraestructura, la cual se concesiona a empresas particulares para su uso y explotacion. Al término
del plazo de la concesion, ésta debe ser revertida en condiciones adecuadas para su operacion. La
Republica Mexicana cuenta con una variedad de lineas de ferrocarriles, las cuales cruzan de norte a sur
y de oriente a poniente. En México las compaifiias que manejan los servicios sobre las vias son:

e Ferrocarril Mexicano, S.A. de C.V. (Ferromex)

e Kansas City Southern de México (KCSM), S.A. de C.V. (antes TFM, Transportacién
Ferroviaria Mexicana)

e Ferrocarril Coahuila Durango, S.A. de C.V.

e Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec (FIT), S.A. de C.V.

e Ferrocarril del Sureste, S.A. de C.V. (Ferrosur)

e Ferrocarriles Chiapas Mayab, S.A. de C.V.
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e Ferrocarriles del Valle de México, S.A. de C.V. (Ferrovalle)

Ademas existe una compaiiia asignataria:
e Linea Corta Tijuana-Tecate

La red ferroviaria nacional es muy completa, cubre y comunica la mayor parte del territorio nacional
(figura 45). Comunica las poblaciones mas importantes del pais entre si y los principales puertos y
fronteras. Comparado con otros paises México tiene una baja relacion de kilometro de via por
kilometro cuadrado de territorio, sin embargo México ocupa el décimo lugar a nivel mundial en
extension de vias férreas en el mundo. Esta relacion es para México de 0.0105 mientras que para los
mas avanzados como lo son Alemania, Francia e Italia, 0.1155, 0.0618 y 0.0533 respectivamente, para
Estados Unidos y Canada 0.0311 y 0.0084 respectivamente. Por el momento es sabido por los expertos
en la materia que el ferrocarril y las lineas principales en México son suficientes para enfrentar el
crecimiento de la demanda previsible a corto plazo. Los nombrados concesionarios han tomado
acciones, invirtiendo en infraestructura, como lo es el alargamiento de los laderos, tomando medidas
operativas que permitan correr trenes mas largos y asi establecen nuevos sistemas de despacho que
incrementan la calidad del servicio ferroviario.

El sistema ferroviario mexicano cuenta con una red férrea de 26,655 kilometros de longitud. De los
cuales 20,687 (77.6%) son ramales y troncales, o sea, via principal; y 5,968 kilometros, vias auxiliares
(22.4%). Des este modo, las vias auxiliares se dividen en 4,413 kilometros de vias secundarias (16.6%)
y 1,555 de vias particulares (5.8%). Actualmente se encuentra concesionada casi en su totalidad la red
ferroviaria, aproximadamente el 80% de esta red se opera por las compaiiias concesionarias antes
mencionadas.

A nivel nacional, en las terminales interiores de carga las entregas a tiempo del ferrocarril son en
promedio del 70%. Un 40% de los usuarios reportan que la calidad del sistema ferroviario, en cuanto a
entregas a tiempo, es de mala a regular (al menos dos tercios de los horarios pactados se cumplen) el
60% restante califica a esta puntualidad como buena. Por otro lado en el nivel regional, vimos que
muchas empresas grandes no utilizan el ferrocarril tnicamente por la mala percepcion que tienen del
mismo, pero la nueva terminal podria superar ampliamente esta percepcion gracias a las nuevas
tecnologias de control y logistica que permiten detectar y ubicar los problemas inmediatamente, incluso
se puede estimar el tiempo requerido para solucionar dicho problema y reprogramar las entregas.

En la actualidad México practicamente no cuenta con vias electrificadas, aquellas que permitirian la
entrada de trenes de alta velocidad y a nivel mundial esto es una realidad desde hace mas de 20 afios.
Ahora, los nuevos proyectos y tendencias de la industria ferroviaria en el mundo, incluyen hasta
servicios ferroviarios por levitacion magnética. Si México quiere elevar la calidad del servicio
ferroviario tendrd que ponerse al dia en cuanto a tecnologia y necesitara el apoyo incondicional de los
ingenieros civiles mexicanos.
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Objetivo: Llegar a una resolucién final en base a los argumentos expuestos durante los capitulos
anteriores de este trabajo.
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6. CONCLUSIONES Y COMENTARIOS

En muchas ocasiones las conclusiones son la parte fundamental de cualquier documento o proyecto de
planeacion, ya que permiten visualizar en base a datos objetivamente mesurables que son la base de
cualquier documento digno de tomarse en cuenta. De otra manera, al poseer datos subjetivos o que
puedan estar sujetos a diferentes puntos de vista, no seria posible llevar a cabo dicho documento.

Como parte final y recopiladora del presente trabajo se han recabado las ideas y datos mas importantes
que nos exponen de forma clara y concisa la informacion recabada que sera de gran ayuda en cualquier
toma de decisiones futura a la que se tenga que enfrentar cualquier persona fisica o moral que desee
llevar a cabo este proyecto.

A continuacion se presentan a manera de comentarios algunas observaciones importantes en el presente
trabajo escrito:

1.

De la investigacion preliminar se determina la existencia de infraestructura intermodal al
servicio de la region. Dentro del corredor, la Terminal Intermodal de Querétaro; ademas, en un
radio de 200 km la existencia de al menos tres terminales alternas. A futuro, se vislumbra la
oportunidad de un desarrollo intermodal importante en las zonas aledafias al Aeropuerto
Intercontinental de Querétaro.

Dada la creciente produccion manufacturera de la region (figuras 15 y 16) puede suponerse la
existencia de cantidades importantes de carga, que reclaman alternativas de servicios de
transporte y logistica, eficientes y a menores costos.

El servicio intermodal de la actual terminal de Querétaro se enfoca a la carga y descarga de
remolques y contenedores, a doble estiba y estiba sencilla; con algunos servicios regulares,
principalmente concentrados en el comercio con Estados Unidos y en la industria automotriz.
Asimismo, cuenta con las autorizaciones, enlaces ferroviarios, equipos y espacio para
diversificar su clientela y cobertura, basicamente con los principales puertos del pais.

El estudio de mercado permiti6 identificar un potencial intermodal en la region de mas de 131
mil contenedores anuales (tabla 16). De ese total, el 54% atafie al comercio exterior; el 45%
corresponde al transporte doméstico; y el 1% se relaciona con las oportunidades de
consolidacion intermodal.

De la interaccion de la region con el Distrito Federal, se identifico la oportunidad de
transferencia de al menos 3 mil contenedores mensuales. Asimismo, se identificé un flujo un
poco mayor a los 1,600 contenedores mensuales con la zona del Bajio (se puede apreciar con
mayor claridad en la tabla 15). Dada la importancia de estos volimenes se considera importante
trabajar en la busqueda de elementos adicionales, que logren integrar esa carga al potencial de
transferencia.

No fue posible identificar el destino especifico del potencial de salida de 21 mil contenedores
mensuales (figura 21). De ello deriva la subvaluacion cuantiosa de los flujos cuyos destinos si
fueron identificados en el estudio; y la posible existencia de otros pares vinculados fuertemente
con la region.
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La mayor oportunidad de transferencia del potencial doméstico identificado, se reconoce en el
estrato correspondiente a las otras empresas medianas (figura 24).

La estimacion del potencial de comercio exterior ascendié a poco mas de 70,500 contenedores
anuales; de ellos, el 44% corresponde a importaciones, y el 56% a exportaciones. El principal
origen y/o destino de los flujos se encuentra en los Estados Unidos. La mayor aportacion al
potencial de comercio exterior es otorgada por las otras empresas grandes (figura 26).

Derivado de la escasez de servicios de mediana capacidad, de la deficiencia de los servicios
subcontratados por los agentes aduanales del puerto de Veracruz, de la ausencia de servicios
directos de consolidado terrestre entre la zona y el sureste del pais, de la falta de promocion de
los servicios y del desconocimiento de los usuarios, se estim6 un potencial de consolidacion
terrestre equivalente a 1,218 contenedores anuales.

El potencial de consolidaciéon aérea equivale a 3,500 TEU's anuales. El  Aeropuerto
Internacional de Querétaro podria ser el beneficiario de la oportunidad detectada respecto a los
servicios de consolidacion aérea para la region.

La calificacién otorgada al servicio actual de transporte indica un buen desempeno de las
empresas transportistas (figura 30). En general, el costo, es un elemento fundamental en la
percepcion del usuario; sin embargo, dependiendo de las necesidades y deficiencias que
enfrenta cada uno de los estratos, el criterio cambia entre uno y otro. Asi, las Otras Empresas
Grandes otorgan un peso mayor al Tiempo de Viaje, mientras que las Pequerias, a la
Confiabilidad.

El buen nivel de desempefio percibido por el usuario actua en contra de su bisqueda por nuevas
alternativas de transporte; de manera que la innovacion deberd surgir a iniciativa de los
prestadores de servicios.

Las oportunidades de mejora de los servicios actuales, se resumen en: mayor disponibilidad de
contenedores y cajas; mejor comunicacion; instauracion de sistemas para el rastreo de
embarques; mejores tarifas; mejores tiempos de respuesta; mayor confiabilidad en el servicio;
profesionalizacion de las prestaciones (figura 33).

Entre las razones para no utilizar el ferrocarril, se reconoce a la mala percepcion y al
desconocimiento de las ventajas del servicio (figura 34). El vencimiento de estos obstaculos
demanda esfuerzos importantes en actividades de promocién y divulgacion de las bondades del
servicio.

La mayoria de los usuarios potenciales estarian dispuestos a incrementar los tiempos de traslado
atribuibles al servicio intermodal, a cambio de la certeza en el cumplimiento de horarios y
certidumbre del servicio.

Ademaés de los costos y tiempos competitivos, otros elementos del servicio que motivarian al
usuario a la transferencia al intermodal son la disponibilidad de servicios; entre los que
destacan: la consolidacion y la disponibilidad de mejores instalaciones (figura 35).

El mayor conocimiento de las ventajas de la contenerizacion se manifiesta entre las Otras
Empresas; ello repercute en un mayor dominio e injerencia en las decisiones concernientes a la
cadena logistica de estas empresas.
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En un nimero importante de empresas, aun ya usuarias de los servicios intermodales, se tiene la
oportunidad de incidir en favor del intermodalismo a través de una promocion efectiva de los
servicios, y las ventajas que el intermodal ofrece.

La demanda por servicios logisticos esta presente en todos los estratos, principalmente entre las
Otras Empresas (53%). Los servicios mds requeridos son las gestiones aduanales y la
consolidacion. La mayor diversidad de requerimientos se da entre las Otras Empresas Grandes
(figura 38).

El deseo de delegar a terceros, actividades logisticas que implican una mayor integracion entre
el proveedor y el usuario, como el manejo de inventarios, se da esencialmente entre las
empresas Grandes. Por su parte, en las empresas Pequernias destaca el deseo de recibir
asesoramiento para la exportacion (figura 39).

El requerimiento de equipo y practicas operativas derivadas de las caracteristicas de la carga, se
resumen en: cajas en buen estado; disponibilidad de elementos de sujecion; sanidad del
contenedor; chasises intermodales; equipo de mediana capacidad; servicios de almacenamiento;
manipulacion cuidadosa de la carga; especializacion en el manejo de productos peligrosos y el
rastreo o seguimiento de embarques en tiempo real.

En cuanto a los servicios de menos de carro entero se demanda una mayor integracion y
coordinacion de las actividades, principalmente las relacionadas con el despacho y la recepcion
de la carga.

El area y el equipamiento necesario para abastecer el potencial intermodal identificado es de 20
hectareas; una gria de marco; dos cargadores frontales; y tres tractores de patio; con esta
inversion se mantendria una pequefia reserva de capacidad, lo que ofrece un margen de
maniobra para la atencion de un ligero crecimiento en la operacion.

Entre Querétaro y la regién noreste del pais (Saltillo, Monterrey y Reynosa) se da el mayor
requerimiento de servicios domésticos, con un potencial de salida de 23 servicios mensuales de
80 contenedores cada uno. En menor escala, con un potencial de 3 servicios semanales de 80
contenedores, estan las salidas hacia Guadalajara y las entradas provenientes de Toluca,
Tlaxcala y Puebla (tabla 18).

En lo que respecta al potencial de comercio exterior, los flujos de entrada y salida de
mercancias por Nuevo Laredo; requeririan de alrededor de 25 servicios mensuales. La demanda
potencial de Querétaro a Veracruz, para su satisfaccion es de 13 servicios mensuales de 80
contenedores. El potencial de Manzanillo a Querétaro demandaria 6 servicios mensuales de 80
contendores (tabla 19).

La implantacion de un servicio intermodal doméstico en la region demandaria la adquisicion de
un lote de 763 contenedores y 58 plataformas. El flujo potencial entre la region y el noreste del
pais (Saltillo, Monterrey y Reynosa) requeriria una flota de 330 contendores. La interaccion con
el corredor Coatzacoalcos-Veracruz-Puebla, supondria una flota de alrededor de 300
contenedores; mientras que el flujo de la region a Guadalajara significaria una flota de alrededor
de 130 contenedores (tablas 20 y 21).

La actual terminal de Querétaro maneja un volumen considerable, pero que no rebasa el de la
nueva terminal (tabla 22). Para el caso de los inversionistas, la nueva terminal de Querétaro
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podria ser una excelente opcion para invertir su capital con la ayuda o cooperacion del gobierno
estatal o federal, dupla que ya ha demostrado su eficacia en multiples ocasiones.

Cabe resaltar la caida en las exportaciones en todas las terminales e la region en estudio (tabla
23). Este hecho puede tener una gran cantidad de razones, pero no debe pasar desapercibido por
las autoridades. Una de las razones podria ser la caida en picada de las ventas al extranjero de la
industria regional o que las terminales en estudio no estdn trabajando conjuntamente con la
industria de la region, hecho que afecta directamente al bienestar de la poblacion.

5 de las 10 terminales intermodales en la region son privadas. Esto significa que atienden
exclusivamente el trafico de una empresa. En el caso de la nueva terminal intermodal, se
prestaria servicio a todo tipo de usuarios que lo requieran, ademdas de que la capacidad y la
ubicacion destinadas son especializadas.

Finalmente se presentan las conclusiones generadas del presente trabajo escrito, las cuales se
muestran a continuacion:

Derivado del analisis de la situacion se concluye que en la region de estudio tiene lugar una
intensa actividad economica, fundamentalmente vinculada a la planta industrial asentada en la
region (se puede apreciar en la tabla 2), cuyo florecimiento se ha dado en funcion de las
politicas gubernamentales y la red carretera existente, de hecho uno de los mayores flujos de
vehiculos de carga se da en la Carretera México-Querétaro (figura 13).

El alejamiento del autotransportista de las actividades de arrastre de largo itinerario, y su
acercamiento a la recoleccion y distribucion local, demanda un cambio cultural que debera
sustentarse en un trabajo arduo de convencimiento e integracion del camionero a la prestacion
de otros servicios de valor agregado que, vinculado al desempefio de los demés involucrados
genere un servicio de calidad, capaz de competir con los modos tradicionales.

La reciente construccion de la autopista Arco Norte deja mucho para la especulacion.
Desafortunadamente no es posible valuar objetivamente el impacto tanto positivo como
negativo que tendria sobre la nueva terminal intermodal de Querétaro. Se espera que evite que
al menos 7,400 vehiculos de carga pasen a través de la Ciudad de México. Este gran desvio de
vehiculos podria ocasionar que muchas rutas comerciales pasen por la carretera México-
Querétaro y que muchas empresas se reubiquen a otros estados diferentes de Querétaro, lo que
podria ocasionar la disminucion del comercio en la region y por ende el cese del requerimiento
de transporte intermodal.

Cada vez con mayor frecuencia, es posible apegarse a los estandares internacionales de entrega,
por lo que el desarrollo del transporte de carga ha sido satisfactorio y se aprecia un margen muy
grande de crecimiento, sobre todo para que en los recorridos largos (mayores a 400 kilometros)
se utilice mas el ferrocarril. En 1998 solo el 6% del movimiento de carga se hacia a través del
ferrocarril, mismo que en la actualidad representa el 25%.

Como se ha podido apreciar la nueva terminal intermodal de Querétaro podria ser una buena
opcion para aquellos que necesitan transportar los productos que ofrecen al mercado y al mismo
tiempo la nueva terminal podria ser una dura competencia para las terminales ya existentes en la

111



Determinacion del Mercado Potencial para una Terminal Intermodal. Caso de la Ciudad de Querétaro

region. Solo se necesita enfocarse mas al transporte intermodal a nivel regional y especialmente
en esta region central del pais (zona del Bajio), lugar donde se concentra buena parte de la
poblacion e industria nacionales, por lo tanto es imperativo para los ingenieros civiles
mexicanos (que poseen la combinacion ideal de conocimientos y formacion profesional) llevar
a cabo acciones que generen inversion lo mas pronto posible para evitar el rezago de
infraestructura del cual nuestro pais ha sufrido por largo tiempo.
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Anexo 1. Cuestionario aplicado al estudio de caso
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13. En caso de no utlizar ferrocaril ipor que??

14. Qué factores tomaria en cuenta para utilizar el ferrocarril

15 Factores para calificar el servicio del 17 al 6°, Marque (x):

1= 7 ET 4° 5 g
Costo
Tiempo de viaje
Seguridad
Confiahbhilidad
Disponibilidad
Otros
(Especifique):
16. Nivel de satisfaccion del servicio| Excelente |Muy bueno Bueno Regular Malo
actual: Marque {x)
17. ;Que aspectos mejoraria del servicio actual?
12. Requerimientos especiales para el fransporte de su carga:
159. Requerimiento de ofros servicios afines, (margque x)
Renta de contenedores Consolidacion Consultoria
Manejo de inventario Almacenamiento Etiquetado
Gestliones aduanales Cargaldescarga Embalaje
Recoleccion/entrega Otros (Especifiquel);

20. Observaciones
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1. Mercancia 2:

Insume i=)

[Froducts (=)

2. Orinen:

3. Destino:

[Tiempe:

a) Vialidades usadas por los camiones para su acceso | o safda (| ) de la Cd. De Querstaro:

bl Punigs de conflicte wial para los camiones dentro de 253 ruta

¢} Horarios en los gue fransitan los camiones

Embargue
i Unidad Caracteristicas promadio
4. Peso
5_\alor

8. Dimension

7. Frecuencia

B. Costo transporie

B Modos de transpone

Autciransporte Ferrocaril Marttimo

AsTEn

si(1) oD}

Proweedor:

Motivacion de su eleccion:

10. ;Carga contenerizada en
trayecio domestico?

Autciranspornte Cerrocaril Maritimo

sif1] nol 0)

1. Mercancia 3:

linsumez ix

|Products (=)

2. Origen:

3. Desting:

[Tiernpa:

a| Vialidades usadas por los camiones para su acceso (| o salida ( ) de la Cd. De Querstaro:

bl Punios de conflicto wial para los camiones dentro de 253 ruia

¢} Horarios en los gue transitan los camiones

Eml::a'que

Unidad

Caracteristicas promedio

Tes50

alor

Frecuencia

Costo transporie

4.
A,
&. Dimensian
i
E.
B

Modos de transpore

Autciransporte Ferrocamil Maritimo

Asren

si(1) nojD)

Provesador:

Kaotivacion de su eleccion:

10. jCanga contenerizada en
trayecio domestico?

Autotransporte =errocarril W aritimi

Sereo

sif1] nol 0 )
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