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SINTESIS DEL ESTUDIO Francisco de Jesiis Rios Espinosa

ESTUDIO DE COMPETITIVIDAD OPERATIVA ENTRE TERMINALES
INTERMODALES (PUERTOS Y FERROCARRILES)

SINTESIS DEL ESTUDIO

El presente estudio tiene como objeto principal el analizar cuantitativa y
cualitativamente el nivel operativo de tres terminales intermodales de nuestro pais
y su contribucion ai movimiento de carga dentro det territorio nacional. Se pretende
determinar las posibles causas que determinen su eficiencia operativa.

El estudio consta de siete capitulos. En el primero se hace una breve
introduccion y se plantean las hipétesis. En el segundo se hace una bhreve
introduccidn al comercio exterior de México, sefialando la importancia de éste y
del transporte como medios para lograr el posicionamiento de nuestro pais dentro
de las cadenas de produccion global y dentro de las grandes cadenas
internacionales de distribucion. Se desea incitar a las terminales intermodales
nacionales a insertarse dentro de las grandes cadenas internacionales logisticas y
de transporte.

En el tercero se hace una breve introduccion a ia logistica, sefialando la
gran importancia de ésta dentro de las actividades de mercado de una empresa,
en particular, en el papel de las estaciones intermodales que no deberia limitarse
s6lo a la prestacion de servicios de transporte, sino gue también abarca toda
aquella gama de servicios logisticos adicionales para dar un mayor valor agregado
a las mercancias y lograr un incremento de los flujos de mercancias que circulan
por eilas. Se describen las estrategias y actividades que forman parte de la
logistica, asi como la influencia que sobre ella han ejercido los consumidores la
cual ha contribuido al desarrolio y evolucién de la misma.

En el capitulo cuatro, se describen los términos que definen al
intermodalismo y a las operaciones intermodales. De igual manera se describen
las diferentes formas y maneras en las que se presentan las operaciones
intermodales.

En el capitulo cinco, se realiza la descripcion de cada una de las estaciones
intermodales objeto de nuestro estudio, las cuales son las terminales
Especializadas de Contenedores de Pantaco, Veracruz y Manzanillo. Aqui se
realiza la descripcion de la forma de operar de cada una de estas terminales, asi
como los volumenes de produccién de cada una de ellas, tratando de determinar
las posibles causas que originen ineficiencias operativas.

En el capitulo seis, se enuncian las posibles causas que originan
ineficiencias operativas en cada una de las terminales, asi como aquellas
actividades que las hacen resaitar por sobre otras terminales. De igual manera se
emitieron puntos de vista sobre la forma de operar de cada terminal, y se
enunciaron las actividades que a futuro pretende realizar cada terminal

En este capitulo siete se describen posibles extensiones de este estudio asi
como las conclusiones que se obtuvieron a partir de €l.

13
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|. INTRODUCCION:

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

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

Desafortunadamente se ha podido constatar que algunas compafias
conceden poca importancia a la logistica, en comparacion con las ventas, la
mercadotecnia, el disefio y la fabricacién de sus productos, ya gque este costo
logistico sélo representa entre el 10%(para la industria automotriz) y el 30%(para
la industria alimenticia) del costo total del producto. (Para paises miembros de la
OCDE el costo logistico promedio es del 20%).

El mal manejo logistico puede ocasionar sobrecostos que igualen o
excedan el precio real del producto. Por ejemplo, para evitar que los envios
lleguen tarde, los clientes tienden a mantener un exceso de inventario y ordenar
anticipadamente para evitar detener la linea de produccion.

En contraste, un buen servicio produce expansion de mercado y un mejor
desarrollo financiero, por las razones siguientes:

. Permite aumentar la base de clientes; disminuye el costo de adquisicion
de nuevos clientes, y a la larga incrementa las ventas;

. Se obtiene prestigio gracias a una buena logistica, se reducen los
costos de transporte y se da mayor valor agregado a los servicios
logisticos y a los productos;

. Asi los consumidores finales ahorran en la compra y tienen un mejor
servicio.

La configuracion del sistema logistico de una empresa es casuistica, pues
depende directamente de las exigencias de cada producto y del mercado. Sin
embargo, invariablemente abarca al manejo fisico de los productos, incluyendo
aprovisionamiento de insumos, almacenaje, empacado, embalaje, transporte,
consolidacion de carga, entre otros. También incluye una fuerte preocupacion por
1a documentacion, los costos financieros y todos los tramites rejacionados con el
manejo de los flujos de mercancias. Por las caracteristicas de los sistemas
logisticos, la concepcidn de las soluciones logisticas recae en el duefio o
comercializador de la carga, generalmente llamado “Operador logistico”, en
estrecha relacion con los "cargadores”. En consecuencia, el transportista esta
totalmente subordinado a las exigencias de éstos, por lo que debe aportar su
mejor esfuerzo para proveer ios servicios exigidos.
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La inclusion del transporte de carga como elemento subordinado en los
sistemas logisticos de las empresas obliga a considerarlo con un enfoque
diferente. Al empresario le interesa la contribucion del transporte a su sistema
logistico y no su rendimiento como actividad aislada. En consecuencia, debe
buscar un transporte que, integrado a la logistica de sus cadenas de distribucion,
le permita mantener o mejorar sus niveles de competitividad. Desde un punto de
vista de costo, tratara de minimizar los costos de su sistema logistico, ya no so¢lo
sus costos de transporte. A su vez, el transporte para ser una actividad rentable,
ya no solo debe preocuparse solo por el arrastre, sino por proveer servicios
logisticos.

Dentro del afan por responder con éxito a las exigencias del mercado, la
produccién justo a tiempo ha surgido como paradigma de una produccién eficiente
que permite satisfacer las necesidades del cliente. Para el transporte, ello significa
funcionar sin retrasos. con una confiabilidad absoluta y una calidad de servicio
irreprochable. Para proveer un transporte con esas caracteristicas. la logistica de
aprovisionamiento de cada insumo y la de distribucion de cada producto deben
estudiarse a la perfeccion, para disefiar servicios integrados a sus caracteristicas y
a ios requerimientos de los sistemas de produccion y distribucién de la empresa.

En el mundo actual, la alta eficiencia en la produccion de bienes de
diferentes tipos no basta para aumentar la competitividad de los productos de un
pais en el exterior, o0 en el interior de un pais, por lo que hace falta una logistica
eficiente en la organizacion de las actividades que son necesarias para satisfacer
la demanda final. Los compradores cada vez mas se inclinan por productos que:
(i) estén diferenciados por sus caracteristicas y por fos servicios que los
acompanan, (ii) y que en general reinan condiciones de calidad y precio.

La problematica anterior conforma un panorama complejo que debe ser
reconocido y manejado apropiadamente por quienes deseen participar con éxito
en ella. En ese contexto, la participacién de las terminales intermodales es de vital
importancia; éstas se encuentran muy preocupadas por la eficiencia de sus
sistemas de carga y descarga, descuidando otros aspectos. A pesar de dar un
buen servicio se considera que la preocupacion por operar eficientemente no es
suficiente, ya que las terminales intermodales pueden desempefar también un
papel relevante para facilitar la exportacién o los movimientos de productos, sobre
todo aquellos que son movidos por empresas medianas o pequenas que requieren
un servicio de transporte de carga consolidado puerta a puerta. Este tipo de
empresas ante la imposibiidad de llenar un contenedor completo, podria
aprovechar los servicios de consolidacion vy desconsoiidacion susceptibles de
proporcionarse desde una terminal, ademas de servicios adicionales gracias a los
cuales estas pequeiias empresas lograrian ahorros sustanciales en costos de
transporte y en el manejo de sus inventarios. En el caso en que ios exportadores
generan volumenes grandes de carga para un mismo destino, la expedicién y/o
transferencia de carga puede ser eficientemente realizada si se preven y planean
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todos los movimientos y servicios que seran prestados por la terminal, y ademas si
se dispone de un eficiente sistema de control de la carga contenerizada, de un
eficiente sistema de transferencia de carga, y de un adecuado sistema de
informacién y transferencia de datos(pedidos), para poder controlar en todo
momento la carga en movimiento.

Para estructurar estos servicios puerta a puerta, la contribucion de la
logistica es fundamental, al considerar los avances alcanzados por esta.

A partir de estas consideraciones, la hipotesis del trabajo ha sido la
siguiente:

Se piensa que la labor de la cadena de transporte intermodal, en la que participa
la terminal intermodal, no deberia centrarse exclusivamente en su contribucién en
el buen desempeno de las cadenas de transporte, 0 sea en la eficiencia en la
carga y descarga de los contenedores, ya que a medida que aumentan las
necesidades de los clientes, una terminal intermodal (también conocida como de
transferencia) podria también ofrecer servicios conexos considerando que estos
pueden resultar tan importantes y a veces mas que las maniobras: desde una
perspectiva de negocios. Por ejemplo, el almacenaje y la formacion de pedidos; la
consolidacion de embarques; el etiquetado de productos para diferentes
mercados; el seguimiento permanente de cargas en transito; la formulacién de
documentos de transporte y para tramites aduanales; el uso de EDI y la
facturacion electronica, entre otros. Estas terminales pueden también subcontratar
a las empresas transportistas, armando ellas mismas las cadenas de transporie, y
ofreciendo a los usuarios, el servicio completo de transportacion, acompafiandolo
de servicios logisticos adicionales, con lo cual darian mayor funcionalidad a las
instalaciones de la terminal, ademas de dar un mayor valor agregado a los
productos transportados.

Ademas las terminales intermodales al manejar volumenes de carga
elevados, podrian negociar con los prestatarios de servicios de transporte tarifas
mas bajas, quedando en posibilidad de ofrecer a sus clientes paquetes de
servicios a precios inferiores a los que ellos conseguirian mediante negociacion
individual.

Para poder cumplir esas funciones el operador de una estacion intermodai
requerira conocimientos especializados en el manejo de documentacion, seguros,
aplicar la terminclogia para operaciones internacionales de compraventa, y usar
los sistemas de intercambio electrénico de datos. Asimismo habra de estar
conectado a una red de agencias en el ambito nacional o internacional, capaz de
ampliar sus posibilidades de conseguir carga.

Estara asi en condiciones de dar un seguimiento precautorio a los flujos de carga
en los territorios que cubra, aprovechando el cambio de modo de transporte que
se ha realizado en sus instalaciones. De igual manera debera estar preparado
para ofrecer toda la gama de servicios logisticos que sean requeridos por los
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clientes para que la terminal intermodal quede insertada de manera eficiente
dentro de las grandes cadenas logisticas internacionales.

Este trabajo, tiene el propésito de analizar las limitaciones actuales en la
operacién de las Terminales Intermodales, en la medida en que éstas se
circunscriben a las maniobras de transbordo de carga. Para eso se analizaran
tres de las principales terminales intermodales de nuestro pais, para detectar las
principales dificultades que se presentan, y evaluar la contribucion de éstas
terminales en el desempefio de las cadenas de transporte intermodal, al
considerar la eficiencia de sus maniobras en la transferencia de la carga.

De igual manera se buscara descubrir el grado de insercion de éstas terminales,
no sélo dentro de las cadenas de transporte, sino dentro de las cadenas logisticas
nacionales e internacionales; ya que esta insercion condicionara la oferta de
servicios logisticos adicionales por parte de estas terminales, los cuales
contribuiran a dar mayor valor agregado a los productos que transitan por eilas,
ademas de proporcionar a sus clientes ahorros sustanciales en costos de
transporte.

Se hara también un analisis cuantitativo de los volumenes de carga que son
movidos en cada una de las tres estaciones propuestas por el trabajo de campo y
se presentaran indicadores de productividad para cada terminal Una vez
determinados éstos, se analizaran para cada una de ellas los procedimientos
utitizados para los movimientos de carga contenerizada, detectando (si existen)
posibles anomalias en cada una de ellas. Asimismo se hara una comparacion
entre las terminales intermodales segun sean maritimas o terrestres, y se
determinara en cada caso la actividad critica.

Por ultimo se haran consideraciones en torno a la posibilidad de desarrollar
actividades conexas que les permita ofrecer a los usuarios el servicio completo de
transportacién acompafandolo de servicios logisticos adicionales, dando con ello
mayor funcionalidad a las instalaciones de la terminal y mayor valor agregado a
los productos transportados.
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. GLOBALIZACION Y TRANSPORTE

La globalizacion y la agilizacion de los intercambios de bienes, Servicios vy
capitales, que amplia considerablemente la dimension de los mercados, se ha
venido acelerando desde los afios 80, con la apertura de fronteras, |a reduccion de
aranceles y la creacion de tratados de libre comercio entre los paises.

Con la conclusion. el 15 de diciembre de 1993, de la ronda de Uruguay de
negociaciones comerciales multilaterales del GATT(Acuerdo General sobre
Aranceles y Comercio), se dio un nuevo paso hacia la liberalizacion del comercio
internacional. Se penso que a largo plazo, esto podria hacer aumentar en 200 mil
millones de dolares estadounidenses los ingresos anuales mundiales, de acuerdo
con las estimaciones de la Organizacidn para la Cooperacion y Desarrollo
Economico (OCDE).

Por ejemplo, entre 1980 y 1991, el volumen del comercio mundial aumento
mas rapidamente que la produccion, observandose la misma tendencia en 1992 y
1993, pese a que dicho aumento ya no fue tan marcado.’

Los retos son: Posicionarse dentro de los sistemas de produccion global y
dentro de las grandes cadenas internacionales de distribucion, con el fin de
participar eficientemente en el comercio internacional?. Es por ello que la
economia mundial se ha vuelto dependiente de la LOGISTICA y del TRANSPORTE,
los cuales se han convertido en elementes fundamentales para mejorar las
VENTAJAS COMPETITIVAS de los paises.

Este es el caso de México. Asi, las estadisticas del comercio exterior de
nuestro pais, muestran el grado en que nuestro pais esta inserto en el comercio
internacional.

TABLA II.1. ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR

Comercio: importaciones /Expartacicnes.

MEXICO ANUAL 1897

BALANZA
IMPORTACIONES | EXPORTACIONES COMERCIAL DESCRIPCICN
TOTALES 708,808 110,237 429] MILL. de $US
DEFINITIVAS 49,431 25,262 -24 169} MILL, de 3US
MAQUILA 36,332 44 972 8.640] MILL. de 3US
TEMPORALES 24,045 40,003 15,958] MILL. de 3US
Fuente: BANCOMEXT. Y Secretaria de Comercio y Fomento

Industriat

! Nota tomada det Boletin FAL, “Facilitacion Del Comercio Y El Transporte En Ameérica Latina Y El Caribe.” AficXVIII,
No.115 noviembre/diciembre 1994

2 La tendencia de la globalizacion de la economia y de los mercados internacionales, ha ocasionado gue durante los
durante los ultimos 15 afos. el comercio internacionat haya crecido en un 150%, de 4 a mas de 10.5 trillones de délares.
mientras que el PMB crecid en un 50%. de 22 a 34 trilones de dolares. Por fo mismo, el comercio internacional participa ya
can 1/3 del PMB. (FUENTE: San Martin romero José, Notas del curso “ANALISIS DEL ENTORNQO ECONOMICQO”, DEPFI
UNAM.}
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La tabla anterior muestra, que como consecuencia de la devaluacion de
nuestra moneda las compras al exterior se encarecieron mientras que las
exportaciones hacia otros paises se abarataron, esto ocasiond un superavit
comercial en 1995, 1996 y 1997 lo que origind un balance favorable en la
balanza comercial en este periodo. Sin embargo, esta balanza comercial favorable
fue decreciendo, hasta que finalmente en 1998 volvio a ser negativa, lo cual indica
la dependencia comercial que México tiene del exterior

tndustrial
m

TABLA 11.2. ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR

Comercio: Imporaciones /Exportaciones.

MEXICO Enero-Septiembre 1998

BALANZA
IMPORTACIONES | EXPORTACIONES COMERCIAL DESCRIPCION
TOTALES 91,851 86.613 -9,238[ MILL. de SUS
DEFINITIVAS 41,353 15,365 MILL. de $US
MAQUILA 30.753 38,251 7.498| MILL. de SUS
Definitiva c/retorna 32,997 MILL. de SUS
TEMPORALES 19,746 MILL. de 3US

Fuente: BANCOMEXT. ¥ Secretaria de Comercio y Fomento

inuacion se muestra cual ha sido el comportamiento del comercio
exterior de México, a partir de 1995 y hasta 1997, tomando en cuenta solo a los 5
principales socios comerciales de México, y tomando como base el volumen de
mercancias manejado en los periodos considerados. (Véase tabla siguiente)

TABLA I.3. ESTADISTICAS DE COMERCIO EXTERIOR
Comercio: comercio total al mundo y por principales paises socios

MEXICO
PAIS MILLONES DE 3US * DEL TOTAL %CAMBIO | %CAMBIO
SOCIO 1995 1966 18997 1995 1996 1897 MPORT | EXPORT
IMPORT EXPORT | WPORT  EXPORT | MPORT EXPORT | WMPORT  EXPORT [ WMPORT  EXPORT | #MPORT  EXPORT | 97/96 97/96

EL MUNDO 72453 79 541 BS 465 95 801| 109808[ 110237 10000 100 06 10000 160 00 100 00 100 00 2274 1507
EUA 53.502 66 273 57 535 80 344 82 002 93978 7440 8332 7549 8386 7468 8525 2142 16.97
JAPON 3952 9789 4132 1 363 4334 1118 545 123 462 142 385 101 489 4798
ALEMANIA 2687 3174 3.902 3N 355 355 2294

CANADA 1.364 1.987 i 744 2170 1968 2.188 190 250 195 327 179 198 1284 083
ESPANA 797 920 941 100 0.96 085 228

FUENTE: BANCOMEXT. y secretaria de comercio y fomento Industrial.

3 Las importaciones de México en 1985 fueron de $72.453 mill. US, en 1996 de $89.465 mill. US y en 1997 de $109.808; Y

las exportaciones por su parte fugron en 1895 de$79,541 mill. US, en 1996 de $95.801 y en 1997 de $110.237: Por lo que
|a balanza comercial fue de: 1995=%7,088 mill. US, en 1996=56,336 mill US y en 1997=%$429 mill. US; ¥ como se ve fue

decreciendo cada ano.
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GRAFICA 1. COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO. Principales paises socios
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Como pudo verse en la tabla anterior (Tabla 11.3), México concentrd sus
exportaciones en dos paises, disminuyendo éstas con los demas; y en el rengidn
de importaciones, México se ve cada vez mas dependiente de los productos del
exterior.

De manera esquematica, la grafica siguiente destaca la importancia de
E.U.A. tanto en las importaciones como en las exportaciones de México, lo que
justifica el que se haya convertido en su principal socio comercial®.

GRAFICA 2. Exportaciones México 1997

g Japén gAlemana
1% 1%
5801 US M $501 US
@ Canada
2% o Resto
$1.684 US mundo
11%
58,948 US
_ E.UA.
Cantidades en 85%
mill. de US 568,582 US

4 Cabe hacer notar, que para el afio de 1998, los E.UL.A. acapararon @l 74% de las importaciones y el 87% de las
exportaciones de México. Y a partir de este afio, el monto de las importaciones supera ya al de las exportaciones.
existiendo ya un déficit comercial.
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GRAFICA 3. Importaciones México 1997
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Como pudo verse, el principal socio comercial de México son los EUA., Yy
es con este pais con el cual México concentra casi la totalidad de su comercio
exterior, tal y como lo demostraron las graficas anteriores; es por ello que las
principales cadenas logisticas y de transporte son hacia y desde ese pais. Sin
embargo, al incrementarse de manera importante el intercambio comercial con
paises del lejano oriente y Europa, se han creado, ampliado y consolidado
grandes cadenas logisticas y de transporte, que sirven a los requerimientos
comerciales con aquellos paises. La entrada de productos procedente de estos
paises se incrementd rapidamente en estos ultimos afios, ya que por ejemplo: las
importaciones procedentes de Alemania se incrementaron de 1996 a 1998 en mas
de $1,000 mill. de US. y las de paises principalmente de la cuenca del Pacifico en
mas de $5,000 mill. de US. . dando como resultado que el flujo de productos y
mercancias a través de los puertos nacionales se mantuviera e incluso se
incrementara, y que las terminales maritimas de Veracruz y Manzanillo no fueran
afectadas; todo esto debido a que para la realizacion de este intercambio
comercial se utilizaron las rutas maritimas, afectandose entonces a los puentes
terrestres norteamericanos hacia México que vieron reducidos sus volumenes de
mercancias (al ser trasladadas éstas por via maritima), y por lo tanto tambien a la
Estacion Intermodal de Pantaco.

Por esto, se puede decir que los transportes han estimulado el crecimiento
economico mediante interacciones complejas, y el transporte de mercancias por
via terrestre utilizando cadenas ferroviarias intermodales, o bien el transporte de
mercancias utilizando grandes redes de distribucion maritima, que a su vez
enlazan con las cadenas terrestres de distribucion, son una muestra del
dinamismo del proceso de globalizacion y agilizacion de los intercambios arriba
mencionado.
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La creciente globalizacion de fa economia y la apertura comercial, iniciada
en México durante la década de los 80. ha provocado notables cambios en las
funciones y caracteristicas tanto de las terminales de carga ferroviarias. como de
los puertos. Ambas ya no pueden ser concebidas exclusivamente como
estructuras aisladas, ubicadas ya sea en el interior del territorio, o en los litorales,
en las cuales solo se realizan maniobras de carga, descarga y almacenamiento de
productos. Con la fragmentacion y globalizacion de los procesos productivos, las
terminales intermodales ferroviarias y los puertos mas dinamicos tienden a
constituirse en nodos principales de amplias redes de distribucion internacional.
Por lo tanto, para su operacidn se vuelve importante su rendimiento interno, asi
como el funcionamiento de los sistemas de transporte terrestre o maritimos
integrados a ellos.

La configuracion de una estacion de transferencia intermodal ferroviaria, o
de la terminal especializada de contenedores de un puerto, estara determinada
por el tipo y volumen de trafico que atienda.

Precisamente, el volumen de trafico que atiende cada terminal, esta
estrechamente ligado con la calidad de los servicios que ofrece ademas de las
maniobras de carga y descarga (consolidacion, desconsolidacion. embalaje. JIT, etc.), de la
disponibilidad de integracion a cadenas intermodales, a la difusién y promocién
que el operador de cada terminal haya realizado de los servicios que presta a sus
usuarios, y de las condiciones macroecondémicas de nuestro pais, las cuales
determinan el volumen de productos de importacion o exportacion gque son
movidos en cada terminal, y determinaran el futuro crecimiento de las terminales:
siempre en funcion de los volumenes de carga movidos.

Ef auge en el uso del contenedor en los 60s, como elemento de apoyo a la
economia mundial en el area de transporte, ocasiond que el crecimiento de los
volimenes de carga que lo utilizan haya sido de tal magnitud. que hoy
practicamente no se puede concebir un puerto moderno, o una estacién de
transferencia intermodal ferroviaria que carezca de una o varias terminales para el
manejo de contenedores.

Precisamente, la economia de un pais, influye en el crecimiento de los
volimenes movidos por ambas terminales; si la economia esta en auge, los
volumenes movidos por cualguier terminal seran importantes, tendran un
crecimiento sostenido, y finalmente esto originara que la terminal crezca y se
adapte a las nuevas condiciones de operacion; adquiera equipo y tecnologia de
punta, mejore sus rendimientos vy ofrezca a sus usuarios mejores alternativas
logisticas.

De acuerdo a esta situacion, puede afirmarse que para la materializacion
del intercambio comercial con los blogues comerciales con los cuales mantiene
relaciones México. las mas importantes cadenas logisticas y de transporte que

tiene actualmente en operaciéon nuestro pais, son con los E.U.A. (aprovechandose
para ello los corredores de transporte terrestre que operan en ese pais, los cuales enlazan con las
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principales aduanas fronterizas y portuarias mexicanas para poder ilevar a cabo la realizacion dsl
intercambio comercial entre ambos paises), con el blogue del lejano oriente y con la
comunidad Econdmica europea, a través de los puertos de Manzanillo y Veracruz
respectivamente. De acuerdo con la anterior, el estudio se enfoca en analizar 3 de
estas terminales intermodales mexicanas, que reciben el flujo de carga
proveniente del comercio exterior.

Dado el dinamismo de este comercio exterior, se puede constatar que los
volimenes de carga movida por el sistema maritimo-portuarioc nacional crecieron
de la forma siguiente:

TABLA I1.4. MOVIMIENTO DE CARGA, VIA MARITIMA'
CARGA IMPORTADA Y EXPORTADA (Mites de Ton.)

ANO TOTAL | % del TOTAL] % CAMBIO|  TOTAL | % det TOTAL| % CAMBIO | TOTAL CARGA| %
IMPORTADO |  MOVIDO | respsct atosm §EXPORTADO}  MOVIDO | rescact atoant | MOVIDA

1994 21,919 17.9 100,756 82.1 122,675| 100.0

1995 19,696 16.0| -10.14f 103,355 84.0 2.58| 123,051] 100.0

1996 27,533 19.0 39.79] 117,598 81.0 13.78| 145,131} 100.0

1997 33,317 21.0 21.011 125,571 79.0 6.78] 158,888 100.0

1. Incluye petrdleo y derivados.
FUENTE:ANUARIO ESTADISTICO 1997 de la SCT, con base en cifras de la Direccion
General De Marina Mercante

Como pudo verse, el porcentaje de carga que ingresa al pais a través de los
puertos nacionales, no ha tenido significativos incrementos desde 1994; Mientras
que el volumen de carga de exportacién que sale a través de los puertos
nacionales, se ha incrementado notablemente con respecto a los porcentajes de
carga de importacién. Esto refleja el grado de apertura de la economia de nuestro
pais. Cabe aclarar que dentro de los volimenes exportados por el sistema
portuario nacional se incluye al petréleo y sus derivados.

La situacion en el ferrocarril, es muy semejante a la anterior.

TABLA I1.5. MOMIMIENTO DE CARGA POR FERROCARRIL
CARGA IMPORTADA Y EXPORTADA (Miles de Ton)

w0 | Tora Pedd TOTA %CAvBIO onTENERZAOA /e OEL TOTAY oal |Yoos TOTAY  %CAMEIO %608 TOTA vor cared ™ %
IMPCRT. MOVDO | respect Afcant] IMPCRTADA | IMPORTADOY EXPORT. MOMDC | respect Afoart| EXPORTADA | EXPORTADCY  MOMDA

1994°| 14,757] 75.2 4864 248 19621 100

1995°| 14,738 678 -0.13 7001 322 4394 21,739 100\

1006°| 19521 681] 3245 o43| 48/ 9130 319 3041 es9| 7.3 286511 100

1907 | 18017| 687 -7.70 424 248203 313 -1015 452| 55 26,220 100

F\B\HE:MIMOESTMSTKDNS& S.C.T. Con base en datos de Ferrocamriles Nacionales de Mibdco,
a- No setienen datos respecto de ka caga contenerizada movida en este ala.
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Como puede verse en este caso, para el afio de 1996 la carga movida a
través del sistema ferroviario sufrid un incremento significativo respecto del afio
anterior, sin embargo los volumenes de carga que son importados y exportados a
través de este modo, son significativamente muy inferiores respecto de los que se

manejan en el sistema portuario nacional. Veamos la siguiente tabla:

TABLA 11.6. COMPARATIVA DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTRE EL SISTEMA PORTUARIO
Y EL SISTEMA FERROVIARIO (Miles de Ton.)

SISTEMA PORTUARIO SISTEMA FERROVIARIO
ANO CONCEPTO| CARGA % CARGA % CARGA % CARGA %

TOTAL CONTENERIZADA' TOTAL CONTENERIZADA
IMPORTACIONES 27,533] 18.97 2,070 7.52 19,5211 68.13 943 4.83
1996 |exportaciones] 117,598181.03 3,042 259 9,130| 31.87 669 7.33
TOTAL 145,131|100.00 5112 352 28,651]100.00 1,612 563
IMPORTACIONES 33,317} 20.97 2,863 8.89 18,017 68.71 424 2.35
1997 |exportaciones| 125,571) 79.03 3,700 285 8,203 31.29 452 551
trotaL] 158,888]100.00 6,663 419 26,2201100.00 876 3.34

FUENTE: Elaboracién propis, con base en datos del ANAURIO ESTADISTICO 1897, de la SCT.
1. Datos tornados de ta publicacién: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS 1992-1998, de ta Dir. Gral de Puertos y Marina Mercants,

TABLA 1.7 COMPARATIVA DEL MOVIMIENTO DE CARGA TOTAL vs. CONTENEDORES
ENTRE EL SISTEMA PORTUARIO Y EL SISTEMA FERROVIARIO (Miles de Ton )

ANO CONCEPTO | SISTEMA | SISTEMA % Movido
PORTUARIO | FERROVIARIO Ferrocarril/Puertos

1996 Carga Total 145,131 28,651 19.74

1997 Carga Total 158,888 26,220 16.50

19986 Contenedores 5112 1,612 31.53

1997 Contenedores 6,663 876 13.15

FUENTE: Elaboracién propia.

Como puede verse, el volumen en toneladas movido por el ferrocarril
apenas alcanza un 19.74% respecto del volumen movido por los puertos
nacionales. Segun datos proporcionados por FNM, en el afio de 1996, se recibi6
carga de importacion en contenedores por 943 miles de toneladas, y se exportaron
en ese mismo afo 669 miles de toneladas, lo cual corresponde en conjunto,
apenas al 5.6% del total de carga movido por este sistema a nivel nacional,
mientras que el sistema portuario nacional movié apenas el 3.52% de carga
contenerizada (5,112 Miles de Ton.) del total de carga movida a traves de este sistema
a nivel nacional. Esto indica que el transporte intermodal por ambos modos, ain
se encuentra dentro de una etapa de posicionamiento dentro de las cadenas de
transporte nacionales, y desde luego dentro de las cadenas logisticas nacionales e
internacionales.

Esto lo hace aun vulnerable, a los cambios o irregularidades de la economia
nacional, y de la logistica mundial.
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11, LA LOGISTICA COMO ESTRATEGIA
|1|_1: QUE ES LA LOGISTICA.

Tradicionalmente la logistica fue concebida para ser aplicada al arte militar,
como una disciplina gque estudiaba el transporte y estacionamiento de las tropas
fuera del campo de batalla. Esta es la referencia mas antigua de la logistica como
un control de flujos, el de los recursos para la batalla.

Como la mayoria de las disciplinas modernas, la logistica tuvo su origen y
desarrollo gracias a los requerimientos militares; es mas, aparentemente, los
grandes avances cientificos siempre han surgido y visto la luz por necesidades
militares (tal es el caso de la logistica. la investigacion de operaciones, la
conquista del espacio, la invencion de los submarinos, etc.), y es asi como los
pensadores, los cientificos. las grandes corporaciones, asi como los gobiernos,
dedican todo sus esfuerzos a encontrar la solucién a problemas determinados,
trayendo consigo la invencion, desarrollo y aplicacion de nuevos avances
cientificos que posteriormente son utilizados en el mundo civil.

E! enfoque de sistemas aplicado a la comprension de la circulacioén,
conduce a la concepcion de la logistica como sistema®. Asi, la satisfaccion de la
demanda es el objetivo de la construccion del sistema logistico de la empresa;
directa o indirectamente marca el ritmo de los procesos de distribucién, produccion
y aprovisionamiento. Este enfoque permite comprender gue los objetivos de las
firmas solo se alcanzan por mutua interdependencia entre las areas funcionales
basicas de la empresa (Mercadotecnia, Produccién y finanzas). Aplicado a las
cuestiones logisticas, facilita no solo el andlisis, sino el disefio de la organizacion
de flujos fisicos de mercancias (incluyendo ef dinero) que satisfacen el objetivo de
la firma (obtener utilidades). Ver figura 3.1°.

La ASLOG (Association des Logisticiens d' Entreprises-Francia) define la
logistica como “el conjunto de actividades que tienen por objetivo la colocacion, al
menor costo, de una cantidad de producto en el lugar y en el tiempo donde una
demanda existe”.

Entonces, la logistica involucra todas las operaciones que determinan el
movimiento de productos: localizacion de unidades de produccion y almacenes,
aprovisionamiento, gestién de flujos fisicos en el proceso de fabricacion, embalaje,
almacenamiento y gestion de inventarios, manejo de productos en unidades de
carga y preparacion de lotes a clientes, transportes y disefio de la distribucion
fisica de productos.

5 Peter Checkland, Pensamiento de Sistemas, Practica de sistemas, 1993
& O'laughlin y Copaccino. Capitulo 4, Handbook
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El desarrollo de la logistica ha sido impulsado fundamentaimente por
cambios en los consumidores, tendencias en procesos y organizacion de la
produccion, evolucién en tecnologias de gestion y la dinamica del entorno socio-

es T
politico

Los cambios en los consumidores que han generado mayores desafios
logisticos se refieren a cuestiones de distribucion espacial, calidad del servicioy a
los patrones de consumo.

Es precisamente la separacion entre las zonas de produccion y consumo lo
gue debe resolverse por medio de la logistica. Los consumidores al exigir un
determinado servicio, ocasionan que este se transforme en objetivo logistico. Esta
necesidad de colocar en el mercado mas oportunamente y con €l menor costo un
producto, es lo que da pie al desarrollo de la logistica.

Entonces debido a que la logistica aparece en el mundo como una solucion
técnica para eficientar los movimientos(flujos) fisicos de las mercancias, es que
ésta es utilizada por las empresas para atenuar los costos. asegurando la
implantacion de acciones en el ambito interno (division tecnica. social y espacial
del trabajo) y externo (subcontratacion de los servicios de transporte. para abatir
costos), por ello su repercusion sobre el sector transporte es retlevante.

La innovacion logistica impacta al prestador de servicios de transporte (que
es el obligado a adaptarse para integrar una cadena de transporte en el marco de
una cadena logistica) y al conjunto del aparato productivo a traves de los
prestadores de servicios logisticos. Es decir la empresa al hacer externas sus
operaciones logisticas y querer mover sus productos, frecuentemente impulsa al
prestador de servicios de transporte a realizar actividades de almacenamiento,
consolidacion de cargas, ruptura de cargas para distribucion, etc., que luego el
prestador puede ofrecer a otras empresas.

! Antun Caliaba Juan P. Logistica. una Vision Sistémica, 1995
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Al poder contarse con un sistema de transporte eficiente y barato, se
contribuye a estimular la competitividad en los mercados. a incrementar las
economias de escala en la produccion y a disminuir los precios de los productos.

Son los transportes, los que son organizados para asegurar los
desplazamientos fisicos de bienes en las diferentes fases de actividad de la
empresa -aprovisionamiento, produccion y distribucion-.

Cada desplazamiento fisico se organiza dentro del marco de una cadena
logistica, la que a su vez da pie a la estructuracion de una cadena de transporte.

Una cadena logistica es aquella que se estructura para sincronizar ritmos y
flujos, tomando en cuenta los puntos del espacio entre los que sera realizado el
desplazamiento, volumen, caracteristicas y peso de los bienes que seran
transportados, caracteristicas de los embalajes, numero de lotes que seran
transportados. De igual manera considera el plazo admisible de los envios, rutas,
la infraestructura de transportes existente, disponibilidad de prestadores de
servicios de transporte y conexos{servicios de trafico, seguros, agentes
aduanales, etc.), precio total del flete y costo total de la cadena. acerde con
diferentes alternativas.

Por supuesto que para la materializacion de la cadena logistica, es
necesario contar con una cadena de transporte, la cual puede visualizarse como ia
materializacion de los desptazamientos fisicos implicitos en fa cadena Iogisticaa.

Asi la logistica no solo implica una adecuacion de 1a oferta de servicios de
transporte y la organizacion de un mercado potencial, sino también el fomento a la
produccién de una nueva generacion de servicios de transporte con contenido
logistico. Esta accion estructurante de la-logistica conduce a un reagrupamiento
de prestadores de servicios de transporte, y a una segmentacion en subsectores
moderno y tradicional. El Sector moderno aplica servicios logisticos avanzados,
mientras que el Tradicional continua sin practicas logisticas.

8 Antun Callaba Juan P. Legistica, una Visién Sistemica. 1995
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111.2. LOGISTICA EMPRESARIAL

La logistica empresarial es un campo relativamente nuevo dentro de la
direccidén empresarial si lo comparamos con otros mas tradicionales como los de ia
Administracién, finanzas, ventas o produccién. Sin embargo, desde hace muchos
afos, tanto los individuos como las empresas vienen realizando actividades
logisticas (transporte-almacenamiento de mercancias) de manera poco ordenada
y eficiente.

Existen diversas definiciones de logistica: algunas sitian a Ia logistica
dentro de un contexto militar y otras la sitian dentro del rango de actividades
relacionadas con el traslado-almacenamiento de bienes en el entorno de una
empresa.

Esta Gltima definicion permite multiples interpretaciones o denominaciones
para ésta area: como logistica de mercados, distribucion fisica, gestion de
mercancias, logistica industrial. etc.

El término logistica empresarial es el que mejor refleja el aicance del tema,
si bien, la designacion mas comdn era hasta 1980 la de distribucion fisica (El 44%
del personal dedicado a la logistica. utilizaba en esa época ésta ultima acepcion, y
solo el 3% utilizaba el de logistica).

De este modo la definicion mas acertada es:
‘La logistica empresarial abarca todas las actividades
relacionadas con el traslado-almacenamiento de productos gue
tienen lugar entre los puntos de adquisicion y los puntos de
consumo”

Es pertinente aclarar que la palabra “producto” se refiere tanto a las
mercancias manufacturadas. como a los servicios que puede proporcionar una
empresa.

De acuerdo a la definicion anterior, la logistica empresarial debe
contemplarse como un grupo de actividades relacionadas entre si y que hay que
gestionar coordinadamente: y la mision del responsable logistico es lograr que los
productos o servicios adecuados estén en el jugar adecuado, en las condiciones
deseadas y en el momento que se solicitan.

111.3. ALCANCE DE LA LOGISTICA EMPRESARIAL

La logistica reune todas las actividades de gestién que facilitan la
circulacion de las materias primas y partes. Relaciona a la distribucion, produccidn
y abastecimiento, sincronizando ritmos vy flujos; este sistema es conocido como
logistica integrada, y se encuentra frecuentemente entre los fabricantes lideres de
productos de consumo masivo.
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Una logistica integrada, es una logica unica que guia el proceso de
planeacion, asignacion y control de los recursos humanos, técnicos y financieros
para realizar la distribucion fisica de los productos, apoyar el proceso de
manufactura y ejecutar las operaciones de surtimiento.

Entonces un sistema logistico eficiente y efectivo permite la especializacién
del trabajo y la separacién geografica de las zonas de produccion y consumo,
potenciando la competencia en mercados distantes. Por tal motivo, los costos
logisticos tienen un efecto profundo en la estructura econémica de un pais, y en el
ambito mundial. Los avances en logistica han consolidado en diferentes épocas,
diversas divisiones internacionales del trabajo. Asi, como las regiones de una
misma nacién se especializan en ciertos productos, también los paises lo hacen
en el marco de una globalizacién del comercio.

Por lo tanto, podemos decir que los sistemas logisticos proporcionan el
puente entre ias areas de produccién y los mercados, separados en tiempo y
distancia; ademas de tener una funcién integradora de la empresa.

Veamos el ejemplo de Japén, productor de equipos electronicos:

Sistemas logisticos
(tecnologia, informacion,
TECSs)

FIGURA 3.2. SISTEMAS LOGISTICOS: Puente entre Productores y Consumidores
FUENTE: Elaboracién propia
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Por lo general una empresa realiza un control logistico efectivo sobre los
canales de suministro y distribucion mas inmediatos, ya que tiene dificuitad para
controlar los canales mas alejados. (Véase figura 3.3)

LOGISTICA EMPRESARIAL

/\

SUMINISTROS
{zestion de materias primas)

Fuentes de {_ Py S - s oy,

suminisiro

«Transporte Iategrado intermacional:
sIntermodal. Unimodal

-Mantenimiento v control du inventarios:
(1T, Inventario Movily

sProcesamiento de pedidos

Compras

«Bienes intermedios

«mpaquetamiento de proteceion

*Alimacenamiento

~Tratamiento de mercancias

| [Fibricas . ! Y ﬁ“-‘-‘ L-..
R

DISTRIBUCION
{Nacional ¢ internacional}

Clientes

<I'ransparte Integrado Internaciotil:
sIntermodal. Unimodal

SAdantenimiento v contiol de inveniarios:
I, Inventario Maovib)

<Procesamiento de pedidos

«Blanilicacion de productos

«Empaguetarniento de proteccion

*Almacenamienta

=Tratamiento de mereancias

= Almacenamiento v 1lujo de informacion

+Almacenamiente v lujo de intformacion =01

DI

FIGURA 3.3 ALCANCE DE LA LOGISTICA DENTRO DE LA EMPRESA

(JFuente: Ronald 1. Ballow. Logistica empresarial. 991, pag.. 7. con moditicaciones propias).

De igual manera, en la figura 3.3 se muestra una lista global de las
actividades empresariales que forman parte de la logistica, ya que éstas varian de
empresa a empresa dependiendo de caracteristicas como la estructura
organizacional de cada una, las diferentes opiniones de los directivos acerca de
cual debe ser el alcance de la logistica o la importancia de cada actividad dentro
del ambito de ias operaciones de la firma. Esta lista esta dividida en actividades

clave y de soporte.

TABLA ili.1. ACTIVIDADES QUE FORMAN PARTE DE LA LOGISTICA

ACTIVIDADES CLAVE

ACTIVIDADES DE SOPORTE

Servicio al cliente
Transporte

Gestion de inventarios
Procesamiento de pedidos

Almacenamiento

Manejo de las mercancias
Compras
Empaguetamiento.
necesidades.
Planificacion del producto
Gestion de informacion

Diseno

La diferencia entre actividad clave y de soporte se hace sobre la base de
que algunas actividades siempre van a tener lugar en cualquier canal logistico,

- segun
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mientras que otras sélo se van a desarrollar, bajo ciertas circunstancias, en
determinadas empresas.

Tal como lo muestra la FIGURA 3.4, las actividades clave se sitian en el
denominado “ciclo critico” ya sea porque contribuyen decisivamente al costo total
de la logistica, o bien porque son indispensables para coordinar y completar de
forma efectiva las tareas logisticas.

CLIENTE

Tratamientd
(v transimision)
el pedido

Manteninenito de

inventarios // Q [;_Ol

FIGURA 3.4 CICLO CRITICO DE DISTRIBUCION
{Fuente: Ronald H. Ballow Logistica empresarial. 1991. g, 10)

Dentro de las actividades logisticas, dos de las que mas costo absorben
son las de manejo y mantenimiento de inventarios y transporte. Cada una
representa aproximadamente de la mitad a las dos terceras partes del costo
logistico total.

Il.4 OBJETIVOS DE LA LOGISTICA

El responsable logistico de una empresa tiene como mision el desarrollar
una relacion de actividades logisticas capaz de lograr el mayor retorno posible de
los fondos invertidos en la empresa.

Debera conocer el ingreso adicional que se generaria al mejorar ta calidad
del servicio suministrado al cliente. Es decir, debera saber que la respuesta de los
clientes se ve afectada por los niveles de servicio que se ofrezcan. Esto significa
que un buen servicio al cliente puede llegar a ser un elemento promocional para
las ventas, tan poderoso como los descuentos. la publicidad o la venta personal.

Prestar atencion a “como” los clientes ordenan sus productos, es esencial
para reducir {as variaciones operacionales de Ia distribucién fisica y simplificar las
transacciones.

Solo hay que recordar: “ Los clientes siempre inician el proceso; al ordenar’

En este contexto, al tener un transporte eficaz, una gran disponibilidad en
los stocks, un tratamiento de pedidos rapido y un servicio de entrega con menos
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pérdidas y desperfectos, normalmente tendra efectos positivos sobre los
consumidores, y como consecuencia, sobre las ventas.

Por todo esto, el servicio logistico al cliente juega un papel critico. Dice
Bender®:

“Por término medio captar un nuevo cliente es
aproximadamente seis veces mas caro que mantener uno.
Por eflo, y desde un punto de vista financiero, los recursos
invertidos en actividades de servicio al cliente son mas
beneficiosos que aquellos invertidos en la promocion y en el
resto de las actividades de captacion de clientes’

Desde el punto de vista del cliente, la fabricacion crea la calidad del
producto, la venta genera su atraccion y la 'DISTRIBUCION  proporciona et
servicio: es decir el valor agregado de la distribucion representa todo lo que no
esta incluido por la fabricacion o la venta, por lo tanto el valor de la distribucion es
parte significativa del valor total de los bienes, y, por experiencia, se sabe que los
costos de distribucion ejercen una mayor influencia en el valor total de los bienes.

Es precisamente en el marco de las actividades de servicio dentro de las
cuales se encuentra incrustado el transporte, y particularmente el Transporte
Integrado Internacional. Esto significa que para la coordinacion de todas las
actividades desde el suministro de las materias primas, procesamiento y entrega
final de! producto al cliente, se requiere el disefio de una adecuada y eficiente
cadena logistica. Dentro de esta cadena logistica estara inmersa la empresa, la
cual a su vez debera desarrollar y poner en practica una adecuada funcién de
logistica empresarial con el fin de optimizar y desempefiar adecuadamente las
funciones que determinan un adecuado servicio al cliente. asi como la
minimizacion de los costos y un eficiente retorno de los fondos invertidos por la
empresa.

Y finalmente, para asegurar que el aprovisionamiento de las materias
primas, asi como la distribucion de sus productos terminados se encuentren
siempre en tiempo y lugar cuando son requeridos, se necesita que la empresa
cuente con una adecuada y eficiente cadena de transporte, ya sea en el ambito
nacional o internacional.

Esta cadena de transporte lograra para la empresa la reduccion de sus
costos de inventarios, reduccion de reclamaciones, reduccion de danos al
producto, incrementara su base de clientes y hara competitivos los productos de la
empresa.

¢ Paul 5. Bender: Design and Operation of Customer Service Systems. 1679

391
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Es precisamente por lo anterior que la logistica empresarial y junto con ella
el Transporte Integrado Internacional, representan un area de mucha importancia
y que debe ser tomada en cuenta por los responsables de ia logistica dentro de la
empresa. Ya que ambos se estan convirtiendo en elementos fundamentales para
mejorar la productividad y la competitividad de los paises y de los bloques
regionales, en su afan de “conquistar” los mercados comerciales del planeta, y los
domésticos también. Y un adecuado tratamiento de ellos, repercutira en una
disminucién de costo, incremento de utilidades y aumento de la base de clientes

P}
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V. INTERMODALISMO
V.1 EL INTERMODALISMO. Definicion.

£l intermodalismo es ia actividad que trata con el movimiento de bienes
usando varios modos de transporte. Este ha Ilegado a ser un componente mayor
del enfoque de sistemas aplicado a los negocios 9

El medio en el cual la transportacién toma lugar, influencia al tipo de
vehiculo a ser usado. mientras que el vehiculo que se usard como medio de
locomocion, es el modo.

Ejemplos de vehiculos influenciados por el medio en el cual ellos operan, y
de ese modo constituyendo modos, son: por agua, buques oceanicos y buques
costeros, asi como barcazas de rio; por aire, aeroplanos y helicopteros; por tierra,
ferrocarriles de carga, camiones, lineas de tuberia, etc.

A la transferencia de mercancias o bienes entre dos modos se le llama
Transferencia Intermodal.

El intermodalismo puede ser considerado como un probiema, un desafio o
una herramienta, dependiendo de cual es la perspectiva desde la cual se ve.

Este es un problema si uno considera las dificultades de transbordar bienes
entre vehiculos que estan operando en medios diferentes tales como los buques
oceanicos vy el ferrocarril. No solamente son vehiculos que tienen diferente forma y
también cuentan con diferentes medios para realizar la carga y descarga; ademas
los bienes estan sujetos a diferentes esfuerzos y condiciones de movimiento en
cada modo, que pueden afectar o deteriorar los productos transportados.

El desafio o reto del intermodalismo es tratar de continuar con el
movimiento de los bienes. reduciendo retrasos cuando los bienes tienen que ser
transferidos de un modo a otro. Si el movimiento de bienes es detenido por un
gran periodo de tiempo durante el transporte © en algin punto durante el
intercambio intermodal, se diria entonces que se esta realizando almacenamiento,
y no intermodalismo.

El objetivo se centra, en mantener un flujo continuo de bienes a traves de
todo el proceso de transporte y proceso de transferencia, lo cual conviere al
intermodalismo en una herramienta de inestimable valor para los embarcadores, y
como tal, les ha dado la gran oportunidad de poder escoger sus rutas, originado
con ello costos mas bajos debido a la posibilidad de que los cargadores pueden
seleccionar la combinacion de transportista y vehiculos que ofrezcan el servicio
mas eficiente y al mas bajo costo. Esto a forzado a los transportistas. a mantener
tarifas bajas y mejorar el servicio, si quieren permanecer competitivos.

0 Gerhardt Muller, Intermedal Freight Transportation, 1989
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En la actualidad. el uso de contenedores compatibles con dos o mas
modos, ha mejorado grandemente la transferencia intermodal de carga general, ya
gue los contenedores proporcionan ventajas tales como unitizar la carga,
proteccion de la misma del clima y el hurto, y hace mas facil fa carga y descarga.
En algunos casos, la contenerizacion es como un almacen en movimiento. Las
desventajas de los contenedores son el costo de compra, renta o reparacion,
almacenamiento vacio y arrastre en vacio de los mismos.

Paralelamente al intermodalismo se tiene el movimiento de bienes a traves
de lo que se conoce como movimiento Unimodal (singlemodal), y asi como el
intermodalismo, éste realiza la transferencia de carga entre vehiculos del mismo
modo; siendo éste tipo de movimientos mas facil de cumplir debido a que los
vehiculos son similares y operan en el mismo modo. Por ejemplo, la carga de un
trailer puede ser transferida a otro trailer, solamente cambiando la cabina (tractor)
por otra.

Responsabilidad.- Entre los beneficios, mas y mas usuarios encuentran que
el intermodalismo significa uniformar condiciones de transporte. Este es el
resultado de las acciones desregulatorias y esfuerzos por proporcionar un servicio
mas competitivo, por lo que los usuarios pueden ahora obtener los mismo limites
de responsabilidad del transportista, si se deciden a utilizar un movimiento
intermodal."’

Crecimiento de los mercados mundiales.- Otro de los grandes beneficios
proporcionados por el intermodalismo, es que al proporcionar éste grandes
ventajas y oportunidades de mercado, el papel de la transportacion ha tomado una
mayor importancia para la mayoria de las empresas, promoviéndose asi los
sistemas de produccién “Justo a tiempo’(JIT). Como consecuencia, se estan
teniendo ahorros substanciales al reducirse el almacenamiento de inventarios, el
tiempo en transito de las mercancias, y los seguros y financiamientos. Otro
beneficio ha sido el lograr la participacion de los gobiernos para reducir |a
documentacion innecesaria, permitiéndose que los bienes en transito respondan a
las necesidades de la demanda, arribando justo en el tiempo que los clientes los
solicitan.

Contenerizacion y Transferencia Intermodal.

A causa de la revolucién del contenedor. el intermodalismo a avanzado en
gran medida. Contenerizacion e intermodalismo son frecuentemente identificados
como sinénimos, sin embargo ambos términos definen actividades separadas.

Carga “Bulk” (carbén, petroleo, liquidos. etc.) y Neo-Bulk (abarca la carga
“Bulk” y otros tipos homogéneos de carga, por ejemplo varios derivados del
petréleo transportados en el mismo vehiculo) son usualmente transferidas entre

" En mayo de 1980, enta convencion ge la ONU sobre Transporte Multimodal, se adoptaron las regias de responsabilidad
internacional para el transporte Intermodal.

[PF]
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dos modos sin hacer uso de contenedores; Sin embargo la carga si esta unitizada
en otro tipo de unidad de carga. o bien es transportada en forma suelta (graneles).

Esto no disminuye el significado de la revolucion del contenedor, y su
tremendo impacto en el mundo de la transportacion y el comercio. £l rol del
contenedor es vital en la facilitacion y promocién del transporte intermodal. Sin
embargo. la transferencia intermodal toma lugar con o sin contenedores.

V.2, TIPOS DE MOVIMIENTOS INTERMODALES

Carga general

Carga granelera (Bulk)

Carga neo-granelera (Neo-buik)
Carga outsize (cualquier tamano)

La carga puede ser dividida en:

Una soia linea vs. Interlineal

Los movimientos de carga como: )
E Un solo modo vs. Intermodal o Multimodal

Las condiciones de carga Carga suelta
se clasifican como: Carga contenerizada

La carga general consiste principalmente de mercancias semi-
manufacturadas. manufacturadas y empacadas. este tipo de carga €s fa que mas
a menudo es contenerizada.

La carga granelera consiste basicamente de mercancias tales como:
granos, productos petroleros, carbon, y otros materiales que son voluminosos vy
sueltos. Estos tipos de productos son usuaimente (pero no exclusivamente)
transportados en grandes volumenes por transportadores graneleros como barcos,
tanques, lineas de tuberia, o trenes unitaros.

Las mercancias neo-graneleras(Neo-bulk) son manejadas usualmente
como mercancias graneleras, pero en ocasiones como carga unitarizada; sin
embargo no son movidas en grandes volumenes, y ademas requieren para su
manejo equipo especializado. Incluyen un numero limitado de mercancias tales
como: pedazos de hierro, acero, madera, automoviles y papel.

La carga de cualquier tamano (Outsize) es generalmente carga que por su
peso o dimensiones no puede ser acomodada en contenedores 0 manejada por
medios normales, y requiere del uso de equipamiento especial para carga ylo
transporte.

s
[}
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IV.3. COMO SE REALIZAN LOS MOVIMIENTOS DE CARGA.

Un movimiento por una sola linea, es un movimiento llevado a cabo por un
solo transportista. el cual mueve la carga de forma unimodal. En un movimiento
interlineal, la carga es transferida entre dos o mas transportistas, pudiendo darse
el caso de que la carga se mueva de forma intermodal.

Un movimiento unimodal envuelve a uno o mas transportistas que operan
en el mismo modo; mientras que un movimiento intermodal envuelve la
transferencia de carga desde un modo a otro. Un movimiento muitimodal envuelve
la transferencia de carga mas de una vez, envolviendo dos 0 mas modos.

La gran cantidad de descuentos, descuentos por contenedor y su uso por
los agentes de carga, son muy importantes para el intermodalismo. La reduccion
de las tarifas para grandes cantidades de contenedores a transportar proporciona
un incentivo para la consolidacién de embarques, y las tarifas para contenedores
proporcionan un incentivo para fa carga contenerizada, es por ello que los agentes
de carga son expertos realizando la consolidacion y contenerizacion de la carga,
haciendo con ello mas facil para los transportistas, la transferencia dejcarga entre
modos.

£1 creciente numero de agentes de carga que desempefan estas funciones,
ha ayudado a promover y facilitar el intermodalismo.

Existen en el medio diversos tipos de movimientos intermodales, que
implican un amplio rango de servicios, ellos son: Por Ferrocarril, Por
Autotransporte, Por Mar, movimientos intermodaies domeésticos y en rios
navegables.

Los movimientos intermodales por ferrocarril proporcionan un muy amplio
rango de servicios. En este tipo de movimientos, al ser posible la movilizacion de
grandes volumenes de carga a granel, contenerizada u otros, a grandes
distancias, se incurre en atractivos ahorros econémicos, los cuales lo hacen mas
atractivo que el autotransporte, pudiendo entonces tomar ventajas competitivas en
esta area.

Algunos servicios que son prestados por el ferrocarril son los siguientes:
Largos arrastres de productos a granel en trenes unitarios, arrastre de
contenedores en trenes unitarios y doble estiba, servicio de “piggy back”, road-
railer, asi como arrastres de carga unitizada en contenedores especiales para
carga neo-granelera [Neo-Bulk]

(Ejemplo: Tanques para fluidos, tanques refrigerados, etc.)

En los movimientos intermodales por aire, practicamente toda la carga
aérea es intermodal, en el sentido que el servicio de recoger y entregar es
proporcionado por camiones (autotransporte). Una cantidad substancial de carga
aérea puede ser clasificada como intermodal por otra razdon: Esta es movida via
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otros modos en una transportacion de largo arrastre, por ejemplo: en un
movimiento aéreo de largo arrastre, el cliente obtiene el beneficio de la velocidad
aérea para una parte de la ruta, y de una tarifa mas barata via terrestre para otra
parte de la ruta. Esta combinacion satisfaria las necesidades del cliente para
ambas entrega a tiempo y economia

Para que las lineas aéreas proporcionen un servicio economico de carga

aérea, ellas tienen que operar con un alto porcentaje de la capacidad de carga del
vehiculo lleno.

Un alto porcentaje del movimiento intermodal aéreo, se realiza sin el
beneficio de los contenedores intermodales, debido a la incompatibilidad de los
contenedores aéreos y terrestres para ser cargados entre uno y otro modo.

Sin embargo son los agentes de carga los principales interesados en que
exista conexion intermodal tierra-aire, debido a la perspectiva de poder operar
estaciones de contenedores. consolidacion y desconsolidacion. operacion de
movimientos de carga entre varios modos, etc.'?

Con referencia a los movimientos_intermodales oceanicos, es la naturaleza
de los bienes que seran transportados. y sus requerimientos intermodales vy
limitaciones, las que usualmente determinan el tipo de embarcacion que sera
usada: (Ver tabla IV.1)

TABLA IV.1. TiPO DE BUQUES OCEANICOS EN OPERACION

Petroleros

Transportadores de gas licuado

Transportadores mineraleros y graneleros

Transportadores de ambos, minerales y granos

Transportadores de carga general

Buques portacontenedores

Buques Ro-Ro

Buques LASH (Buques gue transportan barcazas y/o Ferry's)

Buques especializados (Transportan solo automoviles, productos pesados o muy grandes, etc.)

La mayor parte de la carga general en las grandes rutas es movida en
contenedores a bordo de buques portacontenedores.” Sin embargo, las
limitaciones de los puertos, incluyendo la capacidad de manejo de contenedores,
requerimientos de transferencia, tamafio de las piezas. y otros factores afectan la
decision del bugue usado.

1 £ negocio de servicios de pagueteria es un aspecto creciente de ia transportacion aérea intermodal. A partir de 1986 los
servios de pagueteria crecieron en los Estades Unidos a un ritmo anual de 20 a 30%, mientras otros segmentos del
transporie de carga aerea. en aire y tierra sufrieron de una falta de demanda. En este tipo de servicios se transpartan
grandes volimenes de documentos. refacciones. regalos. mercancias, etc.. gue en ocasiones son declarados como
equipaje y que van junto al equipaje del pasajero, y que satisfacen la demanda del cliente por una entrega rapida.

La gran mayoria de tas nuevas embarcaciones que se estan construyende para poder competir por los flujos de carga
contenerizada son Post-Panamax, es decit, embarcacicnes que par su iamang (mayores a 60.000 ton.) no pueden pasar
por el canai de Panama (FUENTE: San Martin Romero José, "CURSQ DE ANALISIS DEL ENTORNO ECONOMICO",
DEPFI UNAM.)
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Los buques portacontenederes transportan carga general en contenedores
intermodales, los cuales pueden ser transferidos entre otros buques, camiones,
ferrocarril o por aire. La operacion de este tipo de buques origina un muy eficiente
método de transporte cceanico para carga general, esto permite vueltas mas
rapidas de los bugues, permitiendo a sus operadores lograr la maxima utilizacion
del buque. En este sentido, el aspecto intermodal del contenedor es muy atil para
los embarcadores. y la operacion de los buques portacontenedores conviene a sus
requerimientos por su velocidad, eficiencia, seguridad y bajo costo.

Cabe aclarar que el intermodalismo también se presenta en rios navegables
tierra adentro y en canales navegables; asi como en servicios costeros. (Vease
figura 4.1)

IV.4. SERVICIO DE PUENTES TERRESTRES

Originalmente, los términos ‘Puente terrestre, mini-puente y micro-puente”
fueron usados para describir la porcion de tierra de ciertos movimientos
intermodales de carga entre los puertos marinos de las costas de los Estados
Unidos de América, o desde puntos ubicados tierra adentro y los puertos marinos.

Hoy, puente terrestre también se aplica a los movimientos de carga
intermodal entre mar-tierra (y, en algunos casos, solo tierra) en otras partes del
mundo.

Como ejemplo tenemos los puentes terrestres: Estadounidense,
Canadiense, Mexicano, entre otros.

De todos los servicios de Puentes Terrestres ofrecidos, quizas ninguno es mas
impresionante o extenso que el proporcionado en los Estados Unidos y Canada.

Cancebido inicialmente en ios afos 1960's como una forma mas eficiente
de transporte entre la costa Oeste de los Estados Unidos y Europa. éste puente
terrestre usa el transporte trasatlantico y transpacifico combinado con el transporte
por ferrocarril(por medio del piggyback) para mover bienes y productos a traves
del norte del Continente Americano. El crecimiento de esta forma de
intermodalismo ha sido una de las mas importantes de los 1980's y 1990's. En
1088, solamente American President Lines (APL) movié 2.8 mill. de TEU's
acarreando un minimo de 30 millones de toneladas de carga, y durante esta
década, la cantidad de carga movida via el Puente Terrestre se incremento a
razon de 15% cada/afio.

Dos caracteristicas muy distinguidas de este puente terrestre son: (1) El
movimiento entero entre Europa y la lejana costa oeste de los EUA, asi como
entre Asia y la lejana costa Este de los EUA, es amparado por un solo
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conocimiento de embarque, emitido por una sola compadia; y, (2) Los bienes
permanecen en el mismo contenedor durante todo el movimiento.

Originalmente. el Puente Terrestre fue ofrecido como un servicio premium.

El Puente Terrestre entre Asia y el noreste de los Estados Unidos es de 6
dias a 8 dias mas rapido que cualquier otra entrega por agua. ya que una entrega
por agua, requeriria hacer uso del canal de Panama, lo que haria que la entrega
fuera mas tardada.

Los usuarios(embarcadores) se ven generalmente beneficiados con las
tarifas y servicios que ellos obtienen con los sistemas de puentes. Actualmente,
pueden realizar un trato con una sola empresa transportista(ya sea transportista o
agente de carga) y ser relevados de una muititud de preocupaciones.

El Puente Terrestre Mexicano atraviesa el istmo de Tehuantepec (una
distancia de 182 millas=292.89 Km) entre el Puerto de Salina Cruz en el Océano
Pacifico y el Puerto de Coatzacoalcos en el golfo de Mexico. El servicio es
proporcionado por transportistas camioneros y el ferrocarril. El tiempo de transito a
través del Istmo es de 6 horas por autopista y 12 horas por ferrocarril. Este
servicio inicio en 1982 pero no se ha reflejado ningun impacto en los volumenes
de carga de los puertos involucrados.

Los administradores detl Servicio Multimodal Transistmico (Semultra)
esperaban atraer carga desde el Canal de Panama y de los servicios del Puente
Terrestre Norteamericano. Bajo condiciones normales, este Puente Terrestre
acortaria en alrededor de 12 horas la ruta del Canal de Panama.

Las autoridades Mexicanas esperaban mover 50,000 contenedores en el
primer afnos de operacion, y 150,000 en el segundo, hasta llegar 500,000 en el
afio 2000; sin embargo al no contar los puertos involucrados con un substancial
hinterland, esto no ha sucedido. incrementandose con ello los riesgos de
inversion.

Actualmente. este puente tiene periodos discontinucs de operacion a causa
del insuficiente trafico: sin embargo la carga que en ocasiones pasa por este
puente, es carga no contenerizada.

A pesar de las grandes inversiones para la adecuacion de las instalaciones
de los puertos y la linea férrea, los resultados han sido decepcionantes; debido a
que los puertos en cuestion del Puente Terrestre Mexicano no cuentan con una
substancial area de influencia. Por otro lado, debido a los bajos volumenes de
carga que se han manejado a través de este Puente, las condiciones actuales de
los puertos (Coatzacoalcos y Salina Cruz), son verdaderamente inapropiadas para
manejar volumenes por lo menos regulares de carga contenerizada'®. Por lo tanto
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el éxito del Puente Terrestre Mexicano, tendria muy poca probabilidad de competir
contra las cadenas de transporte intermodal existentes: ya que su exito
dependeria mas de la evolucion de la economia y politica mundiales, de ja
logistica empresarial internacional, de las grandes corporaciones transnacionales
y de los mercados comerciales y de transporte, gue de la infraestructura que se
pueda desarrollar y los equipos e instalaciones que se puedan habilitar en el {stmo
de Tehuantepec'™.

La Doble Estiba: Con la aparicion desde 1980 de los trenes de doble estiba
(Equipamiento disenado originalmente en 1977 y operado en 1980 por Southern Pacific Railroad),
servicio que fue impulsado finalmente por APL a partir del ano 1984, el uso de los
contenedores intermodales de doble estiba permitié un avance mas competitivo en
la industria desregulada de los Estados Unidos.

Las principales ventajas de los trenes de contenedores en doble estiba, son
la reduccion de las longitudes de los trenes, la reduccion de los costos por el pago
de la tonelada de carga transportada, y la obtencion de ahorros en combustible, al
aprovecharse las ventajas de las economias de escala. y también las ventajas en
economia, que sobre las 500 millas tiene el ferrocarril sobre el autotransporte;
ademas se transporta el doble de carga que en un tren unitario. se logra un ahorro
hasta del 40% en los costos de operacién y se reducen los dafios, pérdidas y
reclamaciones de mercancia,

Las principales desventajas de la doble estiba son: que para hacer viable
este tipo de servicios se requieren grandes volumenes de carga, ademas de que
se tienen mas altos costos en las terminales intermodales, comparadas con las
convencionales: ademas de que este tipo de trenes doble estiba necesita gahbos
de puentes mas altos.

Ei requerimiento para muy grandes volumenes y arrastres largos con objeto
de reducir costos. limita los mercados donde este tipo de servicios puede operar
exitosamente.

Algunas rutas y tipos de movimientos intermodales en el mundo, se
muestran a continuacién en la figura 4.1

* Por ejemplo, el puerto de Salina Cruz. cuenta con 7.2 Has. De patios. un solo muetle para contenedores de 275m. ¥
una grua (Panamax). Coatzacoalcos tiene 3.6 Has. De patios, un salo muelle para contenedores de 300 m. Y no cgenta con
gruas portacontenedores. mientras. por ejemplo. el conjunto de terminales ubicadas en el Puerto de Los Angeles tiene,
conjuntamente, mas de 250 Ha. De patios de contenedores. casi 5 km. De muelles y 30 gruas portacontenedores. (Fuente:
San Martin Romero. José, “Analisis Comparativo de Competitividad entre los Corredores de Transporte internacionales y el
Puente Transistmico Mexicanc’)
1® San Madin Romero. José. . “Analisis Comparativo de Competitividad entre os Corredores de Transporte Internacionales
y el Puente Transistmico Mexicano”.
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FIGURA 4.1 TIPOS DE MOVIMIENTOS INTERMODALES: Tierra,
Mar y Alre.
(Fueme: Elaboracion pmpi:}
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IV.5.LA ESTACION INTERMODAL

Para el transportista. operar bajo un marco reglamentario genera presiones
de una doble naturaleza. Al tener que responder a las exigencias del cliente,
adquiere la responsabilidad de proveer una gran calidad de servicio en
condiciones de negociacion que en principio presionan sus tarifas a la baja, pues
la mayor parte de los usuarios sobre todo los que generan mayores volumenes,
puede contratar a otro transportista.

Ademas, los costos financieros y- operacionales motivados por compra de
equipo y fluctuaciones en los precios de los insumos para mantener la
competitividad, generan grandes presiones sobre el transportista.

Todas estas presiones parecerian colocar ai transportista en una situacion
insostenible, sin embargo existen opciones de salida a este problema, las cuales
son fundamentales para explicar el interés por la integracion intermodal del
transporte; y éstas son las siguientes'®:

a) Lograr economias de escala en la prestacion del servicio,

b) Atender la demanda mediante el uso eficiente de los modos;

¢} Penetrar mercados con combinaciones eficaces de servicio y
precio;

d) Conseguir economias de densidad en la operacion de redes;

e) Aumentar la eficiencia interna de las empresas.

Los requerimientos mas evidentes para la integracion intermodal del
transporte se hallan en las estaciones intermodales (tambien llamadas de transferencia),
las vialidades y ciertas instalaciones especiales. Entre las estaciones cabe
mencionar, sobre todo, las terminales para contenedores y para traficos roll on-roll
off (ro-ro) en los puertos, las estaciones de transferencia ferrocarril-carretera y las
terminales ferroviarias para servicios de remolque sobre plataforma.'’

Desde el punto de vista de obra civil, construir una terminal maritima de
contenedores no es muy distinto que construir una para ofros propositos. La
configuracion de la terminal. sin embargo, debe proporcionar una operacion
eficiente, pues un objetivo permanente es reducir al minimo las estancias de los
bugues. Un rasgo sobresaliente de éstas terminales, es contar con grandes patios
para el procesamiento de contenedores a espaldas del muelle, asi como accesos
eficientes para camiones y ferrocarril. '

El proposito de las estaciones de transferencia ferrocarril-carretera es
permitir el paso de los contenedores de un medio de transporte a otro. Pueden
hallarse cerca de uno o varios puertos, como es el caso de la Instalacién
intermodal para la Transferencia de Contenedores (ICTF) operada por el ferrocarril
Southern Pacific para apoyar el trafico de contenedores de los puertos de Los
Angeles y Long Beach, o bien ser instalaciones ubicadas en puntos terrestres,

6 Mercados de transpore de carga dei cartel a la competencia. OT-12. IMT, 1995
v Integracion del transperte de ¢carga como elemente de competitividad nacional y empresarial. PT-24. IMT. 1990
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E! concepto de un transporte intermodal eficiente va indisolublemente ligado
al de una infraestructura vial moderna; y en este sentido, la introduccion de ciertas
modalidades de transporte intermodal ha obligado a realizar algunos cambios a las
infraestructuras terrestres. En el ferrocarril, por ejemplo, el uso de carros
portacontenedores de doble estiba requiere aumentar galibos en puentes y tuneles
de vias en las que se prestan estos servicios, asi como incrementar los radios de
curvatura en algunos tramos.

El intermodalismo ha dado lugar en ios paises industrializados a algunos
centros especiales que podrian calificarse como Centros Logisticos en los que,
ademas de efectuarse cambios de carga de un modo de transporte a otro, o bien
de un vehiculo a otro dentro de un mismo mModo, Se proporcionan servicios
logisticos complementarios; puede tratarse de almacenamiento y gestion de
inventarios, consolidacion y desconsolidacion de embarques, formacion de
pedidos, u otros. Esta podria ser una adecuada definicion de lo que deberia ser
una terminal intermodal.

Por otro iado. con el fin de atender la creciente penetracion del contenedor
en los traficos comerciales internacionales y la busqueda de economias de escala
en la atencién de los flujos de contenedores con una gran calidad de SEervicio se
han disefiado. construido y puesto en operacion Terminales de Transferencia
Intermodal, especializadas en movimientos de enface entre terminales maritimas,
sistemas ferroviarios y servicios de autotransporte de carga, 6 entre estos dos
ultimos modos terrestres.

Las terminales intermodales son sitios para el cambio modal de los
contenedores o los remolques de camion'®. Dada la presencia permanentemente
del ferrocarril, por lo general cuentan con una o varias vias ferreas a lo largo de las
cuales existen areas para estacionar remolques © contenedores que aguarden
turno para colocarse sobre una plataforma ferroviaria o gue acaben de ser
descargados de ella. Los sistemas de carga, descarga y traslacidn son, en
principio, parecidos a los de las terminales maritimas de contenedores, aunque en
gstas por lo general. basta con sistemas de traslacion tractor-remolgue y con
gruas de portico con claros pequenos, pero capaces de desplazarse a lo largo de
la via.

Dependiendo de la capacidad de la terminal, de los volumenes de carga
que maneje y de consideraciones relacionadas con el apoyo de informacién
necesario para el control de los flujos, los sistemas de informacion pueden
desempenar un papel de gran relevancia para apoyar el funcionamiento de la
terminal.

Por ejemplo, la Terminal Intermodal de Contenedores de Los Angeles/lLong
Beach, con capacidad para manejar mas de un millon de TEU's por afo, actua
como complemento de los puertos de Los Angeles y Long Beach, en California,

18 Nuevas Tecnologias de Transporte: Algunas Perspectivas & implicaciones para Mexico. PT-47. IMT, 1983,
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desde cuyos muelles se trasiadan contenedores por autotransporte hasta ella. Los
contenedores se "estacionan" en lugares previamente asignados; a través de un
proceso permanentemente supervisado desde un puesto central de control, en la
terminal se forman los trenes unitarios de carros portacontenedores de doble
estiba que efectuan los recorridos intercontinentales de os puentes terrestres.

Una estacion intermodal, desde el punto de vista del transporte, es un punto
de concentracion de traficos provenientes de origenes geograficos distintos, y
debera tomar en cuenta para su localizacion y la amplitud o complejidad de las
instalaciones. una evaluacién del tipo y volumen de mercancias o bienes, la carga
contenerizada y la carga contenerizable, tamario de la poblacion, proximidad a
zonas de produccion y consumo, y la demanda actual de servicios; es decir
debera determinarse su "hinterland”, de manera de garantizar una explotacion
adecuada de las instalaciones.

En este tipo de instalaciones, por interés de los usuarios y prestadoras de
los servicios logisticos. las condiciones de circulacion de mercancias o bienes
deben ser homogéneas en términos de calidad de servicio, con el fin de permitir la
continuidad y la fluidez de las cargas a lo largo de su recorrido. De esta manera,
los medios de transferencia de carga deben adaptarse a las normas de circulacion
de las mercancias, no solamente sobre los puntos de frontera para los traficos
internacionales, sino también sobre los nodos interiores de 1a red que deberan
soportar los traficos domésticos.

Es decir, en adicion a la localizacién, acceso e infraestructura, el numero de
terminales de transferencia intermodal dentro de una red de transporte que sirve a
una region, es también importante.

Segun el National Research Council de la Academia Nacional de Ciencias
de los Estados Unidos establece que un sistema que emplea una gran densidad
de pequefas estaciones de transferencia intermodal (o sea, terminales
intermodales), seria mas efectivo en costo que uno que usa solo grandes
terminales gue se encuentran muy separadas unas de otras'®. Segun informes de
esta academia. los costos de estas pequefas terminales por unidad de capacidad
son menores que las grandes, y operan con una muy alta calidad de servicio. Este
es el caso de las grandes terminales portuarias con gruas de gran envergadura,
las cuales son mas costosas para construirse y operarse que las pequenas

En una terminal de transferencia intermodal suele realizarse el intercambio
de carga de un modo a otro, algunas veces hay una transferencia doble, como
cuando la carga aérea liega en un contenedor aéreo, ésta es des-contenerizada y
transferida a un agente de carga en forma suelta, y luego contenerizada para ser
transportada por carretera en trailer.

Estas practicas influencian el tipo y capacidad del equipo de manejo de
carga en tierra que tiene que estar disponible.

19 |acia un sistema Nacional de Plataformas Logisticas. PT-64, IMT, 1995
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Las capacidades y medio ambiente de un puerto o terminal, también
determinan el tipo de transferencia intermodal que puede tener lugar:

a) Transferencia de carga granelera;

b) Transferencia de carga contenerizada;

c¢) Transferencia de carga RO-RO:

d) Transferencia de carga Breakbulk (carga suelta, no consolidada).

Por otra parte, cuando una empresa asocia el movimiento de su carga a un
flujo fisico, busca a través de la logistica la sincronizacion de los ritmos ©
frecuencias con que son enviadas las cargas durante todo el proceso, lo que da
como resuitado el disefio de una cadena logistica que ordena las actividades para
ser realizadas en tiempos preestablecidos, con el fin de evitar tanto las rupturas de
nventarios por falta de mercancias. como los excedentes del mismo.*

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

Y es esa necesidad de las empresas industriales por construir Cadenas
Logisticas. o que las ha llevado a equiparse con Plataformas Logisticas. Estas
son un punto de concentracion de traficos provenientes de distintos origenes. Este
tipo de estaciones permite mejorar la productividad de las operaciones de
transporte al capturar volimenes importantes de carga entre plataformas logisticas
y organizar embarques con cargas combinadas a clientes distintos en la zona de
influencia de cada plataforma. Al mismo tiempo puede constituirse como un punto
de encuentro entre modos. y permitir su complementariedad. Por otro lado, la
plataforma logistica aparece como un punto de "ruptura de traccion" (cambio de
unidad de transporte) o de "ruptura de carga” (consolidacion o desconsolidacion
de cargas) que puede ser aprovechado para realizar actividades anexas al
transporte que incorporen valor agregado a la mercancia, tales como etiguetaje,
embalaje, lotificacion. etc.

La denominacion de "Plataforma Logistica"(Hub= Centro de actividades
comerciales) tiene su origen en la actividad portuaria (un puerto es una plataforma
logistica) y se ha extendido al ambito terrestre. Podemos entonces decir que una
estacion intermodal de carga es o podria llegar a ser una plataforma logistica.

Creemos que la diferencia entre terminales maritimas, ferroviarias o de
autotransporte, simplemente esta en el modof(refiriéndonos con esto a que 1a diferencia la
hace el tipo de transporte que arriba preferentemente a cada terminal) pues todas ellas parten
de la organizacion formal de una cadena logistica que contempla necesidades
técnicas, comerciales y de calidad de servicios integrados, desde un origen hasta

20 Hacia un sistema Nacional de Plataformas Logisticas. PT-64, IMT. 1995
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un destino y sin que el paso por una terminal se convierta en un obstaculo a la
fluidez de los flujos de carga.

Esto puede presentarse con una analogia, donde las terminales
intermodales juegan el papel de "valvulas' de un sistema de conduccion y
regulacion de los flujos de carga en una red "hermética”, donde la circulacion fisica
de mercancias se mantiene sin fugas y en condiciones controladas de costos y de
calidad del servicio.

En la siguiente figura, se muestra una propuesta de terminales intermodales
(para México) que podrian convertirse en plataformas logisticas, las cuales al ser
centros de actividad economica impulsarian el flujo comercial de bienes y servicios
tanto en el ambito nacional como internacional.
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V. DESCRIPCION DE LAS TERMINALES INTERMODALES DE:
PANTACO, VERACRUZ Y MANZANILLO.

V.1. TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES: PANTACO.
V.1.1. SITUACION DE LOS FERROCARRILES NACIONALES

Los ferrocarriles mexicanos han desempenado a lo largo de su historia
distintos e importantes papeles. como la integracion territorial y consolidacion
econdmica, social y politica de la Nacion en el del siglo XX, llegando a detentar
por muchos afos distintos grados de monopolio en el transporte de productos.
Después de la terminacién de la Segunda Guerra Mundial y gracias a importantes
inversiones en equipo tractivo y de arrastre, asi como en modernizacién de las
lineas, las vias férreas fueron un instrumento de apoyo a las politicas de abasto.
empleo, industrializacion y estabilizacion de precios, en parne gracias al
sostenimiento de tarifas bajas subsidiadas por el Estado.

Ello permitid el crecimiento continuo del trafico de carga por ferrocarril,
hasta que a mediados de la década de los ochentas, en 1984, se alcanzo el
maximo historico en términos de toneladas netas movidas, al alcanzar una cifra de
64.1 millones de toneladas; y en 1985, el volumen maximo movido de la historia
con 45,300 mill. de toneladas-kilometro?'.

A partir de esa fecha y hasta 1991 se registro una disminucién constante en
el movimiento de carga, ligado principalmente a dos causas fundamentales: La
Demanda por este servicio disminuy6 considerablemente debido a la competencia
de los autotransportistas: Y por el lado de la_oferta, la faita de agresividad
comercial y flexibilidad tarifaria, el ancestral atraso tecnoldgico en el area operativa
y altos costos de produccion, entre otros factores, provocaron una disminucion en
la productividad y deficiente calidad en los servicios ofrecidos. con la consecuente
pérdida de competitividad e incapacidad para captar volimenes de carga no
tradicional y de alta rentabilidad para la empresa.

En este contexto, durante el periodo 1991-1994, se instrumento el
denominado “Programa de Cambio Estructural”, cuyo objetivo central fue el de
lograr un sector ferroviario eficaz, rentable y competitivo®?; y posteriormente el Dr.
Ernesto Zedillo anuncid a principios de 1995 su decision de permitir una mayor
participacion en la inversion vy actividad de los ferrocarriles mexicanos,
estableciéndose para ello 3 precondiciones para el proceso de privatizacién de los
ferrocarriles mexicanos:

a) Preservar la soberania nacional,
b) Fortalecer la rectoria de Estado;

21 Ing. Juan Carlos Miranda Hernandez. Administracion y Operacion Ferroviaria. Divisién de Educacion Continua. Facuitad.
de ingenieria U.N.A.M.. Patacio de Mineria. 1897

2 Lic. Emitio Sacristan Roy. La reestructuracion de los Ferrocarriles Mexicanos. Division de Edugacion continua. Facultad
de Ingenieria. U.N.AM., Palacio de Mineria, 1997.
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c) Respeto a los derechos de los trabajadores de F.N.M.

Con el fin de poder instrumentar el proyecto de privatizacion de los
ferrocarriles, se hizo necesario llevar a cabo una serie de reformas al marco
regulatorio existente. a fin de crear el marco legal que permitiera seguir adelante
con el proceso®® Asimismo, en apoyo a la iniciativa privada, se concreto el marco
juridico para la instalacion y operacion de terminales de carga, con la
promulgacion en el afio de 1993 del reglamento respectivo.

Ademas, acorde a las politicas de creacion de nueva infraestructura y a
efecto de promover el desarrollo de las comunicaciones y transportes, el desarrollo
regional, empleo y comercio exterior, desde el periodo 1991-1994, se promovio la
participacion de inversionistas privados en actividades conexas y complementarias
al ferrocarril con su intervencion en forma creciente para |a construccion,
equipamiento y administracion de Terminales Intermodales y especializadas de
carga, otorgandose para ello las autorizaciones correspondientes.

Finalmente. una vez publicados los lineamientos generales para la Apertura
a la Inversion en el Sistema Ferroviario Mexicano (13/nov/1995), se realizo la
configuracién de los 3 ferrocarriles troncales integrados verticalmente, con
*estructura y operacion (Ferrocarril del Noreste, a cargo de TFM; Ferrocarril del
Pacifico-Norte, concesionado a Grupo Ferroviario Mexicano; Ferrocarril del
Sureste. concesionado a Grupo CARSO); Ademas de una terminal de maniobras e
interconexion en el Valle de México®.

La Terminal de Maniobras e Interconexién de la Zona Metropolitana del
Valle de México(TFVM), es una empresa independiente que presta los servicios
de maniobras de clasificacion, acopio y entrega de carros en esta zona. debido a
la gran densidad de trafico que presentay a lo complejo de su funcionamiento. Se
integro con el 25% de las acciones de cada uno de los tres ferrocarriles troncales,
mas el 25% restante para el concesionario del transporte publico de gasajeros
suburbano e interurbano de la Zona Metropolitana del Valle de México?>%°.

= Con este fin. Se realizé la medificacion al cuarte parrafo del articule 28 Constitucional (publicado en D.O.F. el 2 de mayo
de1995. en el cual se permite la paricipacion del sector privado en el sistema de transporte ferroviario); Se creo ja Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario (pubticada en D.O.F. el 12 de mayo de 1995, ta cual define los mecanismos, medidas
y normas para el otorgamiento de concesiones y permisos para la prestacion del servicic publico de transpore ferroviario y
sus servicios auxiliares): Se creo el Reglamento det Servicio Ferroviario (30 de septiembre de 1996, el cual regula la
construccion, conservacion y manienimiento de vias ferreas, asi como su operacion y explotacion de los Servicios
farroviarios y auxiliares); y se publicaron los Lineamientos Generales para la Apertura a la Inversion en el Sisterna
Ferroviario Mexicano (publicados en D.O.F. el 13 de noviembre de 1995, el cual establecia tas reglas y procedimientos para
participar en los distintos procesos de licitacion de las distintas empresas ferroviarias y lineas cortas. y la forma de llevarlos
a cabo) ,
e Lic. Emilic Sacristan Roy. La reestructuragion de los Ferrocarriles Mexicanos. Division de Educacion continua. Facultad
de Ingenieria, U.N.A M., Palacio de Mineria, 1997.

& ing. Juan Cartos Miranda Hernandez. Control y Gestion Ferroviaria. . Divisién de Educacién Continua. Facultad. de
Ingenieria U.N.AM., Palacio de Mineria, 1997

& Con autcrizacion de la SHCP, fue constituida la empresa de participacion estatal mayoritaria Terminal Ferroviaria de!
Valle de Méxice, S.A. de C.V., alacualle fue otergada la congesion para 1a explotacion de una via general de comunicacion
y la prestacion de servicios ferroviarios particularments de terminal g interconexién y maniobras en el Valle de México. Esta
concesion fue otorgada el lunes 3 de febrero de 1987 y publicada en el D.O.F. el mismo dia.
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V.1.2. DESCRIPCION

La estacion intermodal de Pantaco, continia siendo sino es gue la mas
importante, una de las mas importantes terminales terrestres del pais. derivado
ello de su ubicacion geografica en el centro de la republica; sin embargo, sus
modalidades de servicio deben continuar adecuandose a los nuevos esquemas de
manejo de carga, a la introduccién de sistemas multimodales a gran escalay ala
necesidad de permitir el funcionamiento eficiente y acorde con los cambios
continuos en todo lo relativo al flujo de contenedores.

Anteriormente la estacién de Pantaco, funcionaba como una estacion de
carga general, a la que llegaba toda clase de unidades ferroviarias: furgones,
tolvas, tanques. plataformas, y unidades de ferrocarril de todo tipo, sin embargo
con la operacion por primera vez en México de equipo para contenedores en doble
estiba, a partir de 1990 se tuvieron que crear facilidades en la terminal de carga de
Pantaco para habilitar una de sus zonas como terminal intermodal, la cual ha
venido funcionando desde esa fecha con mucho éxito, ya que de 1990 a 1994, por
ejemplo, manejé alrededor de 175,000 contenedores.”’

Asimismo, con objeto de promover el trafico de contenedores hacia
otros destinos del pais, en 1994 empezaron a funcionar las terminales
intermodales de Guadalajara 'y Monterrey?®, lograndose con esto un mayor empuje
al movimiento de carga que utilizaba contenedores®.

En términos de tonelaje, FNM informo, que el trafico intermodal aumento en
tres y media veces entre 1989 y 1994. Con este motivo, en 1994 se inicio la
ampliacién de las instalaciones de Pantaco mediante la adquisicién de 17 bodegas
de almacenes Nacionales de Depdsito y se inicié la rehabilitacion integral de
Pantaco-Ceylan, todo esto orientado a hacer frente al creciente aumento de carga
contenerizada y remolques sobre plataformas.

Atendiendo a lo sefalado en Reglamento del Servicio Ferroviario, los
Servicios Auxiliares de Carga, deberan ser prestados de acuerdo a lo indicado en
el Capitulo IV, seccion primera®, de la mencionada ley, otorgando para elio la
TFVM permisos de operacion para la realizacion de labores de carga, descarga,
custodia, etc. Por o que, de acuerdo al nuevo marco juridico de los ferrocarriles, el
permiso con el que contaba TIM para operar la terminal especializada de
contenedores (area fiscal) de Pantaco. ya no es valido, ya que la nueva
reglamentacion exige que todos los servicios que se presten en los ferrocarriles

4 La Terminai Ferroviaria del Valle de México. surgio hace 42 aflos como un destine de recepcion y envio de carga para
dar servicio a la ciudad de México, sin embargo para 1994 dejo de ser el tradicionai “patio” de ferrocarril para convertirse en
un eje central del movimiento de contenedores en el pais. Segun informes dados a la revista *Logistica total’ por la TFVM,
para el afio de 1997, la terminal pedia manejar comodamente un poco mas de 80.000 contenedores; lo cual coincide con
1as cifras en cuanto a numero de contenedores movidos en el afc de 1997 por la empresa TFVM. que fue de 82.790
contenedores movidos: sin embargo. gracias a los trabajos de adecuacién de la infraestructura 8e la Terminal {nlermodal,
para diciembre de 1997 se adecuaron las instalaciones para poder manejar 90.000 contenedores. y para 1998, la terminal
esperaba poder manejar 140.000 contenedores. Fuente: Revista "LOGISTICA TOTAL" invierno de 1998

B A partir e 1994, 1as res terminales intermodales construidas por FNM. ubicadas en Pantace. Guadalajara y Manterrey
fueran equipadas y operadas por particulares, en la Cd. De México. la empresa manioprista TIM. es la que se encuentra
prestado sus servicios en 1a terminal intermodat de Pantaco. desde 1991, segun informes propercionados por |a Jefatura de
ngeraciones de esa empresa

z FNM. informe de labores 1989-1994 y hacia el futuro.

30 Diario Oficiat de {a Federacion. Reglamento del Servicio Ferroviario, México, 30 de septiembre de 1996.
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nacionales. deberan ser licitados publicamente®'. En este momento. el permiso
con el que opera TIM le recinto fiscal de contenedores, ya no esta vigente, y el
Ferrocarril del valle de México, que es el concesionario de las instalaciones, a
otorgado a TIM prorrogas de permiso, en tanto la SCT publica los lineamientos
generales para poder realizar la licitacion publica de ia operacion de todos los
servicios auxiliares que se prestan en la terminal especializada de contenedores™.

Sin embargo, en fa actualidad. la labor de carga y descarga de trenes que
llegan con carga contenerizada a la TFVM, es realizada por la empresa
Terminales Intermodales Mexicanas (TIM), la cual mediante un permiso otorgado
por la TFVM, es la empresa encargada de atender a la carga contenerizada que
llega a esta terminal.

A la terminal de especializada de contenedores de Pantaco. que es operada
por TIM, llegan los siguientes tipos de carga:

~ Carga contenerizada en cajas de 20, 40, 45,48 y 52 pies

~ Contenedares para carga seca, liquida. refrigerada®-

~ Piggy-back (remolques de trailer sobre plataforma de ferrocarril)

En el sistema ferroviario nacional, los volumenes de carga de importacion y
exportacién, muestran una tendencia hacia el recibir mas carga del exterior, que la
que se exporta a traves de este sistema.

VVeamos los siguientes datos:

TABLA V.1. CARGA IMPORTADA Y EXPORTADA A TRAVES DEL SISTEMA
FERROVIARIO NACIONAL {miles de toneladas)

ADUANA IMPORTACIONES EXPORTACIONES
1995 1996 Var. (%) 1985 1986 | Var. (%)
Manzanillo 4949] 12055 143.6 249.8| 700.0| 180.2
Veracruz 1,906.5| 3.432.5 80.0 108.2] 1004 -7.2
Total Nacional 14,738. 1 19.519.9 32.4| 7000991299 30.4
0

FUENTE -ANUARIO Estadistico 1996. Transporte ferroviario. S.C.T.

3 Actualmente. hasta mayo de 1999, operaban en la Terminal intermadal de Pantaco, 5 empresas manicbristas: TIM
(Terminales Intermodales Mexicanas). TMC(Terminales Mexicanas de carga), LOGA, LOGA. K-LINE Y TMM.

32 La Terminal Ferroviaria del Vaile de México (TFVM). tiene previsio que para los meses de junio o julfio de 1998, la SCT
publigue los Lineamientos Generates de concurso, con los cuales se iniciara el proceso de licitacién de todos ios servicios
auxiliares que se prestan en la Estacion intermodal de 1a TFVM. Con o cual se cumplira con las disposiciones establecidas
en el nuevo reglamentario vigente, y con ello se otorgaran los permisos de operacién a aquellas empresas gue cumplan de
la mejor manera con los requisitos indicados por la SCT. la TFVM. y que ademas ofrezcan mejores condiciones de Senvicio.
Cabe mencionar que aunque a la Terminal Intermodal de Pantaco, arriban contenedores refrigerados, estos
contenedores generaimente traen partes o accesorios electronicos, que requieren para su traslado (generaimente desde el
lejano oriente) contar con una temperatura regulada {lo cual se logra con este tipo de cajas), ya gue |la Terminal Intermodal
de Pantaco no cuenta con consolas de alimentacion eléctrica para poder dar el servicio de conexion a los contenedores
refrigerados, que traigan carga con perecederos u otra tipo de carga. gue si requiera mantener termperaturas baje 0° C.
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En la Estacién de Pantaco, se reciben principalmente contenedores con
carga de importacion, aunque segun estadisticas de la TFVM los volimenes de
carga de exportacion son también significativos. Veamos la siguientes tabla:

TABLA V.2. CARGA MOVIDA A TRAVES DE LA TFVM
(Por clase y tipo de movimiento)

ANO CONTENEDORES | PIGGY BACK L
IMPCRT. ; EXPORT. TOTALES IMPORT. EXPORT. TOTALES |
1997 42,792 39,998 82,790 1,858 1,923 3,781
1998 43,686 38,597 82,283 1,252 1,178 2,430
1999 7,307 6,241 13,548 | 215 233 448 |
a.- Las cifras para este ano. s¢lo corresponden a los movimientos realizadas en enefo y febrerc de 1999
FUENTE: Administracion de Ia Terminal intermadal de la Terminal Ferroviaria del Valle de México
CONTENEDORES MOVIDOS EN LA TFVM
(Por tipo de movimiento)
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Es importante mencionar, que la Direccion General de la TFVM*, considera
que el futuro del trafico ferroviario en México sera altamente especializado, como
sin duda ya lo es en los Estados Unidos. Por tal motivo, y gracias al continuo
crecimiento del mercado de carga contenerizada en México, la TFVM considera
que la Estacion Intermodal del Vaile de México. estara saturada para finaies del
afio de 1999. Con objeto de hacer frente a este inconveniente, la TFVM cuenta
con una reserva de 24 hectareas de terreno a cinco kilbmetros de la terminat de
Pantaco, donde segun informe de la Administracion de la Terminal Intermodal de
Pantaco, seria la expansion de las instalaciones actuales.

V.1.3. CESION DE DERECHOS

Como ya se indico anteriormente, una vez publicados los lineamientos
generales para la Apertura a la Inversion en el Sistema Ferroviario Mexicano
(13/nov/1995), se realizé la configuracion de los 3 ferrocarriles troncales que
enlazan con la Terminal Ferroviaria de Maniobras e interconexion del Vaile de
México, la cual segun se indico en el D.O.F. del 3 de febrero de 1997, obtuvo Ia
concesion por un periodo de 50 afios, y fue constituida como sociedad anonima de
capital variable, y participacion estatal mayoritaria.

Sin embargo, para el inicio de los movimientos intermodales en la terminal
de Pantaco {los cuales reaimente iniciaron en forma integral a partir de 1992), se tuvo la
necesidad de contratar a empresas maniobristas que pudiesen realizar las labores
de carga y descarga y reacomodos de los contenedores que arribaban a la
terminal; Y con objeto de dar legalidad a estas actividades, FNM y posteriormente
la TFVM otorgaron permisos de operacion a estas empresas, mismos que fueron
prorrogados en diferentes ocasiones, con objeto de contar siempre con los
servicios auxiliares ya mencionados.

Sin embargo, una vez que se publicd la Ley Reglamentaria Del Servicio
Ferroviario (12 de mayo de 1995), la TFVM tuvo la obligacién de licitar
publicamente los servicios auxiliares que se prestan dentro de las instalaciones
de la Terminal Intermodal del valle de México™. Para junio y julio de 1998, las
empresas maniobristas que operan dentro de la Estacion intermodal de Pantaco,
se encontraran participando en la licitacion de todos los servicios auxiliares que se
prestan en la terminal.

i Notas tomadas de la revista "Logistica total”, de diciembre de 1997. Entrevista realizada al Diector Generat de la TFVM,
C.P. Carles Carmona Gardufio.

5 como concesicnario de las instalaciones de la Terminal del Valle de México, la empresa TFVM. tiene la obligacion
(segun o indica la Ley reglamentaria del Servicic Ferroviario. en el Capituio 1I. Articuto 15: y Capitulo V. Articulo 44), de que
en caso de existir dos o mas interesadas en la prestacién de los servicios auxiliares, debe realizar una licitacion publica para
poder ctorgar los pemisos correspandientes a la prestacion de estos servicios. Acto que hasta mayo de 1889 aun no se
habia realizado.

n
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V.1.4. MODO DE OPERACION

Dentro de las instalaciones de la Estacion Intermodal de Pantaco, se
encuentran dos areas para el manejo de contenedores, separadas, segun las
condiciones en las cuales arriban los contenedores.

Una de las areas es restringida. y se le llama “recinto fiscal’, ya que todos
los contenedores que ahi arriban, son contenedores a los cuales aun no se les ha
realizado ninguna inspeccion aduanal por parte de las autoridades de la SHCP, y
por lo mismo se depositan en esta area hasta que se cumpla con los tramites
correspondientes.

A la otra area se le conoce como ‘zona desaduanizada”, y en la cual se
colocan y mane}an los contenedores que ya cuentan con el despacho aduanal
correspondiente™®.

Particularmente, hablaremos del area denominada “recinto fiscal”, el cual es
operado por la empresa terminales Intermodales Mexicanas (TIM).

Dentro de las instalaciones del recinto fiscal, se maneja exclusivamente
carga contenerizada, ademas de carga contenerizada sobre remolques (Piggy
Backs). Los contenedores que arriban a la terminal pueden venir en medidas de
20', 40", 45', 48’ y 53’ en medidas estandarizadas; y también arriban contenedores
de 40, 45' y 48’ llamados “high cube”. que son contenedores mas altas que los
normales(12 puigadas mas atos). La terminal recibe ademas de los clasicos
contenedores para carga seca, contenedores del tipo “Open Top” (Contenedores sin
tapa, para carga voluminosa o muy alta), contenedores “Flat Rack” (contenedores sin tapa, ni
caras laterales, para maguinaria o cargas voluminosas), “Isotanques’ (contenedores que
fransportan substancias liquidas), ademas de los Piggy Backs, los cuales transportan
carga general seca.

No se reciben en la terminal contenedores refrigerados, debido a que la
terminal no cuenta con las instalaciones necesarias para dar servicio a este tipo de
contenedores, ya que estos necesitan, para continuar proporcionando
refrigeracién a los productos que transportan, estar conectados a consolas
eléctricas, con las cuales no cuenta la TFVM.

Por condiciones propias de la terminal, la estacion intermodal de Pantaco,
recibe contenedores en todos los tipos y medidas ya sefalados. Sin embargo no
retne las condiciones necesarias para recibir contenedores refrigerados. ya que
dentro de la terminal no se cuenta con las instalaciones necesarias para dar
servicio a este tipo de contenedores

8 Estos son en su gran mayoria contenedores que traen partes automotrices, y por lo tanto benen como destino final las
armadoras de vehiculos de Chrysler y Ford. Debido a que este tipo de empresas trabajan con sistemas iogisticos "puerta a
puerta’ y con sistemas "Justo a tiempo”, la inspeccion aduanal se realiza en la frontera con los Estados Unidos, con objeto
de agilizar su entrada y salida una vez que estos contenedores arriben a la TFVM. Existen otros contenedores que ya
cuentan con despacho aduanal, pero que son manejados por la empresa TMM: y éstos scn en su totalidad contenedores
que arriban a México a través de la linea naviera TMM, y por acuerdo con la TFVM, esta empresa mangja sus propios
contenedores dentro de |as instalaciones de la Terminal Intermodal dei Valle de México.
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Con respecto a la estadia de los trenes dentro de las instalaciones de la
terminal intermodal. ésta depende de ciertos criterios bajo los cuales se realizan
las maniobras de carga y/o descarga de los contenedores, de los niveles de
exigencia de los clientes, de los acuerdos entre TIM y la TFVM, y de factores
externos.

Como ya se menciond anteriormente, “TIM” es la empresa que tiene a su
cargo la operacién del “recinto fiscal” de contenedores, sin embargo. por acuerdo
con la TFVM, TIM también atiende 4 vias mas, las cuales estan situadas
justamente a un lado del recinto fiscal, y que corresponden a una zona
desaduanizada, a la cual arriban trenes con carga contenerizada procedente de
los Estados Unidos, con partes automotrices con destino a las armadoras de
vehiculos, y cuyos embarques son coordinados por la linea naviera “APL"™

El area de la Terminal Intermodal consta de 16 Km de vias en total, y de
éstas se tienen aproximadamente 12 Km para areas de carga y descarga, y el
resto de las vias se utilizan para el almacenamiento de las plataformas y equipos
que se quedan vacios. Ademas se cuenta con 15 hectareas de terreno’® para el
almacenamiento de los contenedores (Llenos y vacios).

La parte de la Terminal Intermodal que es atendida por TIM es la siguiente:
<+ Area de patios:
+ Area fiscal = 8 hectareas.
« Area desaduanizada (no fiscal)= 2 hectareas.

< Longitud de vias. (4 vias para zona desacduanizada y 2 vias del recinto
fiscal).
« 4viasde 800m
« 1Tviade750m
« 1viadeG00Om

Y el equipo con el que cuenta TIM para atender ambas areas es el
siguiente:

7 A pesar de que en la Estacion Intermeodal de Pantaco operan 5 empresas maniobristas (hasta mayo de 1999), TIM es la
empresa operadara que cuenta con el equipo mas apropiado para el manejo de carga contenerizada. Por lo mismo 1a TFVM
otorgé a TIM un permiso de operacion, para que se encargara de los trabajos de carga y descarga del tren de APL
proveniente de jos Estados Unidas y que transporta partes automotrices. Con el objeto de atender a las exigencias de (a
naviera. la cual exige que inmediatamente arribe a la terminat el tren. oS contenedores sean nmediatamente descargados v
colocados en chasises. para gue la carga que transportan sea inmediatamente enviada a sus destinos finales, y de esa
manera na provocar retrasas en las cadenas de produccion de las armadoras de vehiculos. TIM y la TFVM han creado un
mecanismo llamado *Tiempe de respuesta’. el cual es un indicador que refleja la rapidez con la cual TIM inicia la descarga
de los contenedores una vez gue el tren arribé a la terminal de Pantaco.

Estos terrenos y ésta fongitud de vias, incluyen aquellas zonas que son administradas por las otras empresas
maniobristas que operan dentro de las instalaciones de {a Terminal Intermodal. al igual gue las zonas gue son
administradas y operadas por TIM.

=4
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] TABLA V.3. EQUIPO DISPONIBLE DE TIM, DENTRO DE LA TFVM
NOMBRE MARCA TIPO N°EQUIPOS T CAPACIDAD | RENDIMIENTO
Grias de Marco | Black Juck T De patio hasta 3+ 1 estibus. Sole para 2 ATON 33 maniobras/hr,
| de neumaticos v carga s descarga de contenedores | Promedio
i Milack 1 Do patio hasta 3+1 estibas. ¢ Grupper 2 MUTON 26-28 maniobrasihr
| pura carga v desearga de Pigay Badks, promedio

i Tras el

" Tractores

| ara arrasirar contenedores

v

1 lasta 40 on

7 minuios por ciclo
en promedio

Maguina
clevadora

Maguina clevadora con canastilla para
reparacton de 1as graas de marco.

No cuantitrcable

No cuantiticabte

Cargador frontal
TOP LOADER

Pura patios exclusivamente. kn
procesa de ensamblado

RIQGHE

Dependiendo del
tipe de tabor.

FUENTE; Gerencia de Operaciones de “Terminales intermadales Mexicanas™. Pantaco.

Con objeto de satisfacer los requerimientos de los clientes que hacen uso
de la estacion intermodal, TIM (aplicando ia filosofia de que “El cliente siempre tiene la
razon’). conjuntamente con la TFVM han implementado lo que ellos llamaron
‘“Tiempo de respuesta’. con objeto de responder a la exigencia del cliente que
exige que sus contenedores sean descargados del tren en el menor tiempo
posible. Este mecanismo, fue fijado conjuntamente con la linea naviera “APL", la
cual exigia que los contenedores que arribaran en “su tren” fueran inmediatamente
descargados. Para ello TIM acordd que el tiempo de respuesta seria de:

Para la zona desaduanizada(tren de APL) = 4 minutes como maximo™.
Para el tren que arribe al recinto fiscal = 4 horas como maximo.

Una vez que los trenes han sido descargados, y que las plataformas de
ferrocarril han quedado liberadas de carga, TIM procede a solicitud de la TFVM, a
realizar la carga a los trenes que saldran rumbos a los diferentes destinos
proyectados.

Para ello. TIM recibe de la TFVM un plan de carga, de acuerdo a los
requerimientos de los diversos clientes de la TFVM. En este plan de carga, se le
indica a TIM, los nimeros de contenedores que seran cargados al tren, el numero
de plataformas a las cuales seran cargados [os contenedores, y la posicion en la
cual seran cargados los contenedores en cada plataforma. Una vez conciuidas
estas labores, el tren sale al destino proyectado‘*o.

ke El “iempo de respuesta’. es el tiempo maximo en el cual. una vez que un tren se posiciona en vias de la terminal
intermodal de Pantaco. la empresa TIM inicia la descarga del primer contenedor. Por ejemplo para la zona desaduanizada
que es a donde Ylega el tren de APL, la empresa TIM inicia la descarga de! primer contenador en un tiempo maxime de 4
minutosiluege se sigue descargado los demas). debido a que la carga gue lega en este tren. debe ser cargada
inmediatamente a un camian. para que este salga con destino final a las ensambladoras de vehiculos(Eslo se puede lograr,
gracias a que los contenedores que arriban en este tren ya vienen con despacho aduanal). Para el casc de los
contenedores gue arriban al recinto fiscal. TIM inicia con la descarga del primer contenedor, dentro de las 4 horas siguientes
al arriba del tren. La razén de gue en éste recinto se tenga un mayor tiempo de respuesta. obedece a gue come [0S
contenedores que arriban a esta terminal aon tienen que cumplir con diversos tramites aduanales. previos, etiquetaje, pago
de aranceles. servicios. revision aleatoria. etc.. entonces no existe una urgencia real para gue un contenedor tenga que salir
en los siguientes minutos. una vez que el tren haya arribado a la terminal. Aunado a esto, si se procediera a la descarga del
tren inmediatamente, se bloguearian los accesos y vialidades dentro del recinto fiscal y se obstaculizarian los trabajos de
carga y descarga de camiones. realizacion de previos, circutacion de las grias. etc. FUENTE: Gerencia De Operaciones De
TIM, Pantaco.

40 Cabe aclarar. que a |la Estacion del Valle de México(que es una estacion de distribucion) llegan todos los trenes de carga
generai tanto intermodal como ge otro tipo de carga. Cuando llega un tren exclusivo de carga intermodal. éste pasa por un
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La cantidad de trenes que arriban o salen con carga contenerizada a los
principales destinos del pais es |a siguiente:

TABLA V.4. NUMERO DE TRENES QUE ARRIBAN O SALEN DE LA
ESTACION INTERMODAL DE PANTACO. (Semanalmente)

NUEVO LAREDO CD. JUAREZ MANZANILLO VERACRUZ
ARRIBCS 8 1 5 2"
(excepto en viernes) (estg tren sale solo los (no necesariamente
jueves, ya sea llega todo el tren caon
mediano o grande) carga contenerizada)
SALIDAS 6 263 465 1
{menos en domingo) (son trenes pequefios | (no necesariamente se
que llegan en cualguier | arma todo ei tren con
dia) carga contenerizaga)

FUENTE. Gerencia de Operaciones de T1IM. Pantaco: y Administracion de la Ferminal Intermodal de la TFVM.
.. ..
Informacion proporcicnada por la Gerencia de operaciones de ICAVE

Dentro de las instalaciones operadas por TIM, se tienen ciertas limitantes,
sobre todo de espacio. Como ya se habia mencionado anteriormente, en el ano de
1997 la Terminal Intermodal de Pantaco podia manejar alrededor de 80,000
contenedores anuales, sin embargo gracias a los trabajos de adecuacion de las
instalaciones, para inicios de 1998 podia manejar alrededor de 90,000
contenedores, y esperaba manejar a finales de ese ano 140,000 contenedores.

Comparado por ejemplo con la Terminai Intermodal de Chicago*', la
Terminal Intermodal de Pantaco maneja apenas un poco mas del 1% de la carga
que mueve aquella.

Las principales limitantes son:
1. Falta de espacios para habilitar pattos:
2 Falta de instalaciones adecuadas para recibir todo los tipos de
contenedores:
3. Falta de esquemas de promacion de ios servicios que se prestan en
la terminai?:

costado de la Terminal del Valie de México y se dirige directamente a ia Estacién de carga Intermodal de Pantaco, pero si
flega un tren ordinario, el cual transpona diversos tipos de carga y entre esta carga llegan plataformas con carga
contenerizada. éste tren entre primero al patio de clasificacion de la Estacion del Valie de México en donde se separa la
carga contenerizada y luego esta se envia a la Estacién Intermodal de Pantaco. De igual manera, cuando TIM {dentro de la
Estacion Intermodal de Pantace). arma un tren que es exclusivamente intermodal, este sale directamente a su destino. Sin
embargo, por ejemplo el tren que va al puerto de Manzanillo. no es exclusivamente intermodal. por lo tanto la carga
contenerizada que tiene como destino ese puerte, es cargada a las plataformas o gondolas que asigne la TFVM vy luege
estas ptataformas o géndolas son enviadas 3 |a Estacion del Valle de México, para que ésta carga $ea enganchada a un
tren que saiga con destino al Puerte de Manzanilla.

! La terminal Intermodal de Chicago manejaba (en el ano de 1997) aproximadamente 8 millones de contenedores al afio.
Todos los contenedores iban a dar a patios intermodales. y \a terminal realizaba iabores similares a las que se reafizan en la
terminal de Pantaco. los descargaban de tren, iban a patios. luege los montaban en un chasis. y los flevaban a las
industrias. Esta terminal contaba con 16 patios y el mas grande de etlos manejé en el afio de 1997 un milién de
contenedores al afio, FUENTE: Revista "Logistica Total” afio de 1997.

42 La TFVM a través de su Gerencia intermodal y Automotriz de Pantace menciona gue esta empresa en la actualidad no
realiza promocian de los servicios que presta. La promocion de servicios por parte de cualguier prestador de servicios, va
ligade a esguemas de mejoramiento respecto de aquellos que se prestan por pare de otros proveedores, de mejores
tarifas, de mejores condiciones de pago, de servicios conexos adicionales, de mejores unidades para el transporte de los
productas, de la posibilidad de ofrecer rutas alternas. etc. Actualmente la TFVM se atiene a la promocion que de sus
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4. Limitaciones en cuanto a la prestacion de servicios conexos
adicionales que pudieran ser prestados dentro de las instalaciones
de Ia terminal, y que eleven el valor agregado de las mercancias que
por ahi transitan.

5. Limitaciones en cuanto a la toma de decisiones que pudiesen realizar
las empresas operadoras que prestan l0s servicios auxtliares; ya que
los permisos que actualmente tiene otorgados la TFVM a estas
empresas, solo se refieren a labores de carga y descarga, sin la
posibilidad(como en los puertos), de que estas empresas propongan
un plan de desarrollo, acorde con los pianes de desarrolio de la
TFVM, lo que coadyuve al crecimiento de los volumenes de carga
que se prestan en la terminal.

6. Nula cooperacion por parte de las autoridades aduanaies para que la
carga contenerizada que arriba a la terminal, sea sometida a una
inmediata revision y liberacién por parte de las autoridades. de tal
manera clue no tenga que ser almacenada dentro de ios patios de la
terminat®”,

7. Escasez de industrias que exporten e importen productos. los cuales
fueran susceptibles de ser contenerizados.

8. E! bajo poder adquisitivo de la pobiacion, lo cual origina baja o nula
necesidad de adquirir productos: etc. entre otras.

V.1.5. SITUACION ACTUAL

TIM como operador dei recinto fiscal de la Termina intermodal de Pantaco,
solo realiza los servicios de carga y descarga de contenedores a camion o tren,
asi como los previos. Los servicios adicionales tales como consolidacion vy
desconsolidacion de carga, son prestados por otras empresas, ajenas a TIM, pero
estos servios son prestados fuera del recinto fiscal, una vez que los contenedores
han cumplido con todos los requisitos para su salida. y pasan por la revision
aleatoria, o bien antes de que el contenedor ingrese al recinto fiscal.

Existe un periodo de gracia en el cual los contenedores pueden permanecer
dentro de los patios de la terminal sin que les sean realizados cargos por
almacenaje; este periodo es de 7 dias para el recinto fiscal, y también de 7 dias
para la zona desaduanizada.

servicios realizan las lingas navieras con objeto de atraer carga y poder armar asi sus cadenas logisticas “puerta a puerta”.
es decir las lineas navieras promocionan y ofertan sus servicios a los clientes. afnadiéndoles a los mismas vaior agregadc
como: condiciones especiales de pago, servicios puerta a puena. seguros. etc. con ic cual atraen carga. Es verdaderamente
decepcionante que la TFVM pretenda atraer carga del autotransporte hacia el ferrocarrit, si no tienen un programa agresivo
de promocion de los servicios que ofrece, y si no informa a los prospectos de cliente, de que las condiciones que cfrece
para el transporte de sus productos. son mejores que la que se podrian ofrecer por las lineas autotransportistas.

Como sucede en las Terminales Maritimas. las autoridades aduanalss obstaculizan y retrasan la liberacion de la carga
contenerizada al terer un horario de trabajo distinto ai de las empresas que operan dentro de las instalaciones ce ia
terminal.
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< Cabe mencionar que en la zona desaduanizada los contenedores llegan
a estar almacenados 3 o 4 dias(caso muy raro), y hasta mayo de 1999,
la TFVM no realizaba ningun cargo adicional por almacenaje.

% En el recinto fiscal. el tiempo promedio de estadia de un contenedor €s
de 7 dias. lo cual coincide con el tiempo maximo de estadia permitido
antes de que se cobren cargos por almacenaje. Sin embargo los cobros
que realiza la TFVM a partr del 8° dia de aimacenaje son
verdaderamente bajos. y van desde $150.00 hasta $330.00 + VA,
dependiendo del numero de dias adicionales que permanezca el
contenedor dentro de los patios del recinto fiscal.

Actualmente las empresas que operan dentro de las instalaciones de la
Terminal Intermodal de Pantaco, se encuentran en el proceso de licitacion de los
servicios auxiliares que se prestan en la terminal. Esta situacion obedece a los
lineamientos planteados por el nuevo marco regulatorio vigente. E! fallo que de la
TFVM, correspondiente a las empresas o empresa que finaimente obtenga el
permiso de operacién. para la prestacion de los servios auxiliares, esta por
conocerse.

“* precios proparcienadas por la TFYM, para Abril de 199%.
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V.2. PUERTOS

V.2.1. SITUACION DE LOS PUERTOS NACIONALES.

Competencia, Productividad Y Calidad Del Servicio.

Segun la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante*, fueron los
bajos volumenes de carga, la administracion centralizada de los puertos, la falta
de participacion privada en los mismos, a situacion monopblica de los prestadores
de servicios, el tipo de contratacion laboral, los excesos de regulacion y la falta de
conexiones multimodales de apoyo, las causas principales de gue no existieran
niveles de competitividad satisfactorios entre ios puertos nacionales con los del
exterior: dentro del interior de los puertos; y del transporte maritimo respecto de
otras alternativas de transporte.

En el caso del puerto de Veracruz. a partir de la requisa, se pudieron
apreciar de manera inmediata, mejores niveles de competitividad en los servicios
de maniobras. Por ejemplo. de 1991 a 1992, aumento el total de carga en 12%, y
en 50% el numero de contenedores.

Respecto a niveles de productividad, estos han venido mejorando en casi
todos los puertos. sobre todo como resultado del mayor y mejor equipamiento, y
de una mejor capacitacion y organizacion de los trabajadores, lo que ha producido
importantes ahorros para los usuarios por concepto de menor estadia de las
embarcaciones.

QOrganizacion institucional.

El bajo desarrollo portuario de nuestro pais, es una consecuencia de la
carencia y dispersion de inversiones, de la competencia de otros medios de
transporte y de los bajos niveles de nuestro comercio exterior maritimo. Pero
quizas de manera mas restrictiva influyo el esquema de organizacion institucional
establecido, el cual entre otras cosas se caracterizaba por:

1) Un exceso de centralismo;

2) Un exceso de regulacion y deficiente coordinacién entre diversas

autoridades*®;

3) Una reducida participacion del sector privado;

4) Una operacion monopolica en la prestacion de los servicios portuarios.

8 Reestructuracion y privatizacion del Sistema Portuario Mexicane. Coordinacién. General. De Puertos y Marina Mercante,
1992

46 Existe el consenso entre los operadores de tas lerminales intermodales{/CAVE y OPM) y los demas participantes, de que
se deben establecer ¢riterios que agilicen la revision aduanal. con el fin de garantizar que los tiempos de entrega de la
carga, estén sujetos a la menor variacion posible. Ambos terminales intermodales(ICAVE y QPM) manifiestan que la
diferencia en horarias de trabajo entre la Terminal Intermodal. ¥ ta Aduana. ocasiona "picos” en la entrega de carga de
importacion: ya que mientras en la Terminal se trabaja las 24 horas, la aduana solo trabaja B horas. Entonces toda la carga
que deberia salir en 3 turnos. tenga que concentrarse para su revision aduanal y salida en un solo turno, con lo cual se
congestiona la terminal. al existir un pico en la llegada y salida de camiones, se congestiona la aduana, y se congestiona la
infraesiructura carretera a ia salida de la Terminal. Por ejemplo en el caso de OPM se estima que estas revisiones
aduanales han llegado a demorar la entrega de un contenedor con carga de importacion desde medio dia, hasta 3 dias.
Esto an na ha sido atendido y resuelto por |as autoridades aduaneras.

60
_/




DESCRIPCION DE LAN TERMINALLES INTERMODALES DL Francisco de Jesits Rivs 1spinosa

Como un elemento fundamental para lograr los objetivos sefialados. se requiere:

a) Fortalecer el proceso de modernizacion vy ampliacion de la
infraestructura portuaria, para satisfacer fas crecientes necesidades del
transporte maritimo, derivadas de la apertura comercial de México.

b) Incrementar la eficiencia de los puertos en el ambito internacional y a
precios competitivos, para propiciar un enlace mas eficaz entre el
transporte maritimo y terrestre.

c) Promover el desarrofio de los puertos.

d) Alcanzar un adecuado financiamiento, con mayor participacion de la
inversién privada.

e) Alcanzar una adecuada coordinacion entre las diversas autoridades,
evitandose con ello retrasos innecesarios en la liberacion de las cargas
y, asimismo lograndose con ello una mayor rapidez en la transferencia
de las mercancias.

Para cumplir con los objetivos sefialados, descentralizaron completamente
las administraciones de todos los puertos del pais, ya que de esta manera operan
los principales puertos eficientes del mundo. De este modo. en la Ley de Puertos
creada en 1993, se previd la creacion de la Administracion Portuaria Integral (AP1),
que asumid todas las funciones administrativas dentro del puerto, incluyendo la
planeacion, la promocién y la construccion de infraestructura.

Las API's deben cumplir con un programa maestro, en el que se
establecieron compromisos sobre los usos de las distintas areas del Recinto
Portuario, sus modos de operacion, planes de inversion, y otras medidas para una
eficiente explotacién del puerto‘”, Cada programa maestro es parte integral del
Titulo de concesion (£1 recinto portuario se otorgd en concesion a las API's. hasta por 50
ados), y podra modificarse a iniciativa del administrador, con la autorizacion
correspondiente de la S.C.T.

Asimismo las API's desempefan un papel basicamente administrativo, por
lo que no estan habilitadas para operar por ellas mismas las terminaies
especializadas, sino que mediante contratos con terceros, otorgaron cesion parcial
de los derechos otorgados de su concesién, para que sean estos terceros quienes
realicen la operacion de las terminales, asi como la prestacion de los servicios
portuarios.

Otras funciones como: Capitania de puerto, aduanas, migracion, marina,
ecologia y sanidad, permanecen bajo el control dei gobierno.

a7 Los Puertos Mexicanos. inversion Hacia el Futuro. Proceso de reestructuracion y privatizacion.
Coordinacion. Generai. De Puertos y Marina Mercante. Qctubret, 1924
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V.2.2. TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES DE VERACRUZ
(ICAVE).

Con base en lo dispuesto en el articulo 41 de fa Ley de Puertos, Art. 39 de
su Reglamento y la Condicion décima del Titulo de Concesién. se otorgd la
concesion a la Administracion Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V.
(APIVERY), el dia 1° de febrero de 1994 y se publicé en el D.O.F. el mismo dia, con
el objeto de que realizara las labores de administracion, planeacién, promocion y
construccion de infraestructura de!l puerto. cumpliendo para ello con lo indicado en
el Programa Maestro de Desarrollo Portuario del Puerto de Veracruz y su
jurisdiccion®®.

Cabe aclarar. que la infraestructura portuaria existente, asi como todos los
terrenos y areas de agua del recinto portuario, no se desincorpora del dominio
publico; pero su uso, aprovechamiento y explotacion se otorgaron en cesion
parcial de derechos a la APIVER.

Los objetivos establecidos por la APIVER son de largo plazo e iguaimente
algunas de las estrategias para alcanzarlos. El programa en su conjunto sera
revisado cada 5 afos para adecuar las estrategias mencionadas en el Programa
Maestro a las condiciones prevalecientes en el mercado en el que participa el
puerto, lo cual debera ser sometido a consideracién y aprobado por la S.C.T.

V.2.2.1. PROMOCION (4 CARGQ DE APIVER)

Sus objetivos principales son: conservar ios actuales clientes del puerto,
incrementar los flujos de buques y carga, asegurar una explotacion provechosa de
los terrenos, atraer inversionistas para |0s nuevos desarrollos del puerto,
establecer una adecuada politica de tarifas, etc., entre otros.

Una de los principales requerimientos del puerto. es el propiciar en
coordinacion con los operadores de carga el desarrollo de sistemas de
transportacién conforme a los requerimientos de fos usuarios. para ello se debera
dar apoyo a los servicios multimodales, concertando con los ferrocarriles y/o con
los autotransportistas y los operadores de las terminales de carga, el ofrecimiento
de un servicio integrado de transporte.

\V.2.2.2. DESCRIPCION.
E! puerto de Veracruz continua siendo el mas importante puerto comercial

del pais, derivado elio de su vinculacion estratégica con el centro de la republica,
sin embargo, sus modalidades de servicio deben continuar adecuandose a los

48 FUENTE: Programa Maestro de Desarrollo Portuario del Puerto de Veracruz. Ver., APIVER. 1994-2000.
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nuevos esquemas de manejo de carga, a la introduccion de sistemas
multimodales a gran escala y a la necesidad de permitir el funcionamiento eficiente
de terminales especializadas en el manejo de graneles agricolas, fluidos vy
minerales: destacando en forma significativa los requerimientos continuos de
cambio en todo lo relativo al flujo de contenedores por el puerto.

Como ya se dijo, Veracruz es uno de los puertos mas importantes dentro
del sistema portuario nacional, ya que por ejemplo en 1983 manejo el 28% del
total de carga de altura del pais. El puerto es principalmente importador, ya gue
del total manejado de carga de altura, el 81.3% es importacion y el 18.7%

exportacion.

El tipo de carga predominante es la carga general (sueita y en contenedores),
asi como el granel agricola.

En la tabla siguiente. se muestra el comparativo de trafico del ano 1993,
entre el movimiento de todos los puertos del pais, con el tenido en Veracruz en
ese mismo afo.

TABLA V.5. COMPARATIVO DE TRAFICO DEL ANO 1993
PUERTOS NACIONALES vs. VERACRUZ (Miles de Ton)

TIPOC DE PUERTOS NACIONAL 1993 VERACRUZ 1993 PARTICIPACION

CARGA ALTURA | CABOTAJE TOTAL ALTURA JCABOTAJE] TOTAL Yo NACIUNAL (%)
General sueka 4297 .40 7.947.70 6,245.10 979.40 6.40 985.80) 16.53 109.73
General conteneriz 4,528.20 3.40 4,531.60| 1987.20 0.00| 1987.20] 333 43.85
Granel agricola 4,277.40 151.80 4,429.20| 1.880.40 20.47| 1.900.87| 31.86 42.92
Granel mineral 5.008.20] 4.662.80 9.671.00 429.20 19.97 44917 7.53 4.64
Fhudos 2.843.30( 1.058.10 3.902.40 642.40 0.00 642.40) 10.77 16.46
Towad 20.954.50| 7.824.80| 28,779.30| 5.918.60 46.84| 5,965.44| 100.00 20.73

FUENTE: Programa maestro de desarrollo portuario del Puerto de Veracruz, con base en cifras de la Dir. Gral. De Puertos

y Marina Mercante

Y para el afio de 1897, la situacion se presentaba como sigue:

TABLA V.6. COMPARATIVO DE TRAFICO DEL ANO 1997

PUERTOS NACIONALES vs. VERACRUZ {Miles de Ton)

TIPO DE PUERTOS NACIONAL 1997 VERACRUZ 1997 PFARTICIPACION

CARGA ALTURA | CABOTAJEl TOTAL ALTURA |CABOTAJE] TOTAL b NACIONAL (%)
Generai suelta 7.067.00| 4.734.00 11,801.00( 1,468.00 1.00{ 1.469.00f 16.02 12.45
General conteneriz)  6.671.00 0.00 6.671.00| 2.455.00 0.00] 2.455.00| 26.78 36.80
Granel agricola 6,730.00] 1.445.00 8,175.00] 3.134.00 181.00] 3,315.00] 36.15 40.55
Granel mineral 32.335.00] 19.243.00] 51,578.00f 1,111.00 62.00| 1,173.00] 12.79 2.27
Fludos 106.326.00] 35299.00{ 141.625.00f 757.00 0.00 757.00{ 8.26 0.53
Total 159.129.00| 60.721.00| 219.850.00; 892500 244.00| 9.168.00| 100.00 417

FUENTE: Elaboracion propia, con base en cifras de la Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante,
LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS, 1992-1997
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Para el afio de 1999. la composicion de | carga en el puerto, era como

sigue:

TABLA V.6.a. COMPOSICION DE LA CARGA EN

EL PUERTO DE VERACRUZ. Ario 1999

TIPO DE CARGA

ANO 1909

PORCENTAJE DEL TOTAL

Carga General Fraccionada 12.86 %

Contenerizada 22.36 %

Granei Mineral 6.85 %

 Granel Agricola 51.61%

Fiuidos TTTUTTTTTTTTTTT832%
Suma 100.0 %

Y particularmente. es de interés para nuestro estudio, los movimientios de
carga contenerizada de altura.

TABLA V.7. COMPARATIVO ANUALIZADO DE CARGA CONTENERIZADA
VERACRUZ (Miles de Ton,)

TIPO DE CLY 1988 1990 1991 1992 1993 1964 1985 1996 1997 1998 | TMCA JDIF $7-98
CARGA % %
General contener—ad [CG 825 1103 1276.8 1777.2 1987.2 2453 2194 1941 2456 2865 14.26 16.65
FUENTE: Elabe-zcién propia. con hase en cifras de la Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante.
TABLA IV.7.a. CARGA CONTENERIZADA MOVIDA EN VERACRUZ
(Anual, Miles de Ton.)

TIPG DE CARGA | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | TMCA (%)
IMPCETACION 952 1,322 1,642 1,169 1,173 1,585 1,913 15.07
EXPC=TACION 424 665 811 1,025 768 871 952 17.14
TOTA_ 1.376 1,987 2,453 2.194] 1,841 2.456 2,865

“* Cifrsz zreliminares

FUENTE. LOS PLUERTOS MEXICANOS EN GIFRAS. 1891-1998. Dir. Gral, De Puertos y Marina Mercante

Asimismo. en la tabla siguiente puede verse el numero de TEUs llenos y
vacios. que fueron manejados por la terminat.

TABLA V.8. COMPARATIVO ANUALIZADO DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES
VERACRUZ (Numero de TEUS)

CONTES=DORES JCLY TE991] 1 guZ2 | 1983 1994 1959 1440 1997 1948 [TMCA DIF 97-98
% Y%
CAJAS _LENAS T | 02.708] 118521] 138.751| 174.425] 159.578( 189.488] 253.063| 298.982| 18.92 18.1
CAJAS JACIAS El 2919 2297] 55.187| @&1.454| 63.381| 75.683] 111.196| 128.433| 343.21 15.50
TOTAL TEU's E | o5717| +20818l 192038| 285879) 222050] 265171] 364259 "427.415) 25.637 17.34

FUEN-=. Elaboracion propia. con base en cifras de Ja Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante.

Como pudo notarse en la tabla V.5, para el ano de 1993.del total de carga
manejada por el Puerto de Veracruz, el 33% correspondia a carga contenerizada
esto nos indica que el volumen manejado de carga contenerizada a través del
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Puerto de Veracruz, hasta antes de la concesion a la APIVER, ya era significativo,
Esta cifra disminuyo hasta el 26.78% para el afio de 1997(tabla V.6.), y a 22.36%
en el afio de 1999, sin embargo, esto no significa que el Puerto de Veracruz
ofreciera a sus clientes niveles de servicio inferiores; mas bien la razén puede
encontrarse en una mejor distribucion en el manejo de carga contenerizada en los
demas puertos del Golfo.

También pudo notarse que, la carga contenerizada definitivamente crecid
en el periodo considerado, y lo hizo a razén de 14.26% anual, y de los afios 1997
a 1998 crecio en un 16.65% (ver tabla V.7).

Por ofro lado (tabla IV.7.a.), puede notarse que la carga contenerizada
muestra un marcado desequilibrio a favor de las importaciones, esto se justifica ya
que por este puerto ingresa carga proveniente de Europa, Sudamérica y la costa
Este de los E.U.A.. Por otro lado, puede notarse que la TCMA, es baja si se
compara con la de aigunos puertos del Pacifico. Esto indica que la carga que se
mueve a través de este puerto, es carga de clientes fijos, los cuales
tradicionalmente han movido sus productos por este puerto.

La carga contenerizada ha tenido un crecimiento permanente, y
simplemente para este periodo de tiempo analizado (1991 a 1998), las
estadisticas mostraron una tasa de crecimiento del 25.637% en el total de TEU's
manejados(ver tabla V.8).

La tasa media de crecimiento de las TEUs vacios alcanzé un valor de
341.21% en el periodo de 1991-1998, y para 1998 el porcentaje de TEUs vacios
fue de 30.05% del total de TEUs manejados.

La Terminal Especializada de Contenedores operada por ICAVE, es en la
actualidad, fa unica en el Puerto de Veracruz que &)resta los servicios de carga y
descarga de contenedores en forma especializada*®.

Al ser una terminal especializada, los buques que recibe son en su mayoria
especializados. Es decir, para las labores de carga y descarga de contenedores, la
terminal utiliza los equipos con los que cuenta para ello.

La terminal aun no esta en posibilidades de atender a buques tipo Post-
panamax, debido a que aun no cuenta con gruas de portico capaces de atender a
este tipo de embarcaciones™. Ei buque de mas capacidad que ha recibido ICAVE
es de 2500-3500 TEUs (bugue Panamax, extremadamente largo, con 13 hileras de
contenedores en su manga).

En la actualidad ICAVE atiende a los bugues portacontenedores en sus
instalaciones del Puerto de Veracruz, contando para ello con una posicion de
atraque de 340m (Proximamente seran dos), Y €l equipo especializado necesario para
realizar estas maniobras. Cabe aclarar que para las maniobras de carga y

“ | a APIVER, tiene planes para que en el futuro el Puerto de Veracruz pueda contar con 2 terminales especializadas para
contenedores. Por supuesto que de darse esta situacién ICAVE ya no podra participar en la licitacion de esta terminal, por
encontrarse ésta en el mismo puerto. Estos planes serdn llevados a cabo, cuando las condiciones de carga contenerizada a
través del Puerto de Veracruz lo permitan. informacion proporcionada por la Direccion de planeacion de la APNER.

Véase nota de pie de pagina # 54, adquisicion de una nueva graa de pdrtico tipo Post-Panamax.
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descarga de contenedores en bugue, camion o FFCC. no existe o no se realiza la
maniobra directa®*. sino que toda carga tiene que ser colocada primeramente a los
patios(12 maniobra=carga/descarga de bugue). para posteriormente realizar las
labores de carga y descarga a camion o FFCC(2? maniobra=entrega/recepcion de
contenedores), es decir toda carga tienen que ser colocada primeramente en los
patios, para poder realizar posteriormente las fabores de carga a buque, camion o
FFCC.

Ademas de las labores a las que se refieren la 1* y 22 maniobras, ICAVE
también presta otros servicios como son: Los previos(Revision de la carga por parte del
agente aduanal), la consolidacion y desconsolidacion de carga (para ello, ICAVE cuenta
con un almacén. en el cual se realizan estas actividades), carga y descarga al FFCC,
almacenaje de contenedores vacios, reparacion de contenedores vacios; vy
finalmente ia revision de la carga y los contenedores por parte de la PGR (En este
sentido cape aclarar que ei 100% de la carga que proviene de Sudameérica es revisada)

V.2.2.3. CESION DE DERECHOS.

Debido a que las funciones que deberia y debera reatizar la APIVER son
meramente administrativas y de promocion, se licitd la operacion de la Terminal
Especializada de contenedores del Puerto de Veracruz.

La empresa INTERNACIONAL DE CONTENEDORES ASOCIADOS DE
VERACRUZ. S.A. de C.V. (ICAVE)® firmo un contrato para operar la terminat
especializada de contenedores, por un periodo inicial de 25 afios, con la APIVER;
dicho contrato se firmé el 28 de julio de 1995 y fue registrado ante la S.C.T.el 30
de agosto de 1995.

El muelle para contenedores operado por ICAVE, es considerado un muelle
de uso publico preferente, el cual fue construido por el gobierno federal y es
administrado por la APL

Se establecio que por lo especializado de las instalaciones vy el equipo
requerido para el manejo de carga, los barcos que la transporten tendran derecho
de uso preferencial.

Sin embargo, existe la excepcion por la cual la AP\ puede solicitar que se le
dé servicio a un bugue con carga operativamente compatible con las instalaciones
y equipo de la terminal. Tales casos de excepcion fueron establecidos en el
contrato de cesion parcial de derechos correspondiente. Como por ejemplo, el
manejar carga general suelta por la terminal de contenedores.

=t Segun la Gerencia de Terminat de ICAVE. existen excepciones para los casos en que ia carga es extremadamente larga
o especial, Sdlo en estos casos se permite la entrada del camion hasta un costado del bugue. y se descarga directamente
al camién.

52 g grupe gue conforma a {CAVE, esta formado por la empresa constructora mexicana ICA (Ingenieros civiles Asociados)
y la empresa filipina ICTS{International Container Terminal Services), la cual es un grupo filipino dedicado al manejo de
Terminales alrededar del mundo. y gue cuenta con alrededor de 90 afios de experiencia en cuanto al manejo y operacién de
terminales de contenedores. Ambas grupos cuentan con una participacion def 50% de las acciones de la Terminal.
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En este caso. por tener el operador de la terminal, de acuerdo con el
contrato respectivo. la responsabilidad de la operacion de la misma, sera potestad
de él, decidir como resuelve el problema del personal de maniobras de manegjo de
carga y el de otros servicios a la carga o al barco.

V.2.2.4. MODO DE OPERACION

La terminal de contenedores operada por ICAVE, realiza las maniobras de
carga y descarga de contenedores de buque, tren y camion.

Al ser una Terminal Especializada de Contenedores, la carga que maneja
es exclusivamente carga contenerizada en medidas preferentemente de 20’ y 40"
llegando ocasionalmente a manejar carga contenerizada de 45'.

La razon para manejar exclusivamente este tamafo de contenedores es
debida principalmente a los tamarios de las bodegas de los barcos, la cuales en
un inicio fueron estandarizadas a los tamanos de hasta 40"

Maneja todo tipo de carga susceptible de ser contenerizada, por lo mismo,
en fa Terminal Especializada de Contenedores se reciben contenedores de todos
los tipos, pero en los tamaros ya sefialados:

' a) Contenedores de acero para carga seca, en medidas de 20', 40’ y 45"

b) Contenedores de acero y de aluminio refrigerados, con equipo especial
para proporcionar refrigeracion a la carga, y que son conectados a
consolas especiales dentro de los patios de la terminal. Estos tipo de
contenedores vienen a la terminat en medidas de 40’; y por lo mismo
son estibados en areas especiales den los patios(bahia 11A).

c) Contenedores cuya carga es considerada peligrosa, con clasificacién
"IMO" (flamables. radiactivos, corrosivos, quimicos, etc., hasta 9
clasificaciones), los cuales pueden ser de 20°, 40" y 45°, y que son
estibados en una bahia especial (qQué es la bahia 12A).

d) Contenedores con carga especial, Open Top y Flat Rack, que traen
carga especial (ej. Maquinaria, roflos de lamina p/industria automotriz,
etc.) en medidas de 20', 40" y 45', los cuales son almacenados a una
sola estiba en una bahia especial {que es la bahia 3M).

Por condiciones propias de la terminal, ésta solo esta capacitada para
manejar carga contenerizada, en contenedores cuyas medidas son las ya
sefaladas, y en los pesos susceptibles de cargar dentro de un contenedor.

No recibe ni descarga dentro de sus instalaciones carga con peso superior
al estandarizado para un contenedor, ni que sobrepase la capacidad nominal de
las gruas de portico que es de 40 ton. Su objetivo es el de manejar contenedores,
y por o tanto a anunciado a los agentes de carga, importadores y lineas navieras
cuales son sus limitaciones.

A pesar de que el puerto de Veracruz cuenta con una Terminal
Especializada de Contenedores{operada por ICAVE), la cual se encuentra situada
en la ZONA Il. también se cargan y descargan contenedores en ZONA i(muelles
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para carga general) por asi decidirlo los duefios de la carga; sin embargo la
carga/descarga es muy lenta y por lo tanto fa productividad es extremadamente
baja. Veamos para ello la siguiente tabla:

Y graficando los datos anteriores:

TABLA V.9. COMPARATIVO DE TEU'S MOVILIZADOS EN

ZONAS | Y Il HASTA ABRIL DE 1999, PUERTO DE VERACRUZ AVUNMULALO
ENE JFEB VAR |ABKR TOTALY 1998] 1994
ZONAL 7105 | 5018 | 6828 | 4,979 | 24.020 || 91,603 | 73.745
CONT./HR. NETA POR BUQUE 22 16 22 20 10 19.3 19.3
ZONA Il (ICAVE) 26.245] 29.072 | 35.670 | 32.118 [ 123105} 335,812 | 410.778
CONT./HR. NETA POR BUQUE 78 87 86 86 84 75 6.4
| FOTAL |33,440] 34.090] 42.498| 37.097[ 147,125] 427.415 484.523]

FUENTE: Estadistico tumestral. abni de 1999 proporcionado per ICAVE

Comparativo de TEUs Comparativo de productividad
movilizados enero-abril . ZONA | vs. ICAVE
ZONA | _
16% 1
. ZONA IH(iCAVE}
ZONA |l E “ JONA
(ICAVE}
84% marzo abril

Con respecto a las caracteristicas basicas de los buques que arriban a la
terminal de ICAVE. veamos la siguiente tabla:

TABLA V.10. CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES QUE ARRIBAN A {ICAVE

TIPQO DE BUQUE l TRB ESLORA ESLORA EMBARQUE ! EMBARQUE
1 PROMEDIC | PROMEDIO | MAXIMA PROMEDIO PROMEDIO
| ) (m) {m} (ton) {# DE CAJAS)

CONTENEDORES | 18,038 177 241 7803 | 520

FUENTE: Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz. APIVER, Diciembre de 1996

Con respecto a la estancia de los buques dentro de las instalaciones de la
terminal, cabe mencionar que una vez que un buque arriba al Puerto de Veracruz,
éste es inmediatamente descargado. En las ocasiones en que existe la cola de
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bugques, gracias a los altos indices de productividad con que cuenta ICAVE, el
maximo tiempo que ha llegado a esperar un buque han sido 8 horas, tiempo gue
sera mejorado en cuanto se tenga funcionando la 2? posicion de atraque. Ademas
con respecto al tiempo que permanece atracado un buque, este tiempo depende
de la cantidad de movimientos de carga y descarga que tenga que realizar. Sin
embargo el promedio es de 10.5% horas. Aunque hay bugues que tardan hasta 16
horas.

V.2.2.5. RENDIMIENTOS

En la actualidad. la Terminal Especializada de Contenedores del Puerto de
Veracruz(ICAVE), maneja la carga contenerizada por medio de! siguiente equipo®™:

TABLA V.10.a. EQUIPAMIENTO PORTUARIO DE ICAVE.

NOMBRE MARCA ¢ TIPO NS EOUIPOS | CAPACIDAD | RENDIMIENTO
Gruas Portico BARDELLA ¢ PANAMAX 2 HLITON 32 movilr
Sobre rieles TACRATT | PANAMAX 2 0.0 TON 18-20 movrhe |

| POST-PANAMAX i F00TON inst. marzo/2000 |

Girdas de Patio e marco hasta 3+1 estibas t2 40 TON 26-28 inav/hr
Tractores Para arrastrar contenedores de 22 [ Tasta 40 ton
c/chasis hasta 43
Cargador frontal TOP LOADER P7eont. Llenos hasta 4-+1 estibas 3 Lhasta 43 ton,
Cargador frontal [ REACH STAUKER ) Hlasta 40 TON
Cargador frontal | KALMAR SISSU PAConenedores vacios + 3 estibas
Montacargas [Para movimiento de Carga Generad 13 6000 (b

en. Zona de previos 3NNt

TOENTE. Gerencia de Operaciones de [CAVE, con infermacion adictonal de infoport.cam.

Cabe destacar, que para el movimiento de contenedores. se esperaba un
rendimiento promedio de 50 Cajas/Hora/Buque en Operacion (C/H/BO), sin
embargo, debido a ia ventaja con que cuenta la terminal especializada de
contenedores de contar con 4 grias de muelle, el rendimiento con el gue
actualmente opera la terminal en el afo de 1998, es de hasta 75

5 ICAVE recibe en promedio 420 barcos al afic. y estos son atendidcs por \a terminal en forma rapida vy eficiente. Ei
embargque promedio de un buque que es atendido por ICAVE es de 800 movimientos en manicbras de carga y descarga.
Hasta abrit de 1999. ICAVE habia atendido a 154 bugues, con 1620.01 horas de atraque, dando un promedio de 10.5 horas
de atraque de ¢/bugue. FUENTE: Estadisticas bimestrales de ICAVE. :

5% si bien estos son los equipos con gue cuenta la terminal, [a Direccion General de ICAVE recientemente concluyo los
trabajos de acondicionamiento y axtensién de la segunda posicién de atraque, para lo cual realizb una inversion superior a
los 12 millones de pesos y adquind una nueva grua de poértico tipo Post-Panamax misma gue se encuentra gperando desde
el mes de marzo de 2000, a su vez menciond que adquiriria 3 grias de Marco para patias, y equipo menor adicional.
FUENTE: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS. 1991-1897. . 5.C.T.. Direccién General de Puertos y Marina
Mercante. . Con informacion adicional de la Gerencia General de ICAVE
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Contenedores/Hora/Bugue en Operacion, lo cual representa un rendimiento por
. ) : . )
arriba de los estandares internacionales®.

TABLA V.11. RENDIMIENTOS OPERACIONALES EN MANIOBRAS DE CARGA
TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES, ICAVE™®

CONCEPTO | 1994 1995 | 1996 , 1997 1998 1999

C/H/BO 52.6 54.0 720 . 710 75.0 86.4

FUENTE LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS. 1991-1987. S C.T.. Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante. e infaport.com

55 Esta informacién fue proporcionada por personal de la empresa ICAVE, Segun informes de este personal, |a terminal
cuenta con dos gruas de muelle marca "Bardella’. que mueven en promedio 30 contenedores por hora. y dos gruas de
muelle marca “Tacraft” que mueven en promedio de 18-20 contenedores por hora.

= Para el periodo enero-mayc de 1999 en lo que se refiere a productividad. ésta se logro incrementar a un promedio de
84.0 cont’hora/bugue en operacion. segun informacion prapercionada en ias estadisticas bimestrales de ICAVE, sin
ermbargo para los afios de 1998 y 1898 el rendimiento acumutado anualizado fue de 75.0 y 86.4 C/H/BO. Cabe afiadir, que
estos rendimientas se veran incrementados, toda vez que ya se encuentra operando la nueva grua de portico tipo Post-
Panamax en la segunda posicion de atraque.
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V.2.2.6. SITUACION ACTUAL

Una vez que tomé posesion de las instalaciones del Puerto de Veracruz ia
APIVER, y que se realizd la concesion de la Terminal Especializada de
Contenedores a ICAVE, las inversiones realizadas por la APIVER, para adecuar la
terminal de contenedores a los requerimientos actuales y futuros, han sido
cuantiosas.

Particularmente, las inversiones realizadas para ganarle terrenos al mar, y
asi lograr incrementar la disponibilidad de terrenos para patios y estacionamientos
para trailers de la terminal especializada de contenedores, asi como de vialidades
hacia la misma, son dignas de tomarse en cuenta.

Como consecuencia de tos nuevos esquemas de promocion y operacién de
la terminal, asi como de las condiciones econdémicas del pais, el trafico de carga
contenerizada a través dei puerto, en los Gitimos afios, se ha desarrollado, como lo
indican las siguientes estadisticas:

Veamos las siguientes gréﬁcas57, las cuales incluyen la carga contenerizada
total manejada por el puerto:

TABLA V.12. HISTORICO DE CARGA CONTENERIZADA. VERACRUZ

ANO 1993 1994 | 1995 1996 | 1 997 1998 1999 | TMCA (o)|oIF s8-99 (%
TOTAL TEU'S 193,938 255879 222,959 265171| 364,259 427.415] 484,523 17.68 13.36
Gral. Contenertzada (mil. de ton) 19872 2453 2194 1941 2456 37742 4391.1| 1632 16.35

EUENTE: Los puertos mexicanos en cifras 1991-1957, Dir. Gral. De Puartos y Marina Mercante, y datos de infoport.com

550'O(f,(;ONTENERIZADA VERACRUZ
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57 FUENTE: Los puertos Mexicanos en Cifras. 1991-1997, Direccion. General. De Puertos y Marina Mercante., $.C.T. Los
datos de esta tabla incluyen ZONA | y ZONA Hl; Ademas como puede verse en la tabla IV.12, para el afio de 1997 la cifra
total de TEUs movidos en ese afio, se aproximaba a los 400,000 TEUs que ICAVE prevé mover para el afio de 1999-2000,
segUn estimaciones proporcionadas por la Dir. Gral. De ICAVE.
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GRAFICA 5. CARGA
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Veamos ahora las estadisticas de carga manejada soélo por ICAVE:!

TABLA V.13. COMPARATIVO DE TEUs MOVILIZADOS POR ICAVE. VERACRUZ

ANO 1995 1996 1997 7008 1999 1999
PRONGSTICADO
TOTAL TEU'S 1/790.143 190 5984 267 ,589Y 334,372 410,716 380,000

Nota: Maniobras totales realizadas por ta terminal Incluye reacomodos

FUENTE: Estadisticas anuales y timestrates de ICAVE. Proporcionagas por ta Dir. De Operaciones de ICAVE. con dates de infoport.com

GRAFICA 6. COMPARATIVO DE TEUs MOVILIZADOS
ANUALMENTE POR ICAVE

PRONOSTICADO ( 386.000 ' Crecimiento pronosticado en
1999 1999; 138%
1999 [ 410.778 J Crecimiento real en 1999 19.5%
1008 339.312 / Crecimiento en 1998: 18.0%
1997 | 287.599 ) Crecimiento en1997- 46.0%
196,984
1996 [ ‘ Crecimignto en 1996 12.5%

s 1518 )

Como vya fue mencionado anteriormente, ICAVE es una Terminal
Especializada de Contenedores; y solo esta capacitada para manejar de manera
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adecuada carga contenerizada (en medidas estandarizadas y en ios pesos permitidos para
un contenedor) Por tal motivo, no cuenta con equipamiento mediante el cual 1a
terminal pudiese manejar otro tipo de carga (especial. de grandes dimensiones o muy
pesada) y no tiene contemplado en el corto piazo la adquisicion de equipos aptos
para realizar estas maniobras.

En la actualidad, para el caso de la terminal de contenedores, se realizan
las maniobras de consolidacion y desconsolidacion sobre el patio que se usaba
para vacios, ya que no se puede utilizar la zona de la terminal actual, dada la
saturacion de la terminal. El area de consolidacién y desconsolidacion cuenta en la
actualidad con una bodega para el almacenamiento de la mercancia: y se tiene
planeada la construccion de una nueva bodega de almacenamiento de carga, y
asi poder ofrecer mas espacio a los agentes de carga que realizan las labores de
consolidacion y desconsolidacion de carga®®

Como resultado del diagnostico y proyecciones de carga al afio 2000, es
necesario optimizar algunos rendimientos operativos y reorganizar las posiciones
de atraque de acuerdo a los traficos que se esperan en el futuro. para en esta
forma dar una respuesta a la demanda esperada de 21.3 millones de toneladas.

En el caso del muelle de contenedores, la proyeccidn es de que éste
operara bien hasta el afio 2000 y se saturara despues de esa fecha. Se considera
que una vez que la APl tomo control del puerto, el volumen de carga
contenerizada que pasaria por esta terminal, aumentaria en un 80%. por lo que
seria necesario habilitar una 22 posicion de atrague.

Actualmente. esta labor esta siendo llevada a cabo, por lo que se realizara
la relocalizacion de la banda transportadora para granos, lo cual dara mayor
fluidez a la terminal especializada de contenedores. y se ampliara el muelle,
contando para ese entonces con la 27 posicion de atraque; Antes de poner en
operacién esta 2? posicion de atraque, se tienen previstos trabajos de
reforzamiento del mueile de granos, para hacerlo apto a la circuiacion de las gruas
de portico. asi como de los chasises que por ahi circularan.

Previamente a lo anterior, ya se realizaron trabajos de relieno y nivelacion
de terrenos en la zona norte del puerto, los cuales fueron ganados al mar, lo que
permitird contar con vialidades hacia la terminal de contenedores y también con
sonas adecuadas para el estacionamiento de trailers, bodegas, servicios
aduanales y complementarios.

8 |lasta abril de 1999, se tenian as siguientes cifras relativas a la consolidacion y desconsolidacion de carga.
Consolidacion 20'=174 TEUs, 40'=255 TEUs. Desconsolidacion 20'=1112 TEUS, 40'=970 TEUs. mientras gue el numero ge
toneladas manejadas en ambas labores fue de 47 932 57 ton. Esta informacion fue proporcicnada por la Direccion de
General de ICAVE. '

i A partir de junio de 1899, ICAVE contara con una nueva posicion de atraque, con (o cual se tendria capacidad adecuada
para manejar de 90C a un millon de TEU's (el prandstico real de ICAVE es de 386,000 TEU's). La segunda posicion de
atrague que recibird ICAVE en junio de 1989. sera puesta en operacion hasta diciembre de 199, debido a ta
reestructuracian del muelle que ICAVE tendra que realizar. Entonces serd hasta finales del afo 2000 cuando ICAVE podra
acercarse a la cifra de 900.000 a 1 milton de TEU's manejados anualmente, con lo que ICAVE se situara dentro de las
terminales mas eficientes del mundo, per ) numero de TEU's que manejara. Esta informacion fue proporcicnada por la
direccion Generat de ICAVE.

~
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Actuaimente la terminat de contenedores de ICAVE. cuenta con:

CUADRO 1. CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO ACTUAL. ICAVE

TIPC DE CARGA TIPC DE | AREA Tiempo Capacidad
ALMACEN ' L'JT:laL promedio de
| M| permanentd | Unidad | Estétca | Oinamica
| {dias)
CONTENEDORES ' 498.347
Patio de Nenos 126,000 15 TEUS 8,820 321,930
Patio de vacios 145,076 15 TEUS 7.250 176,417
Bodega 4,305 10 Ton 14,379 524,834
Consolidacion
CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO A CORTO PLAZO
CONTENEDORES i 787.417
Patio de llenos 200,000 10 TEUS 14,000 611,000
Patio de vacios 145076 15 TEUS 7.250 176,417
: Bodega ' 4,305 10 Ton 14,379 1524,834
' Consolidacion

Notas:

1. La capacidad dinamica no incluye ia bodega y patio de consolidacion y bodega aduanai.

2 La terminal de contenedores considera 700 TEUS/Ha en patio de llenos, 500 TEUS/Ha en vacios y 200 TEUS/Ha en
consolidacion y desconsolidacion.

FUENTE: Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz. APIVER, Diciembre de 1998,

Recientemente ICAVE inicid las operaciones intermodales de carga y
descarga a FFCC,; para ello dentro de las instalaciones de la terminal se
habilitaron dos espuelas de FFCC, con el objetivo de que las plataformas de FFCC
tuvieran acceso hasta un lado del area de patios®. Como lo sefala personal de la
empresa, este tipo de movimientos intermodales son relativamente nuevos, para la
terminal de contenedores, sin embargo a partir del inicio de las operaciones de
este tipo de movimientos, el crecimiento que se ha observado a sido casi
exponencial, por lo que se espera que los flujos intermodales se vean
sustancialmente incrementados en los meses futuros. ICAVE menciona sin
embargo, que los volumenes manejados hasta la fecha, no deberian de tomarse
como un indice real de lo que se espera y se pretende lograr en |a realizacion de
este tipo de movimientos, ya que las dos lineas ferroviarias gue enlazan con
ICAVE (TFM Y FERROSUR) tienen planeado realizar como minimo dos servicios
intermodales por semana saliendo del Puerto de Veracruz. y sumando a esto los
arribos de trenes hacia Veracruz. se tendrian entonces por lo menos un Servicio
de carga y/o descarga diariamente; Para ello. ICAVE menciona que las dos

50 Debido a la pesicien gue guardan las espuelas de FFCC dentro de las instataciones de ICAVE. no es posible la
utilizacion de gruas de patio para realizar la carga/descarga de contenedores(ya que por limitaciones de espacio, no se
tienen rodamientos para las gruas de patio. en la zona de la espueta ferroviaria); esta actividad es llevada a ¢abo utilizando
un cargador frontal (Reach Stacker). el cual carga yio descarga los contenedores de las plataformas de FFCC. vy los
acomoda sobre los chasises, los cuales a su vez llevan al contenedor al area de patios para ser estibado: o bien la terrinal
acomoda los contenadores a un lado de las espuelas del FFCC. y una vez que el FFCC accesa a las instalaciones de la
terminal. tados Jos contenedores son cargados a las plataformas de FFCC.
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espuelas con las que cuenta estdn preparadas para manejar 60.000 TEUs
anuaimente®’.

V.2.2.7. PROBLEMATICA ACTUAL.

Los principales problemas a los que se enfrenta la terminal son los
siguientes:

1. No cuenta con suficientes espacios adyacentes a las actuales instalaciones de
la terminal, los cuales pudieran ser susceptibles de utilizarse en caso de
requerir una ampliacion de las instalaciones actuales;

2. La inadecuada coordinacion con las autoridades aduanales, y la negativa de
estas para adaptar sus horarios de labores con los de la terminal, propician que
la carga tenga que permanecer almacenada dentro de los patios de la terminal,
mayor tiempo del que es necesario, ocasionando picos en la entrega de la
carga de importacion. Se requiere que ambas partes establezcan mecanismos
mediante los cuales se agilicen las revisiones aduanales y con elio se evite que
el paso por la terminal se convierta en un obstaculo a la fluidez de los flujos de
carga.

&1 Una vez iniciadas las operacienes intermodates por FFCC. ICAVE menciona que hasta abril de 1999 se habian atendido
50 trenes. los cuales basicamente tenian como destino la Ciudad de México. con lo cual se tienen un promedio de 12 trenes
por mes, es decir entre 2 y 3 trenes por semana.
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V.3.3. TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES DE MANZANILLO.

Con base en lo dispuesto en el articulo 41 de la Ley General de Puertos, y
la Condicion Décima del titulo de concesion. otorgado a la Administracion
Portuaria Integral de Manzanillo, S.A. de C.V., el 1° de febrero de 1994 y publicado
en el D.OF. el dia 2 del mismo mes y afo; la APl de Manzanillo debera realizar
las labores de Administracion, Planeacion, Promocién y Construccion de
infraestructura del Puerto de Manzanillo, Colima, cumpliendo para ello con el
Programa Maestro de Desarrolio Portuario del Puerto de Manzanillo y su
Jurisdiccion®.

Los objetivos establecidos por la APIMANZ son de largo plazo e igualmente
algunas de las estrategias para alcanzarlos. Las acciones que se realizaran se
detallaran en lapsos anuales, en el entendido de que para cada una de las
distintas direcciones de la API|, se estableceran subprogramas especificos en los
que las actividades podran tener, segun el caso, duraciones diferentes a un ano.
Estos subprogramas serviran de base para monitorear el funcionamiento de la
API. E! programa en su conjunto ser revisara cada 5 afios para adecuar las
estrategias mencionadas a las condiciones prevalecientes en el mercado en el que
participara el puerto, lo cual debera ser sometido a consideracion y aprobacion por
laS.C.T.

V.3.3.1. DESCRIPCION

Tradicionalmente el Puerto de Manzanillo ha manejado de manera
preponderante, granel mineral y granel agricola, ademas de carga general
contenerizada y fraccionada. En 1992 su participacion respecto dei volumen total
de la carga movida a través del Sistema Portuario Nacional fue del 13.4%% y en
1993 del 11.8%. En estos porcentajes se excluye el petrleo y sus derivados.

La composicion de la carga del puerto se distribuyo para 1993 en fla
siguiente forma:

TABLA V.14. COMPOSICION DE LA CARGA EN EL
PUERTO DE MANZANILLO, COLIMA. Ao 1993

TIPO DE CARGA PORCENTAJE DEL TOTAL
Carga General Fraccionada 10.5 %
Contenerizada 12.6 %

Granel Mineral 56.8 %
Granel Agricola 1 - 203%
e Suma 1000 % .

Fuente: Programa maestro de Desarralio del Puerto de Manzanillo, Col. APIMANZ, 1994

62 Programa Maestro de Desarrolio Portuario del Puerto de Manzanillo, Colima. . AP, Manzanilio, junio 1994.

63 El Puerto de Manzaniflo movio en 1993 el 11.8% del tota! de carga del pais, mientras que Veracruz mevio para et mismo
afio el 20.73%. Esto refleja la importancia en el sistema portuario nacignal, que ambos puertos tenjan para ese ano, y
mientras que para ese afio Manzanilio movio 444.20 miles de toneladas de carga contenerizada gue correspondieron al
12.6% del total de carga movida par el puerto en 1993, Veracruz movié 1,987.20 miles de toneladas en carga
contenerizada, que correspondieron al 33.21% del total de carga que s& maovid por el Puerto de Veracruz.
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De donde puede concluirse el caracter de puerto granelero, basta sefalar
que en 1993 manejo casi el 21% del total nacional de graneles.

En la tabla siguiente, se muestra el comparativo de trafico del afio 1997,
entre el movimiento de todos los puertos del pais, con el tenido en Manzanillo ese

mismo afio:
TABLA V.15. COMPARATIVO DE TRAFICO DEL ANO 1997
PUERTOS NACIONALES vs. MANZANILLO (Miles de Ton.)

TIPO DE PUERTOS NACIONALE 1997 MANZANILLO 1997 PARTICIPACION

CARGA ALTURA |CABOTAJE] TOTAL ALTURA JCABOTAJE| TOTAL %  |NAGIONAL %)
General suelta 7.067.0 4,734.01 11,801.0 297.0 31.0 328.0 3.24 278-
General conteneriz{ 6,671.0 0.0 6671.0] 22550 0.0l 22550 22.24 33.80
Granel agricola 6,730.0] 1,4450 8,175.0 424.0 0.0 4240 4.18 519
Granel mineral 32,335.0| 19,243.0 51,578.0| 2,662.0{ 1,702.0 4,364.0] 43.04 8.46
Fluidos 106,326.0) 35,299.0| 1416250 1,731.0] 1,037.0 2,768.0] 27.30 1.95
Toral 159,129.0| 60,721.0/219,850.0] 7,369.0; 2.770.0 10,139.0| 100.00 4.61

FUENTE: Eiaboracién propia, con base en cifras de la Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante
LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS, 1992-1997

Y particularmente, es de interés para nuestro estudio, los movimientos de
carga contenerizada de altura®.

TABLA V.16. COMPARATIVO ANUALIZADO DE CARGA CONTENERIZADA
MANZANILLO (Miles de Ton.)

TIPO DE CLI 1991 ] 1092 § 1993 | 1994 | 1995 | 19386 1997 1998 1999 | TMCA|DIF s2-99
CARGA % %
TOTAL TEUs |[TEU 0 o] 50.809| 63 798| 86,542| 171,944| 256,425| 276,542 319,570] 3870 15.56
General contenerizada |CGC| 278 | 273 a48 | 570 | 812 | 1453 | 2255 | 2,130 | 2617 [ 3537 | 22.86

FUENTE: Elaboracién propia, con base en cifras de la Dir. Gral, De Puertos y Marina Mercante.
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b4 Segun los dates proporcionados por la APIMANZ, a la Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante, la cual os publicé en la
obra “LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS, 1992-1997", en las instalaciones de la terminai no se recibe carga

contenerizada para reatizar trafico de cabotaje.

77




DESCRIPCION DE LAS TERMINALES INTERMODALES DE Fromeisgo de Jesus Rios Lspinasa

Asimismo. en la tabla siguiente puede verse el nimero de TEUs que fueron
manejados por |la terminal, llenos y vacios.

TABLA V.17. COMPARATIVO ANUALIZADO DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES
MANZANILLO (Numero de TEUs)

CONTENEDORES JGL | 19011 10521 1993 1394 1885 1286 1987 1548 [TMmCA [DIF 8794
0/0 O/D
CAJAS LLENAS TE | 22.887| 24.761| 35.252| 52.763| 65.300] 137.259| 205.163| 202.119) 40.31 -1.48
CAJAS VACIAS TE | 13.235| 17.287| 15.647| 11.035| 21.242] 34.685] 51.242| 74.426| 3434 4524
TOTAL TEU's TE | 35.1221 42.048] 50,8994 £3.768| B6,542( 171.944| 256,405| 276.545| 36.3 7.85
FUENTE: Elaboracion propia. con base en cifras de fa Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante.

LOS PUERTOS MEXICANQOS EN CIFRAS. 1992-1997

Como pudo notarse en la Tabla V.15, para el ano de 1997, del total de
carga manejada por el Puerto de Manzanillo, el 22.24% correspondia ya, a carga
contenerizada: esto nos indica que el volumen de carga contenerizada manejado a
través del Puerto de Manzanillo. es ya muy significativo, y esto se ha logrado
gracias a la difusion y promocion que del puerto realiza la APIMANZ; al traslado de
todos los movimientos intermodales, que realizo TMM, de! Puerto de Lazaro
Cardena hacia Manzanillo; y también desde luego, a la labor de difusion vy
promocién que realiza la oficina de comercializacion de OPM en la Ciudad de
Mexico.

También pudo notarse (Tabla V.16), que la carga contenerizada
definitivamente crecid en el periodo considerado, y lo hizo a razon de 44.27%
anual, y del afio 1996 a 1997 crecio en un 55.20%.

La carga contenerizada ha tenido un crecimiento permanente, y solo para
este periodo de tiempo analizado (1991-1897), las estadisticas mostraron una tasa
de crecimiento del 41.04% en el total de TEUs manejados. (Ver tabla V.17)

La tasa media de los TEUs vacios alcanzo un vaior de 32.53% en el periodo
de 1991-1997, y para 1997 el porcentaje de TEUs vacios fue del 19.99%. del totai
de TEUs manejados.

La Terminal Especializada de Contenedores operada por “OPM", es en la
actualidad. Ia unica en el Puerto de Manzanillo que presta los servicios de carga y
descarga de contenedores en forma especializada%. :

Al ser una terminal especializada, los buques que recibe son en su mayoria
especializados. Es decir. para las labores de carga y descarga de contenedores, la

terminal utiliza los equipos con los que cuenta para elio (Existen excepciones, cuando
por condiciones de urgencia es necesario despachar a la brevedad un bugue. se usan €n su €aso

las gruas propias de los bugues).

68 La APIMANZ. segun lo seialado en el PROGRAMA MAESTRO DE DESARROLLO DEL PUERTO DE MANZANILLO, de
diciembre de 1996, tiene planes para contar ¢on una segunda Terminal Especializada de Contenedores. Esta segunda
terminal, estaria precisamente a un lado de ta terminal manejada por OPM.
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La terminal ya esta en posibilidades de atender a buques del tipo
Postpanamax, debido a que ya cuenta con gruas de portico capaces de atender a
este tipo de embarcaciones®.

En la actualidad OPM atiende a los buques portacontenedores en sus
instalaciones del Puerto de Manzaniilo. contando para ello con dos posiciones de
atrague de 250m de longitud(la segunda se inauguré en febrero de 2000), y el equipo
especializado necesario para realizar estas maniobras. Cabe aclarar que para las
maniobras de carga y descarga de contenedores de buque, camion o FFCC, no
existe 0 no se realiza la maniobra directa®’, sino que toda carga tiene que ser
descargada directamente a patios, para posteriormente realizar las labores de
carga a camion 6 FFCC.

Ademas de las labores de carga/descarga, en OPM también se prestan
otros servicios como son. Previos (revision de la carga por parte del agente aduanal), |a
consolidacion y desconsolidacion de carga(para ellc OPM cuenta con un almacén donde
se realizan estas actividades), carga y descarga al FFCC, almacenaje de contenedores
vacios, y reparacién de contenedores vacios, ademas de que dentro de sus
instalaciones se realiza ia revision de la carga por parte de la PGR.

V.3.3.2. PROMOCION (A CARGO DE APIMANZ)

A raiz de la desaparicion gradual de la antigua empresa “Servicios
Portuarios de Manzanillo”, con motivo de la nueva ley y esquemas de inversién
dentro de la operacidn portuaria, las instalaciones del puerto fueron
paulatinamente siendo tomadas para su operacion, por 4 nuevas empresas
maniobristas, las cuales obtuvieron en concesion por parte de la APIMANZ, los
derechos de operacion de dichas instalaciones, y por lo tanto manejan la totalidad
de {a carga que pasa por el puerto.

La mas importante por la variedad de cargas que mueve, es Operadora de
la Cuenca del Pacifico S.A. de C.V. (OCUPA), cesionaria de la Instalacion de Usos
Maltiptes | ({UM 1), maneja en las tres bandas A, B y C, carga generai,
contenedores en forma semi-especializada, granel mineral (principalmente clinker y
cemento) y granel agricola.

La segunda empresa es Operadora Portuaria de Manzanillo S.A. de C.V.
(OPM), cesionaria de la Terminal Especializada de contenedores, y que sé
encarga también del embarque de autos de exportacion por la banda B.

88 Segln informacion de la Gerencia de Operaciones, OPM adquirio recientemente 2 nuevas gruas de portico tipo Post-
Panamax, para to cual realizé una inversion de 13 millones de ddlares, y que iniciaron sus operaciones en febrero del 2000,
Estas gruas fueron puestas en operacion. una vez concluidos los trabajos de construccion de la 22 posicion de atraque (de
250m de longitud) 1a cual construyd OPM. y con la cual contara ya con dos pesiciones de atrague.

Sélo en ocasiones cuando la carga es extremadamente larga o muy pesada. y se utiliza para ello a grua mavil de 100
taneladas. se pudieran hacer excepciones de descargar cirectamente a camion.
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Finalmente Compania Terminal de Manzanillo S.A. de C.V. (CTM) mueve
principalmente granel agricola. productos minerales, carga general y melaza; y
Maniobras Portuarias de Manzanillo S.A. de C.V. (MPM) es la responsable de
pellet de hierro.

Con el objeto de consolidar el mercado actual, la APIMANZ esta realizando
ajustes en materia de relacion comercial entre usuarios, operadores actuales y la
propia APIMANZ.

« Con este fin. pretende concluir la regularizacion en materia de uso del
suelo, y la concertacion de condiciones para la futura operacion de
instalaciones especializadas en proyecto o en proceso de construccion.

« Ha formulado un programa integral de promocion de las ventajas
actuales del puerto para el manejo de los distintos tipos de carga, el
cual presentd a grupos industriales y comerciales, en las que se sefala
que el puerto esta preparado para ofrecer servicios eficientes. El
objetivo de este programa es el de atraer carga con destino a Mexico y
la region. que actualmente se sigue manejando por puertos de los
Estados Unidos.

« Complementario con lo anterior, e independientemente de que se
generen los flujos de carga que hagan viable el establecimiento de
tfrenes unitarios, se pretende concertar con las organizaciones
regionales de transportista, bases para el servicio de transporte
terrestre convencional, atendiendo a principios de reguiaridad,
frecuencia y costo integrado, promoviendo la creacion de un centro de
consolidacién de carga en Guadalajara.

V.3.3.3. MOVIMIENTO DE CARGA Y CESION DE DERECHOS.

En la terminal de contenedores operada por OPM. se realizan las
maniobras de carga y descarga de buque. tren y camion.

Las caracteristicas del puerto se conservan en lo relativo a ser
esenciaimente granelero. Sin embargo ‘dos hechos impulsaron el movimiento de
automoviles de exportacién y el de contenedores. Respecto del primero, |a entrada
en operacion de la planta de Nissan, en Aguascalientes, hizo que el movimiento
de carga aumentara a una tasa media anual del 24%. Por lo que toca a los
_ contenedores, el otorgamiento del contrato de cesion parcial de derechos a la
empresa OPERADORA PORTUARIA DE MANZANILLO (OPM), filial de TMM®E, la
cual firmo un contrato para operar la Terminal Especializada de contenedores por
un periodo inicial de 20 afios. con la APIMANZ; hizo que la naviera transfiriera

68 Segun informacian proporcionada por OPM. a ésta empresa se le otorgé la concesion de operaciones de la Terminal
Especializada de contenedores el 2% de julio de 1995, y fue a partir del 1° de septiembre de 1995 cuando inicio sus
aperaciones.
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todos sus movimientos de Lazaro Cardenas a este puerto, provocando un
crecimiento medio anual del 32%.%

El muelle para contenedores operado por "OPM", es considerado un mueile
de uso publico preferente, el cual fue construido por el gobierno federal y es
administrado por la AP1.

Se establecio que por lo especializado de las instalaciones y el equipo
requerido para el manejo de carga, los barcos que la transporten tendran derecho
de uso preferencial.

En la actualidad. la composicion de carga del puerto se distribuye de la
siguiente forma:

TABLA V.18. COMPOSICION DE LA CARGA EN EL PUERTO DE
MANZANILLO COLIMA. Afios 1997 Y 1999

TIPO DE CARGA PORCEY\)IQ‘TT’%OJFJQDQETL TOTAL PORCEh?TNACjé%ggL TOTAL
Carga General Fraccionada | 3.24% 6.97 %
Contenerizada | 22.24% 26.50 %

Granel Mineral 43.08% 47.19 %

Granel Agricola 1 4.18% 18.01%

Fluidos T 730% T 133% ]
Suma 100.0% 100.0 %

Fuente: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS, 1991-1997. Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante

Referente a la carga contenerizada que fue manejada a través del puerto de
Manzanillo, se tuvo lo siguiente:

TABLA V.19. CARGA CONTENERIZADA MOVIDA EN MANZANILLO
(Anual, Miles de Ton.)

[ TIPO DE CARGA 1992 1993 1994 | 1995 1996 1997 1998 | TMCA (%)

 IMPORTACION 92 201 340 325 548 913 12198 58.65
EXPORTACION 181 243 2391 487 906 1342 211 36.74
TOTAL 273 444 | 579 812 1454 2255 2130 43.65

FUENTE. LOS PUERTOS MEXICANDS EN CIFRAS. 1991-1998. Dir. Grai. De Puertos y Marina Mercante
** Cifras preliminares

Es importante destacar que la carga contenerizada, al inicio del periodo
analizado, mostraba un marcado desequilibrio a favor de las exportaciones,
75 18% del total, pero esta situacion se fue equilibrando, hasta que en 1997 la
proporcion fue de 40.49%/59.51% a favor todavia de las exportacionesm. Lo

& Segun los prondsticos de |a APIMANZ, la carga contenerizada pronosticada para 1995 y 1996 fue de 65,008 y 72.809
TEU's y |a registrada real para esos mismos afios fue de 86,542 y 171.944 TEU's respectivamente, esto dio un incremento
de carga contenerizada del 359 y 97%. mientras que en Lazaro Cardenas an el mismo lapso. hubo redugcion dei 30%y
76% respectivamente, todo explicable en e interés de TMM de concentrar sus movimientos principales del pacifice en un
solo puerto, en este caso. el Puerto ¢e Manzanilio.

‘0 £n este sentido, segun datos proporcionados por la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, en su
publicacion “LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS. 1991-1997". para el afio de 1997. se puede concluir. que los
maovimientos de carga contenerizada con destino en México, siguen utilizando de manera preferente los Puertos de Long
Beach y Los Angeles, a pesar de que en el Puerto de Manzanillo, ya s& cuenta con instalaciones especializadas para el
manejo de carga contenerizada
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anterior denotaba los efectos de las entradas de carga directa de Oriente y de
América del sur, que por falta de instalaciones especializadas para contenedores,
entre otros factores, preferia usar Long Beach y ferrocarrii de este puerto a
México’",

Al ser una Terminal Especializada de contenedores, la carga que maneja es
exclusivamente carga contenerizada en medidas preferentemente de 20" y 40'(que
son las medidas estandarizadas en las bodegas de los buques portacontenedores), Hegando en
ocasiones a manejar carga contenerizada de 45’ y carga especial con longitudes,
tamafios o pesos, que hacen imposible que este tipo de carga pueda ser
manejada por las grias de portico; por {o que cuenta para ello con una grua moévil
tipo pluma, de 100 ton. de capacidad, con la cual se realizan los movimientos de
carga/descarga de equipos, 0 piezas especiales que arriben a las instalaciones de
fa terminal.

Maneja todo tipo de carga susceptible de ser contenerizada, por {o mismo, en la
Terminal Especializada de Contenedores se reciben contenedores de todos los
tipos, pero en los tamafios ya sefialados:

a) Contenedores de acero para carga seca, en medidas de 20’, 40’ y 45"

b) Contenedores de acero y de aluminio refrigerados, con equipo especial
para proporcionar refrigeracion a la carga, y que son conectados a
consolas especiales dentro de los patios de la terminal. Estos tipo de
contenedores vienen a la terminal en medidas de 40’; y por 10 mismo
son estibados en areas especiales den los patios(bahia F).

c) Contenedores con carga especial, Open Top y Flat Rack, que traen
carga especial (ej. Maquinaria, rollos de lamina pfindustria automotriz,
etc.) en medidas de 20', 40’ y 45, los cuales son almacenados a una
sola estiba en una bahia especial (que es la bahia G).

Veamos entonces una distribucién en planta del &rea de patios:

-{] [ VIAS DEL TREN I
! [ Q 1 L gg  vaclos |
E — [TF  RrerrioERADOS (MP_y EXP| | FE VACIOS 1
[ niporTacion | [ EE VACIOS i
[ D MPORTACION | [~ oo wvaclos ]
famy o TRANSRORDOS, | | vacios |
(I »  exporzacion | [ BB vaclos ]
L 3 EXPORTACION | [ AA. VACIOS ]
MAR [ L EST CHASSES | ‘st isen MAR
! bOSICION DE ATRAGUE 1 POSICION DE ATRAQUE 2 (2" terminal
{EN USC ACTUALMENTE) (EN CONSTRUCCION) a futuro)
MAR

FIGURA 5.1. DISPOSICION DEL AREA DE PATIOS EN LA TERMINAL DE CONTENEDORES OPERADA POR OPM
FUENTE: Elaboracién propia con base en datos proporcionados por OPM

n Sin embargo, OPM, que es la empresa operadora de ta Terminal Especializada de Contenedores, reporta que dentro
de sus instalaciones, esta situacién se ha visto invertida, ya que por ejemplo para el afio de 1998, la proporcion de
contenedores de importacién que pasaron por sus instataciones, fue del 60%., comparado con el 40% correspondiente a los
contenedores de exportacién que pasaron por la misma terminal. FUENTE : Gerencia de operaciones de OPM.
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Cabe hacer notar, que a pesar de que el Puerto de Manzanillo cuenta con
una Terminal Especializada de Contenedores (operada por OPM), tambien se
cargan y descargan contenedores en las instalaciones de Usos Multiples I(IUM 1),
la cual es operada por la “Operadora de ta Cuenca del Pacifico (OCUPAY™. La
razén para que dentro de éstas instalaciones se realicen este tipo de actividades,
obedece a decisiones asi tomadas por los duefios de la carga; aunque es por
todos sabido, que al no contar “OCUPA” con instalaciones especializadas para
realizar este tipo de actividades, los rendimientos decrecen considerablemente, y
asimismo, los tiempos de atraque de los bugues se incrementan notoriamente’®.

V.3.3.4. RENDIMIENTOS

Cabe destacar que para movimiento de contenedores, la terminal
especializada tuvo en 1993 un rendimiento de 50 Cajas/Hora/Buque en Operacion
(C/H/BO) desde que inicid sus operaciones en octubre de 1993, situacion que fue
modificandose conforme pasaron los afios. El rendimiento de la terminal
especializada de contenedores hasta 1998, fue el que se sefiala a continuacion.

TABLA V.20. RENDIMIENTOS OPERACIONALES EN MANIOBRAS DE CARGA
TERMINAL ESPECIALIZADA DE CONTENEDORES DE MANZANILLO
(OPERADORA PORTUARIA DE MANZANILLO "OPM’)

CONCEPTO 1994 1995 1996 1997" 1998

C/H/BO 54.0 54.0 43.0 55.0 56.0

FUENTE: LOS PUERTOS MEXICANOS EN CIFRAS: 1991-1997, S.C.T. y Dir. Gral. De Puertos y Marina Mercante e
Infoport.com.mx

2 Segun datos proporcionados por la APIMANZ, del total de carga contenerizada que se movié a través del Puerto de
Marnzanilio, OPM movié en el afio de 1997 el 85.33%, y para el afio de 1998 se prevela que moveria el 87.22% del totai,
moviendo OCUPA el resto de la carga. FUENTE: resumen del “PROGRAMA OPERATIVO ANUAL 1998", APIMANZ.

™ g5 asi como, segun informes de OPM, las labores de carga y/o descarga que dentro de las instataciones de OPM pueden
tardar hasta i hora, en las instalaciones no especializadas pueden tardar 3 o més horas.

™ Sin embargo, la Gerencia de Operaciones de OPM, sefialé que para 1998, se tuvieron rendimientos promedio de ias
grias entre 30 y 32 CONT/H/BO, lo cual nes da un rendimiento del sistema de entre 60-64 CONT/H/BQ. Por su parte, la
APIMANZ, reporté en su resumen del “Programa operativo anual 1998", que los rendimientos promedio dados por:
OPM= 56 CONT/H/BO, mientras gque en el puerto interior “OCUPA” (en el cual también se manejan contenedores)=20
CONT/H/BO.
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En la actualidad, |la terminal especializada de contenedores de Manzanillo
realiza las labores de carga y/o descarga de contenedores (Y carga especial)
utilizando el siguiente equipo:

TABLA V.21. EQUIPO DISPONIBLE DE O.P.M., PARA LA REALIZACION DE LOS
MOVIMIENTOS DE CARGA CONTENERIZADA

NOMBRE MARCA I TIPO Ne EQUIPOS | CAPACIDAD | RENDIMIENTO
Girtias Portico BARDELLA PANAMAN 2 3 TON 32 mov/hr
Sobre ricies POST-PANAMAXN 2 30.0°TON Adn ae llegan
Graas de Marco | PACECO s D putio hasta 3+ estibas 4 HTON 26-28 mov/hr
[Ye neumiticos | a)

KONE CRANES Uc pativ hasta 31 estibas 4 40 TON 26-28 movihr
{(Finlandesas)
Graa mavit | GOTTWALT U PLUNA prearga muy pesada 1 100 TOMNLy 32 asta 20 cont/hr
s/neumaticas | Fambidn maneia contenedores ton. Con ¢l brazo
extendido. a 3thn
Tractores 1 [faru arrastrar contenedores 30 i Hasta 40 ton
Chasises Contenedores hasta de 437 ) P Lusta 40 ton.
Cargador fromal - Peont. Llenos hasta 4+ 1 estibas 4 P Hasta 43 ton,
TOP LOADER \ i Hasta 4 estibas
Cargador trontal PP cont Yacios hasta 3 estibas sin 2 Jnaoo th
SIDE LOADER i libramiento =13 100
| hasta 3 ¢stibas
Trackmowil Para despluzar I"ara putios exclusivamente l Plaatormas v Capacidad de
Equipos cyuipos en Arrastre de
ferroviarios patios. 1400 ton.
Montacargas P/ mov. de carga general 3 13000 th
Para mov, de carga. Zona de 1Y) 6000 Th
PEEVIOs
] I"ara cargat en previos 8 3000 §b

FUENTE: Gerenciat de Operaciones de ~Operadora Purtuaria de Manzanillo™

Por otra parte. dependiendo del numero de movimientos gue tenga que
realizar un buque, en maniobras de carga y descarga, y tomando en cuenta ios
rendimientos que se tienen con las gruas de portico, un bugue puede permanecer
atracado en el muelle de la Terminal de Contenedores, por periodos que oscilan
entre 4 y 24 horas. Esto se debe a que a las instalaciones de la terminal arriban
buques que realizan 200 y 300 movimientos en maniobras de carga y descarga;
mientras que los que arriban del lejano oriente, pueden realizar hasta 1,700
movimientos en maniobras de carga y descarga, ¥ son estos buques los gue
prolongan su estadia en el muelle hasta por 24 horas >,

i Segun datos de la Asocia
el muelle de la Terminal Espe
1987=2.8 dias, para 1891=1.4 dias=33.6 horas y para 1994=0.6

“Integracion modal y competitividad en el Puerio de Manzanitto, Colima"

cién Nacional de Agentes Consignatarios de Bugues de Manzanillo. La estadia de bugues en
cializada de Contenedores antes de qgue OPM iniciara operaciones en ella era como sigue: en
dias=14.4 horas. FUENTE: Publicacién Técnica N°99,
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V.3.3.5. SITUACION ACTUAL

Los avances observados en el Puerto de Manzanillo, importante eslabon del
comercio exterior mexicano, han exigido a la APIMANZ ia realizacion de diversas
obras, propiciando un extraordinario avance en el desarrolio de las instalaciones
portuarias, con la finalidad primordial de dar atencién oportuna vy eficiente al
creciente movimiento de mercancias por el puerto.

La atencidn de aspectos prioritarios en materia de obra publica, llevo a la
APIMANZ, a ejecutar una serie de proyectos. los cuales han contribuido a lograr
un mejor aprovechamiento de las instalaciones portuarias, y a responder de
manera eficaz a las crecientes exigencias que demandaban las actividades
portuarias.

En lo referente a la Terminal Especializada de contenedores, se incrementd
el numero de lineas navieras que arriban a la terminal, por o que el volumen de
mercancias que transita por ella, demandd mejores y mas eficientes servicios
integrados.

En este sentido, un logro importante de ia APIMANZ, fue el lograr en el afo
de 1997(despues de 7 afos de negociaciones), |a adquisicion de 7.9 Has. de los
terrenos propiedad del Ejido de Tapeixtles, mismas que durante 1998 se
incorporaron al recinto portuario. Estas terrenos adquiridos por la APIMANZ, por
su ubicacion, permitiran ubicar las casetas de control de acceso. hacia la Terminal
Especializada de contenedores, asi como la primera y segunda revision de
aduanas.

Veamos, la capacidad actual de la terminal: (Ver cuadro 2)

CUADRO 2. CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO ACTUAL. OPM

TIPO DE CARGA TIFO DE AREA | Tiempo promedio Capacidad
ALMACEN UTLL de permanencia
| (m%) | en almacen (dias) iy g T Estatica | Dinamica
CONTENEDORES 175,000
Patio de llenos 76.000 15 TEUS (4,000 {Al inicio de
Patio de vacios 68.000 15 TEUS | 3,000 operaciane
Bodega 2,960 10 Ton s de OPM.

Consolidacion en 1999)

Notas:
1. La capacidad dinamica no incluye la bodega y patio de consolidacidon y bodega aduanal.
FUENTE: Informacion det Puerio de Manzanillo. Col. Administracien Portuaria Integral de Manzanillo.

Actualmente. a la entrada de la terminal especializada de contenedores, se
cuenta con una sola caseta de contro! de acceso, lo cual genera colas de hasta 6
horas, en la entrada y/o salida de camiones. Sin embargo, con la adquisicion de
los terrenos propiedad del ejido de Tapeixtles, actualmente se estan realizando




DESCRIMCION DE LAS TERMINALES INTERMODALES Db . Francisco due Jusiis Rivs Lspinosi

trabajos de construccién de 4 nuevas casetas de acceso hacia la terminal, y el
plan de la APIMANZ, es el de separar la entrada, de la salida de camiones.

Por otro lado, en estas casetas recién construidas. OPM ha instalado un
nuevo sistema computarizado, mediante el cual la terminal tendra un inmediato
control de los contenedores que estan entrando a fa terminat, o bien, tendra un
inmediato conocimiento de los contenedores gue abandonan la terminal™®.

Finalmente. el importante crecimiento que ha tenido el movimiento de
mercancias, por este puerto, y principalimente el que se refiere a carga
contenerizada. ha ocasionado que la terminal tenga que trabajar al 100% de su
capacidad, haciéndose necesario habilitar por ello la 2° posicion de atraque,
ademas esto ha originado que se presenten importantes cuellos de botelta, dentro
de las vias existentes en el interior de las instalaciones portuarias, ya que ia
constante interferencia de camiones en el fiujo de contenedores del bugue al patio,
o desde el patio a la espuela de FFCC. hacen inseguros y retardan estos
movimientos.

Ademas, para el caso del FFCC. los desniveles que existen entre las vias
del FFCC y el resto del patio, hacen inseguro el uso de gruas de patio para cargar
los contenedores al FFCC, teniéndose que utilizar equipos de menor capacidad
para realizar esta actividad.

Por otra parte, con el fin de disminuir los problemas ocasionados por la
saturacion de la terminal, se hace necesario concluir con las labores de
rehabilitacion de los patios dafiados por el sismo ocurrido en el ano de 199577

V.2.2.7. PROBLEMATICA ACTUAL.

Los principales problemas a los que se enfrenta la terminal son los
siguientes:

1" Saturacion de la terminal. Es necesario concluir los trabajos de construccion de
la 22 posicion de atrague y el habilitado de las nuevas areas de patios.;

5 La inadecuada coordinacion con las autoridades aduanales, y la negativa de
estas para adaptar sus horarios de labores con los de la terminal, propician que
la carga tenga que permanecer almacenada dentro de los patios de la terminal,
mayor tiempo del que es necesario. ocasionando picos en la entrega de la

7 La gerencia de Operaciones de la Terminal menciona, que OPM tiene contemplade la implementacién de un nuevo
sistema operativo, el cual para funcienar correctamente requiere que queden concluidos los trabajos de las casetas (Gates)
de entrada y salida: y una vez concluidos estos trabajos. la terminal implementara un nuevo sistema computarizado. él cual
tendra como sistema esciavo, al sistema que OPM utiliza para el controt de la carga en los patios (lamado SPARCS). Con
este sistema. OPM tiene la certeza de que tendrd un mejor control de la carga, y de igual manera una mayor agilidad
operativa en el flujo carga de camiones y de tren. Por otro lado. segun versiones de OPM, este nuevo sistema podra
eniazarse con los sistemas de otras empresas, permitiendo la interaccion USUARIO-OPM.

7 Segun infarmacién proporcionada por OPM. el sismo de 1985, dafio en su totalidad el pavimento de los patios. afectd la
estructura de la tinica posicion de atrague con la que contaba en la terminal, y dafio a otras instalaciones. OPM, realizo de
manera inmediata la reparacion del muelle. con objeto de hacer segura la circulacion y operacion de las gruas de portico: y
procedid al levantamiento de la totalidad de los pisos de los patios de |a terminal, y debido a que desade ese entonces no ha
dejado de operar, y gracias a! continuo incremento en el volumen de contenedores que transitan por 1a terminal, los trabajos
de rehabilitacién de los patios. s& han tenido que Ir realizando de manera paulatina. de tal manera que en la actuatidad,
&st05 aun no han sido conciuides, constituyéndose entonces en una actividad prioritaria.
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carga de importacién. Se requiere que ambas partes establezcan mecanismos
mediante los cuales se agilicen las revisiones aduanales y con ello se evite que
el paso por la terminal se convierta en un obstaculo a la fluidez de los flujos de
carga.
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VI. RESULTADOS DE LA COMPARACION Y PROPUESTAS.
V1.1. CONSIDERACIONES PRELIMINARES

Desde la aparicion del contenedor, en 1956, como elemento de apoyo a la
economia mundial en el area de transporte. el crecimiento de los volumenes de
carga que lo utilizan ha sido de tal magnitud, que hoy practicamente no se puede
concebir un puerto moderno, o estacién ferroviaria que carezca de una o varias
terminales para el manejo de contenedores. La transferencia de contenedores a
través de la interface buque-puerto, o ferrocarril-patio-autotransporte ha sido
indudablemente importante en el proceso. sin embargo. el funcionamiento del
patio de la terminal es fundamental para el éxito del total de las operaciones de la
estacion intermodal.

La configuracion y sistema de operacion de la terminal de contenedores de
un puerto, o del ferrocarril. estaran determinados por el tipo y volumen de trafico
que atienda. (Véanse figuras 6.1.8.2. 6.3 y 6.4; Diagramas conceptuales de las terminales)

Por cuanto al tipo de trafico. cuando el contenedor es llenado totaimente en
el lugar donde se origina ta carga (Full Container Load, FCL), se utilizan equipos
para hacer llegar la carga hasta su destino final sin necesidad de fragmentar o
desconsolidar &€l embargque en puntos intermedios. El proceso es diferente y
seguramente también el sistema empleado, cuando los expedidores de carga no
logran llenar un contenedor en el lugar donde se origina la carga (Less than
container Load, LCL) ya que ésta es enviada a bodegas de consolidacion de la
terminal para que, integrada junto con otras cargas que tienen el mismo destino,
sean llenados los contenedores. Asimismo en el lugar de destino los contenedores
son desconsolidados en la terminal para hacer la entrega de cada lote de carga a
su destinatario’®.

Si las bodegas de consolidacion y desconsolidacion estan anexas a una
terminal portuaria. se dice que el transporte se produce “puerto a puerto”.

Por lo que hace al volumen del trafico, su influencia en el sistema operativo
de |a terminal tienen que ver fundamentalmente con el tamafo y robustez de los
equipos, ya que a mayor cantidad de contenedores se requieren equipos de mayor
capacidad, mas pesados y, desde luego, demandantes de mayores inversiones.

Los sistemas de manejo de contenedores adoptados en las terminales
dependen de condiciones tales como: el area disponible donde se ubicara la
terminal, las conexiones terrestres y ferroviarias del puerto, la cantidad de
contenedores a manejarse y la disponibilidad de inversion para la operacion de la
terminal. Veamos entonces los diagramas conceptuales de operacion de una
terminal de contenedores ferroviaria y una terminal de contenedores portuaria.

8 Notas tomadas de la "Publicacion bimestral de divulgacion externa” #237 del Instittto Mexicano del Transporte,
Noviembre de 1997.




VOUVD AU NOIDIISNI

YIHOLYITY NOISIATY eZ ”
V1V YNYNAY V1V ¥SYd mﬂw% \*\ S viaEad
e vSvd ON YQyu3g] 3 VOuVYD V1
124
- NADVINTY
|
vsval on vSvd IS . )
T|_ U A NOISIAN A
| el . . . \ R,
Mrm%wmwwﬂuﬁﬂwmqa . HOOVLHOdWI 133 NOIWNYD HOGINILNOD NS 3G NOIDYHIAN Y] SOLATH HONCHOVZTIVER
v OQvOHY3d $3 1vnND 13 Y1IDITOS A ‘SYINYN1HOd SYHEOINYIN
HOAANILINGD 13 ¥H3911 2044 A 0SId 30 SOHOY3A 'SITIONYEY
vavd TYNYNOY IINIFOY A HOOY1HOdWI 13
e <+ <+—
124 <

f

ONILSAd NS ¥ INDHYEWI 01 H0aY.LHOdWI N3
IND YLSYH O 'SYIQ £ V1SYH IDINVYNEEd YOUYD
<_Ozmmm_n_mz<m.r A O._rzw__\,_(zmo,q_\,._._{ m_o OlLlvd

(v1s3ndsay 30 0anIL) NI L 130 OBINYY 130
S3NdS3A SYHOH ¥ V1SVH dYIOINI 303Nd

‘N1 130 STHOQINIINOD 30 ¥OUYOSIA .
1 LY ! ! m_ @
S0 > B = || -
) 101 - ! (_M
A | o= o=
{OLDIMIaNI
ornd
Eor——& JINIWVIATH SOQISID3Y SOLYA NOD
1vOs!d N A oo ymoL | STTVMINIO S¥IA ¥ N3XL 130 OgRRY
Ere—== w3y T N3UL 130 OSTHONI SFIOQINILNOD 3d ¥OISHd YWOL AP
sasisen ) op oneg % 00020 n:wHJ N R = |
= . 3 orni4
NOIDV LIOdWI (V

TVISEL OLLVd O VY

AT TV NN NET SO HOCEINALLNOY SO OLNEITINTAOIN T TV LINODY VINVHDVIO T VHNDET




@u|.||.IB

ONILSEIA ¥V VOUVYD Id varlvs

i B o

SISISEY Y AP 0NNy

OIOV A
ONILS3A NS ¥V INDHYEWI O u

O=0I0=0
- 3V :

SHUIYW | | ONOHD WL il
104

3044
S/OUVYD 30 S31H0d.
330 vO3IHINT

YIdvIAOHY3d

YINIT ¥ NIIF O "vHIIAYN YINI ¥
ININYILIA 07 IND YISVYH JVIDINI 3d3nd
‘NIML3d .mm__w_ODmZm:rZOO 30 vOuvo
] 1

PR

33244713 3N0 VISYH O
‘SYIA £ Y1SYH JFDINVWHID
YOUYD V1 VIONIH34SNYYL

A QLNIIWYNIDVYINTY 30 OlLvd

' el o @ =

iﬂ Dﬁ

[

—

P

— | |U[—

SONVA SOTY VIANT S A
SARIHOINVIN HHIVNHOVIN TV

[ SOHREIE NV
SAVUE NI AVILLSHYER S VIRV A

SYHBOINVIN A OSId 30

SOHJ3Y3J VOVd TYNVYNAY
JINIOVY A HOOAVIYOdX3 13

e
V%

131

P

NOIDVAITOSNOD

ERN
AL AN

LSV

171

VORVD QO oAV

- :
Sa@NI

o SF|. S
SSS

o Tt ) 1d¥

SxyIVIN DNGHD

WAL

124

NOIDV.L1d0dxd (g

LA TYNINGELT NI SHHOCEINLLNOD A OFNSHTINEAOIN T EVILLAELINGD VINVHDYIO T9 VAnDid




VDUVD 3d NOIDIAdSN]
@Jﬂﬁ ZO—U<Q~..—OWZOUMNQ‘\ %
D 3 .
- e
g | A o
% VSvd VSVd

NIIVIWTV

101 YOUVD
- ¥Svd JON
SYIHVNLAOd SYUHOINVIN VI40OLVATV NOISIATY . VIIOLVATY NOQISIATYE o
A SITEONVHEY 30 0DVd V1V YNVOAY V1V VSVd VIV VNVNAV V1V VSVd
v MOd V1dOd A VSvd
TYNIWAHAL V1 |l.||v e .nu_ nllv
HO4d Oavyddal1 sd —II— 1 ON —I_
JOAINALNOD T4 , A
VS G LAY
¥Od 40 NQISIAZE A
SOIATdd VEILTY VT 300YL140dW1 T3 3N0 VISYH ‘SODYVD
40 NQIDVZITVIY 40 STYAITSYIA § VLSYH ADINVINER VOAVD V1

VIINTHAISNVUL A OLNTIWVNIDVINTY 30 O1LVd

S 1 ' 1 L
_ . m = L =
SYHOH vz VISYH b

v F 3as3d
E m NQIOVANA 'YOUYDS3C

AT —— > B >

OLIIHIINI
ornd ornid

sasisey’) ap oned

NOIDV.LIOdNI (¥

OTHANTd N S a0 AN, Y AU OLNATATADW TA0 TVILLATIDNGD YWVADVIA t79 VAN




3INONG 130

NYLIdYD 1Y ¥Ouv3D 30 SOLSIIHINVIN
30 YOAHLINT 'SYHOH ¥2

Y1SYH + IASIA NQIOVHNG 'YOHVYD

e

- ——

="

124

= 0

4
1

T

N
Ve

Eo—on
@L

SDSISRYD) Ap 0N

124

»

NOIDVUFIOSNOD

15
g2

ONLLSHA NS ¥ ANOAVEINT OT VETIAVN VINTT AV
A0 VISV O SV S VILSVIDANVINRELD VDUV
VIONTUAASN VAL A OLNIHTNVNIDVINTTY 2 OLLV

~,

_

N
QLITNAN
ornis

-

11 SOLIVA STHOUANILLNGD
OLNTINVRNIDVINIY TU OLLVA

 UEE

127

%

SONVI SO TV VAN S A
SUVMEOINVIN NVDVI IS 7 8ILVD.

VIRV A OHRYY

Tia@umA

12

OIDVA

SVTLON /..v_._.x_:..._w__..._x VIRIVI VI _Lr.HJb m}I\
01234
ornid
.| NOIDV.LIOdX A (d
QLOIHICNI
ornad

FO VAN

O NA STRIOCEINTENOD A O ENATNTAOIN "I IV ALLELINGD VINVADVI



RESULTADOS DE LA COMPARAUION Y. Lranviseo de Jesus Kios Hspitosa

Haciendo referencia a las tres terminales intermodales. que son objeto de
nuestro estudio, podemos realizar las siguientes afirmaciones. tomando en cuenta
los principales aspectos de operacion de las mismas:

V1.2. PANTACO:

Conceptualizado como un “negocio”. la terminal Intermodal de Pantaco
cuenta con una importante ventaja comparativa, como es fa de estar situada
dentro del mercado de consumo mas importante de la Republica Mexicana,
contando ademas, conque los principales ejes carreteros y ferroviarios del pais,
conectan siempre con el centro de la republica, en este caso con la ciudad de
México. Y de igual manera, gracias a estos ejes de transporte, el traslado vy
recepcion de bienes de consumo, puede ser realizado de una manera agil, de la
Ciudad de México hacia los principales puertos nacionales, y de aquellos hacia la
Ciudad de México.

Sin embargo. a pesar de que la Terminal Intermodal de Pantaco, esta
situada en una posicién privilegiada (con respecto a otras posibles estaciones de
transferencia ferroviarias), no se han explotado todos los beneficios que de esta
situacion se pudieran derivar.

La comparacion de la forma de operar que pudiera realizarse respecto de
estas 3 terminales intermodales, no arrojaria conclusiones provechosas para este
estudio, mas bien, seria provechoso el tratar de entender el "porqué” cada terminal
opera de manera diferente. Véase tabla V.1.

La terminal intermodal de Pantaco. es una estacion de transferencia de
carga, de un modo de transporte terrestre (FFCC) hacia otro modo de transporte
terrestre (Autotransporte o FFCC). Por tal motivo, y debido a las caracteristicas de
los modos de transporte que confluyen hacia esta estacion, el equipamiento de la
terminal, patios de la terminal, proyectos y pianes de comercializacion. entre otros
aspectos, han tenido que ser adecuados para poder implantarse y llevarse a cabo.

De acuerdo a los nuevos esquemas de la Ley ferroviaria, la prestacion de
servicios dentro de las instalaciones de la TFVM, tendra que sujetarse a licitacion
publica de manera de otorgar los permisos de operacion a aquellas empresas que
ofrezcan las mejores alternativas de servicio e inversion, en beneficio de los
usuarios y del sisterma integral de transporte.

Con objeto de que dentro de las instalaciones de la estacion intermodal de
Pantaco se presten los mejores servicios, tal vez se deberia poner atencion a los
siguientes aspectos:

1. Actualmente la prestacién de servicios auxiliares dentro de la estacion
intermodal de Pantaco se realiza mediante permisos de operacion otorgados
por la TFVM. Tales permisos de operacion se refieren exclusivamente(en el
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caso de TIM) a labores de carga y descarga de los contenedores que arriban
por FFCC o camién a los patios de la terminal. TIM como empresa operadora,
no tiene posibilidad de ejercitar alguna accién que pudiese iograr fa mejora de
las condiciones de servicio que ahi se prestan. Dentro de las futuras
licitaciones que llevara a cabo la TFVM, convendria (sin ir en contra de la ley), €l
que las nuevas empresas operadoras tuvieran la posibilidad de ofrecer toda la
gama de servicios logisticos posibles, con el objeto de darle mayor valor
agregado a las mercancias que por ahi circulan (tales como consolidacion,
desconsolidacion. almacenamiento fiscal. manejo y control de inventarios. etiquetaje. embalaje,
empaguetamiento de proteccion. etc.), de tal manera de ofrecer al cliente mas
variadas y mejores alternativas de servicios logisticos, mediante las cuales los
clientes logren ahorros sustantivos en costos de transporte, tiempo y pérdidas
ocasionadas por dafios en el manejo de mercancias.

2. En la actualidad. 1a TFVM no realiza actividades de difusion y promocion de los
servicios que presta. Esta situacion debe cambiar, ya que de una agresiva
politica comercial, se deriva un dinamico flujo de carga. El no realizar esta
actividad, detiene y estanca el crecimiento en los volumenes de carga, el
crecimiento economico de las empresas que ahi laboran. y finaimente el
crecimiento econémico regional.

3. Una limitante a la que se enfrenta la Estacion Intermodal de Pantaco, se refiere
a la falta de espacios. La TFVM debe solucionar de inmediato este problema.
Para los volumenes de carga que se manejan en la actualidad, los patios de la
terminal de contenedores son apenas suficientes. La TFVM tiene contemplado
hacia donde se crecera en el futuro, Debera decidir entonces si amplia las
instalaciones de! actual recinto fiscal, o bien se decide a contar con otra
empresa que opere un segundo recinto fiscal.

4. Si se conceptualiza o se incluyera a la estacion de carga intermodal de
Pantaco, como parte de un PROYECTO DE DESARROLLO REGIONAL, que
incluyera al sur del pais (con el cual casi no se tiene intercambio de carga contenerizada),
las probabilidades de crecimiento de la terminal y de beneficio ai pais, a la
region y al sector empresarial aumentan considerablemente.

5. Por otro lado, no se tienen adecuadas instalaciones de entrada y salida de
camiones: convendria que la TFVM realizara la construccion de “Gates” para
controlar adecuadamente la entrada y salida de los camiones; separando las
entradas de las salidas. (Por supuesto. esto esta limitado por la falta de espacios
adecuados)

8. Y finalmente, la TFVM tendra que dialogar con las autoridades aduanales, con
el fin de poder establecer criterios que agilicen las revisiones aduanales, ya
que aun se tiene el problema de la incompatibilidad de horarios entre la
terminal y las autoridades aduanales. Estas dltimas se muestran poco
sensibles a los imperativos del comercio exterior, y por o tanto, tienden a hacer
menos dinamicos los flujos de carga, lo que se traduce en demoras en la
liberacion de los contenedores. Los mecanismos de inspeccion de carga,
deberian adecuarse al tiempo de operacion normal de la terminal.
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FUERZAS: Por su ubicacién, la Terminal Intermodal de Pantaco, cuanta con
una importante ventaja comparativa, respecto de otras terminales terrestres

DERILIDADES: Las principales son la falta de espacios para poder crecer. y la
limitacion con la cual trabajan actualmente las empresas que prestan los
servicios auxiliares. Esta situacion podria cambiar, ya que actualmente se
estan licitando los permisos para la prestacion de estos servicios.

Ademas la problematica que se ocasiona por las revisiones aduanales,
hace menos dinamico el flujo de carga, retrasandolo innecesariamente.
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VI1.3. VERACRUZ:

Con objeto de que dentro de las instalaciones de la terminal
especializada de contenedores se presten los mejores servicios, tal vez se deberia
poner atencidn a los siguientes aspectos:

1. Tomando en consideracion que debido a la tasa de crecimiento que se
presenta actualmente en ICAVE, la prevision de la terminal de manejar entre
900,000 a un millén de TEUS (tomando en cuanta las 2 posiciones de ataque), representa
para la terminal. el situarse como la terminal especializada de contenedores
mas importante del pais, equiparandose en rendimientos de operacion (por
posicion de atraque) con las mejores terminales de contenedores a nivel mundial

2. Con la puesta en operacion de la nueva posicion de atraque. ICAVE debera
mejorar (y ‘o esia haciendo), 10s servicios de bodegas de aimacenamiento (para
consolidacion de carga), por ello dentro de sus planes a corto plazo se encuentra la
construccion de una nueva bodega de almacenamiento. Sin embargo, ICAVE
no debera prestar sélo estos servicios, sino que debera ofrecer toda la amplia
gama de servicios adicionales con contendido logistico. de tal manera de poder
guedar insertada dentro de las cadenas de transporte, y también dentro de las
cadenas logisticas internacionales.

3. Debido a ia incongruencia entre los horarios laborales de la aduana del puerto
e ICAVE, ésta empresa tiene contemplado la implementacion de un sistema de
computo eficaz. mediante el cual se pueda coordinar de una manera eficaz la
entrada y salida de camiones en las instalaciones de ICAVE. Esta actividad
representa el tener mejores "GATES”, y mediante el sistema de computo que
se implemente, se tratara de reducir las colas de camiones, programando la
salida de carga para diferentes horas del dia, y no como actualmente sucede’®.

4 Aunado a lo anterior, ICAVE conjuntamente con la APIVER tendra que
encontrar una formula mediante la cual logre impedir el constante
estacionamiento de camiones y remolques exactamente a la salida de las
“GATES" de la terminal. ya que esto obstaculiza la entrada y salida de los
mismo camiones.

5 Y finalmente ICAVE. conjuntamente con la APIVER tendra que dialogar con las
autoridades aduanales, con el fin de poder establecer criterios que agilicen las
revisiones aduanales. ya que aun se tiene el problema de la incompatibilidad
de horarios entre la terminal y las autoridades aduanales, lo que se traduce en
demoras en la liberacion de los contenedores, y/o que la carga que pudiera
quedar liberada en tres turnos, tenga que ser inspeccionada y liberada en un
solo turno, lo que origina congestionamientos. Por supuesto, la rigidez con la
que operan las autoridades aduanales, hace menos dinamico el flujo de carga
a través de la terminal, perjudicando a los clientes y la competitividad del
puerto.

® Los agentes aduapales conjuntamente con las empresas transportistas. coadyuvan a incrementar jas ineficiencias de las
“GATES" de la terminal de contenedores. ya que a sabiendas de que las autoridades aduanales solo trabajan 8 horas. en
horario diurno. ellos pretenden sacar sus contenedores casi siempre a partir de las 3 de la tarde. originando con esto un
fuerte congestionamiento a la entrada y salida de las “GATES". ya gque todos y cada uno de los agentes aduanales y/o
transportistas por negtigencia concentran todas sus actividades en las ultimas horas de trabaja de la aduana. FUENTE:
Datos obtenidas en |as instalaciones de ICAVE, en Veracruz.
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6. Por uitimo. ICAVE a iniciado movimientos intermodales conjuntamente con las
empresas ferroviarias que enlazan con ella, y aunque estos han iniciado
prometedoramente se espera mejoren sustancialmente. Dentro de los patios
de ICAVE. se han habilitado dos vias para realizar los movimientos
intermodales, sin embargo. por la disposicion de estas vias no es posible
realizar movimientos intermodales a gran escala. Ademas, estos movimientos
se ven obstaculizados por la continua circulacion de los camiones que retiran 0
traen carga, y por la imposibilidad de utilizar gruas de marco para cargar las
piataformas de FFCC (debido a ia forma en que fueron colocadas las vias). Al arrangue de
estos movimientos. la cantidad de carga movida es alentadora. pero tendria
que pensarse en ubicar la estacién del FFCC fuera de las instalaciones del
puerto, ya que dentro de él, por las grandes limitaciones de espacio, esto es
imposible.

FUERZAS:

~ Por su ubicacion estratégica. mantendra su caracter de puerto
importador. con cargas predominando la general (suelta y en
contenedores), asi como granel agricola.

~ La terminal de contenedores ofrece condiciones favorables para seguir
incrementando este tipo de trafico. Tomando en cuenta las condiciones
de la terminal, los volumenes de carga que maneja se encuentran dentro
de los estandares mas altos a nivel mundial. De igual manera cuenta
con el tipo de instalaciones necesarias, y equipamiento necesario para
manejar cualquier tipo de carga contenerizada.

~ La terminal cuenta con avanzados sistemas de computo, que facilitan el
movimiento de contenedores en patios, asi como las labores de ingreso
y egreso de carga.

DEBILIDADES:

~ Existe una gran saturacion del muelle. teniendo como principal problema
la falta de espacios para la creacion de nuevas posiciones de atraque.

~ Dificultad de desalojo de carga contenerizada a traves de ferrocarril, por
falta de equipo y vias adecuadas, por lo que se requiere la adecuacion
de las vias y rutas de desalojo del FFCC, previa concertacion de
acciones con el gobierno del Estado, y la habilitacion de nuevas vias de
FFCC para clasificacion de carga contenerizada y armado de trenes
unitarios.

» La insensibilidad de tas autoridades aduaneras a las exigencias del
comercio exterior. la lentitud en la revision de la carga contenerizada y la
discrepancia en los horarios de labores entre estas e ICAVE, dificulta y
retrasa la salida de los contenedores de las instalaciones de la terminal,
provoca con ello mas saturacion de los patios de la terminal y provoca
ademas de manera indirecta congestionamiento de camiones a la
entrada de las "GATES” de la terminal, ademas de perjudicar la
competitividad del puerto y la terminal.
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Vi.4. MANZANILLO:

Con objeto de que dentro de las instalaciones de la terminal especializada
de contenedores se presten los mejores servicios, €s conveniente poner atencion
a los siguientes aspectos:

1. Debido al importante crecimiento que se ha tenido en este puerto, Y
principalmente el crecimiento de carga contenerizada, la terminal de "OPM" ha
tenido que trabajar al 100% de su capacidad nominal, por lo que se hace
imprescindible el terminar con la construccion de la 27 posicion de atraque.
Tomando en consideracidon que la naviera TMM trasladoé todos sus
movimientos de carga contenerizada del puerto de Lazaro Cardenas a este
puerto, la terminal de contenedores de Manzanillo se ha situado como la
terminal especializada de contenedores mas importante de fa costa del
Pacifico mexicano.

2. A pesar de la agilidad obtenida en las manicbras portuarias de contenedores,
la logistica de los sistemas de transporte terrestre no parece ofrecer, todavia la
suficiente oportunidad, exactitud y eficiencia que demandan los usuarios. Las
cadenas estructuradas en torno al FFCC aungue han reducido notablemente el
tiempo entre el puerto y el centro del pais, aun manifiestan incertidumbres en
sus arribos. Mientras que en el autotransporte, que es mas certero en sus
tiempos de recorrido, cuando la demanda sube, se tiene escasez de vehiculos,
debido principalmente a que los camioneros buscan cargas mejor cotizadas, ya
que algunos operadores de transporte multimodal que ofrecen servicios “puerta
a puerta” tienden a pagar bajos fletes.

3. Con la puesta en operacion de la nueva posicion de atraque, OPM debera
mejorar los servicios de bodegas de almacenamiento (para consoiidacion y
desconsolidacion de carga), ya que en la actualidad el area destinado para ello, no
sera suficiente para albergar la carga que requiriera de este servicio. Ademas,
OPM no debera tener como unico objetivo el continuar insertada dentro de la
cadena de transporte. sino que debera tratar de ofrecer toda la ampiia gama de
servicios adicionales con contendido logistico (consolidacién, desconsolidacion,
manejo y control de inventarios. etiquetaje, embalaje. formacion de lotes para entrega final.
codigos de barras, etc.), de tal manera de quedar insertada también dentro de las
cadenas logisticas internacionales.

7. Debido a la incongruencia entre los horarios laborales de la aduana del puerto
y OPM, se han tenido problemas de retrasos en la liberacidn de la carga
contenerizada. y se estima que la liberacién de un contenedor ha llegado a
demorarse desde medio dia hasta 3 dias. por lo que OPM conjuntamente con
la APIMANZ tendran que dialogar con las autoridades aduanales con el objeto
de establecer criterios que permitan que la liberacion de los contenedores esté
sujeta a la menor variabilidad posible, pugnando porque los mecanismos de
inspeccion se adecuen al tiempo de operacion normal del barco y la terminal,
lograndose con ello un mayor dinamismo en los flujos de carga.

4 Aunado a lo anterior, OPM conjuntamente con la APIMANZ tendra que
encontrar una formula mediante la cual logre impedir el constante
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estacionamiento de camiones y remolques exactamente a la salida de las
“GATES" de la terminal. ya que esto obstaculiza la entrada y salida de los
MISMO camiones {se tiene colas de camiones hasta de 6 horas). El problema radica en
que a la actualidad se tiene una sola caseta de revision, sin embargo se estan
adecuando los accesos para contar con 4 casetas de revision, y ademas se
separaran las entradas de las salidas.

5. Por ultimo, OPM realiza movimientos intermodales conjuntamente con la
empresa ferroviaria que enlaza con ella (que es TFM), y aunque estos
movimientos son cotidianos, se espera mejoren sustancialmente. Dentro de los
patios de OPM. se cuenta con una espuela de FFCC para realizar los
movimientos intermodales, sin embargo, por la disposicién de estas vias no es
posible realizar movimientos intermodales a gran escala. Ademas, estos
movimientos se ven obstaculizados por la continua circulaciéon de los camiones
que retiran o traen carga y por la imposibilidad de utilizar gruas de marco para
cargar los contenedores a las plataformas de FFCC (debido a gue existe un gran
desnivel entre la espueia det FFCC y et area de patios). Al arranque de estos movimientos,
la cantidad de carga movida es alentadora. pero tendria que pensarse en
ubicar una estacion intermodal fuera de las instalaciones del puerto, ya que
dentro de él, por las grandes limitaciones de espacio, esto seria imposible. Sin
embargo, aunque existe el proyecto de instalacion de la terminal intermodal,
los volimenes de carga contenerizada deben incrementarse de manera
notable para que sea viable la construccion de esta terminal.

FUERZAS:

~ Manzanillo por su ubicacion estratégica, mantendra su caracter de
puerto granelero para abastecer de materia prima, en carga de altura a
diversas industrias.

. La nueva terminal de contenedores ofrece condiciones favorables para
estimular el movimiento de este tipo de carga, con origen o destino en
México. para desarrollar el mercado de transferencia con cajas
provenientes o con destino a Centro y Sudamérica. Se espera corregir
desviaciones de carga movida por tierra via Long Beach, a raiz de la
alianza estratégica entre TMM y APL, y del nuevo servicio de
Los_Angeles-Manzanillo del “Margarita Express” de NYK.

~ La terminal cuenta con un avanzado sistema de computo. que facilita el
movimiento de contenedores en patios, asi como las labores de ingreso
y egreso de carga. Mediante este sistema, la carga que entra o sale de
la terminal es inmediatamente registrada en el sistema, el cual realiza la
asignacion de su ubicacion en patios (segan destinos y puertos), le indica al
operador de la grua de marco en que posicién debe estibarlo, y le
informa al sistema cuando uno de estos contenedores ha llegado o
salido del patio.

. La terminal cuenta con el equipamiento necesario para realizar 10s
trabajos de carga y descarga de contenedores de buque, FFCC vy
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camion. Cuenta actualmente con equipo moderno que situa a la terminal
dentro de las mejor equipadas del pais. y aun esta en espera de equipo
adicional recien adquirido.

DEBILIDADES:

~ El enlace ferroviario constituye un serio problema de eficiencia
operativa. y por pasar por la poblacion afecta la seguridad y el buen
funcionamiento urbano. (Se pretende hacer un libramiento ferroviario por
Pefa Colorada).

-~ Aunque en el corto plazo la terminai de contenedores tiene capacidad
adecuada. su capacidad de respuesta para servicios logisticos hacia el
interior del pais y para el manejo de carga de transferencia es muy
limitada por la falta de patio ferroviario, de areas de estacionamiento y
de almacenamiento para operaciones intermodales. (Aungue se
pretende construir una estacion intermodal, atrds de la terminal de
contenedores, que contara con patio ferroviario que permitira el armado
de trenes)

~ La expansion del puerto a corto plazo, especialmente en lo relativo al
enlace terrestre y al crecimiento de la terminal de contenedores,
presenta conflictos de caracter ecoldgico y de relacion con la poblacion
pues obliga a dragados importantes y al relleno de la Laguna de
Tapeixtles.

~ Debido a que iniciaimente la terminal de contenedores fue planeada
para un flujo de carga mediano. no seria capaz de absorber un flujo de
carga importante en caso de que fas condiciones logisticas asi lo
demandaran. Por otro lado la terminal esta trabajando actualmente al
100% de su capacidad. por lo que es de vital importancia el concluir con
el habilitado de la segunda posicion de atrague.

» Una debilidad potencial de la terminal. es que OPM como operador y
prestador de servicios, estd sujeta a las fluctuaciones del Comercio
Exterior; por lo que cualquier cambio y afectacion a éste. impacta de
inmediato a las lineas navieras y a través de ellas se impacta a OPM. La
terminal puede contribuir en la medida de lo posible a evitar esta
situacion, atrayendo carga, merced a ofrecer mejores tarifas y servicios;
manteniendo adecuados enlaces con otras lineas navieras y contando
con adecuados sistemas de transbordo hacia los sistemas de transporte
terrestre. Por tal motivo se hace indispensable el. contar con una
estacion intermodal, fuera de las instalaciones del puerto.

» La insensibilidad de las autoridades aduaneras a las exigencias del
comercio exterior, impide tener un flujo mas dinamico de carga, y
dificulta la consolidacion de cadenas de transporte y logisticas mas
eficientes: ademas de perjudicar la competitividad del puerto.
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A continuacion. veamos de forma sintetizada como es el funcionamiento de
las tres terminales intermodales. y asi mismo veamos algunas diferencias
importantes entre si en cuanto a su funcionamiento.

TABLA VI.1. DIFERENCIAS Y PUNTOS PROBLEMATICOS ENTRE LAS TERMINALES.

TERMINAL ESPECIALIZADA DE
CONTENEDORES DE VERACRUZ
(ICAVE)

TERMINAL ESPECIALIZADA DE
CONTENEDORES DE
MANZANILLO (OPM)

TERMINAL ESPECIALIZADA DE
CONTENEDORES DE PANTACO
(TInvG

LA TERMINAL ESTA
CONCESIONADA?

Si. Esto permite a 'a terminal idear
mecanismos de atraccion a clientes

Si. Esto permite a la terminal idear
mecanismges de atraccion a clientes

No. La terminal esta sujeta a lo que
decida en términos comerciales la
TFVM.

El acceso de los bugues hacia la

El acceso de los bugues hacia la

El acceso de los trenes hacia la

ACCESO terminal no  presenta problema | terminal no  presenta problema | terminal no presenta problema
alguno. ya que los canales de|alguno. ya que Jos canales de|algunc. ya que la terminal cuenta
navegacion tienen suficiente | navegacion tienen suficiente | con vias suficientes para albergar a
profundidag para permitir et paso | profundidad para permitir el paso|las plataformas cargadas con

de bugues Post-panamax. de bugues Poest-panamax. contenedores.
EQUIPC PARA CARGA | Cuenta con el egupamiento | Cuenta con el eguipamiento| Cuenta con el equipamienio
YO DESCARGA DE necesano para realizar  estas | necesario para fealizar  estas necesaric para realizar estas

CONTENEDORES labores | labares labores

CARGA Y/O DESCARGA
A OTROS MODOS

La carga y/o descarga hacia el
FFCC es problematica, ya que no
se pueden usar gruas de marco, lo
que ocasiona lentitud en las
maniobras.

La carga y/o descarga hacia el
FFCC es problematica. ya que no
se pueden usar gruas de marco
debido al desnivel existente entre
las vias del FFCC vy los patios,
tornando la maniobra peligrosa;
ademas de ser obstaculizada par el
continuo trafico ae camiones.

La carga y/o descarga de camiones
ser realiza continuamente todos los
dias. y no se tignen problemas a
ese respeclo.

AREA DE PATIOS

El area de fiscal de patios con que
cuenta actualmente la terminal,
sera insuficiente para dar servicio a
dos posiciones de atrague.

El area fiscal de patios con que
cuenta actualmente la terminal. es
apenas suficiente para dar servicio
a2 una posicion de atraque, por lo
que se habilitara otra posicién de
atraque y una segunda area de
patios.

El area fiscal de patios es
insuficiente. y no se cuenta con
areas anexas para crecimiento
futuro de los patios; ademas de
permitir el almacenamiento de
carga por periodas superiores a los
7 dias.

narmaimente antes de 7 dias,

normaimente antes de 7 dias.

DESCARGA Una vez que atrace el bugue. los | Una vez que atracé el buque. ios Existe un periodo de hasta 4 horas
contenedores son inmediatamente | contenedores son inmedialamente | para que se inicie la descarga de
descargados. descargados. los contenedores, sin embargo esto

no a los equipos ferrowiarios. ya
que estos son cargados
nuevamente hasta el dia sigutente.
ALMACENAJE Los contenedores son retirados | Los contenedorés soa  retirados | Los contenedores son  retirados

antes de 7 dias. aungue los cobros
por almacenaje que cobra la TFVM
son muy bajos. o que promueve
que haya algunos que se queden
hasta 15 dias.

CONSOLIDACION Y

Dentro de las instalaciones de la

Dentrc de ias instaiaciones de ia

Dentro de ias instalaciones de la

sus horarios no son compatibles
con los de ia TEC. lo cual crigina

sus horarios no son campatiples
con los de la TEC. lo cual origina

DESCONSOLIDACION |terminal se presta este tipo de|terminal se presta este tipc de | terminal no se presta este tipo de
servicios al cliente. servicios al cliente. servicios al cliente.
ADUANA Trabaja solo 8 horas, por lo cual | Trabaja solo 8 horas. por lo cual | Trabaja sdlo 8 horas. por lo cual

sus horarios no son compatibles
con ios de ta TEC. lo cual origina

MODOS DE
TRANSPQOQRTE

y el autotransporte. Sin embargo
hay ccasiones en que nc se tiene
disponibilidad de camiones. debide
a la saturacion de la demanda,

y el autotransporie. Sin embargo
hay ocasiones en gue no se tiene
disponibilidad de camiones. debido
a la saturacion de la demanda.

retrasos en la liberacion de las | retrasos en la liberacion de las | retrasos en la liberacion de las
cargas. cargas. cargas.
ENLACES CON OTROS | Enlaza eficientemente con el FFCC | Enlaza eficientemente con el FFCC | Enlaza eficientemente con el

autotransporte y otras lineas de
FFCC. Sin embarge por estar
situada dentro de la ciudad los
accesos vehiculares a la TEC se
ven obstaculizados por el tréfico
citading
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VIl. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La configuracion de una estacion de transferencia intermodal
ferroviaria, o de la terminai especializada de contenedores de un puerto, esta
determinada por el tipo y volumen de trafico que atienda.

Precisamente. el volumen de trafico que atiende cada terminal, esta
estrechamente ligado con la calidad de los servicios que ofrece (consolidacion,
desconsolidacion. embalaje. JIT. ec.), de la disponibilidad de integracion a cadenas de
transporte intermodales. a la difusion y promocion que el operador de cada
terminal haya realizado de los servicios que presta a sus usuarios, y de la
dinamica cel comercio exterior. Este ultimo. determina el volumen de productos de
importacion o exportaciéon que son movidos en cada terminal. y determinaran su
futuro crecimiento

Como es de todos sabido, el comercio exterior de México, tuvo un repunte a
raiz de la devaluacién de nuestra moneda en diciembre de 1994, sin embargo,
este repunte economico paulatinamente fue disminuyendo. hasta que nuevamente
el pais regresd a los déficit comerciales. Tal situacién, se ha visto reflejada de
manera principai en la terminal de Pantaco, no asi en las terminales portuarias las
cuales han consolidado su presencia, y han logrado mantener sus volumenes de
carga. Por el contrario. ante la falta de consolidacién de puentes terrestres, la
terminal ferroviaria de Pantaco, se vio afectada por disminuciones en los
volimenes de carga del puente terrestre Long Beach-Pantaco, y también por falta
de promocion de sus servicios.

De acuerdo con lo mencionado en el capitulo I, el desarrolio de la Logistica
ha sido impulsado fundamentalmente por cambios en los consumidores,
tendencias en procesos, y por la organizacion de la produccion; estos cambios en
los consumidores generaron cambios entre la distribucién espacial. y el consumo
de los productos.

Son precisamente estas necesidades y practicas, las que deben resolverse
por medio de la logistica.

La necesidad de darle a los consumidores el servicio que ellos demandan, y
la necesidad de colocar en el mercado mas oportunamente y con el menor costo
un producto, es lo que sigue dando pie al desarrollo de la logistica.

Desde el punto de vista de la Logistica Empresarial ° la respuesta de los
clientes siempre se vera afectada por ios niveles de servicio que se ofrezcan. Esto
significa que un buen servicio al cliente puede llegar a ser un elemento
promocional para lograr el incremento de clientes de la terminal, tan poderoso
como la publicidad. .

Como ya fue mencionado, desde el punto de vista del cliente, la fabricacion
crea la calidad del producto, la venta genera su atraccion y la DISTRIBUCION
proporciona el servicio: es decir, el valor agregado de la distribucion representa
todo lo que no esta incluido por la fabricacién o la venta, por lo tanto el valor de la

80 yver capituto 1.2 LOGISTICA EMPRESARIAL, en este mismo articulc.
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distribucion es parte significativa del valor total de los bienes, y, por experiencia,

se sabe que los costos de distribucidn ejercen una mayor influencia en el valor

total de los bienes.

Asi, la logistica, no sélo implicard una adecuacién de la oferta de los
servicios de transporte y la creacion de un mercado potencial, sino también el
fomento a la produccién de una nueva generacion de servicios de transporte con
contenido togistico, reagrupando a los prestadores de servicios de transporte en
un subsector moderno que aplique servicios logisticos vanguardistas.

Es precisamente en el marco de las actividades de servicio, dentro de las
que se encuentra inmerso el transporte, y particularmente el Transporte Integrado
Internacional. Dentro de esta cadena de transporte esta inmersa la terminal
intermodal, la cual a su vez debera desarrollar y poner en practica una adecuada
funcion de logistica empresarial con el fin de optimizar y desempenar
adecuadamente las funciones gue determinan un adecuado servicio al cliente, asi
como la minimizacion de costos.

Si las terminales intermodales se deciden a prestar servicios adicionales a
la carga el cliente obtendra muitiples ventajas:
¢ Reduccion de sus gastos de transportacidén. Ya que no sera necesario

trasladar las mercancias a almacenes propios del importador para darle a la
carga los servicios adicionales gue requiere para poder ser internada al pais, y
poder ser puesta a la venta.

+ Reduccion en el manejo de cargas. Al ser prestados 1os servicios adicionales
que requiere la carga dentro de las instalaciones de la terminal, no se tendra la
necesidad de mover las mercancias a almacenes fuera de ella, reduciéndose
ademas los danos y pérdidas por manejo de las mismas.

¢ Optimizacién de tiempos. Al ser llevados a cabo los servicios adicionales a la
carga inmediatamente, y dentro de las instalaciones de la terminal intermodal,
se reduciran los tiempos muertos por traslado de las mercancias.

¢+ Mejores y mas baratos servicios y productos. Al reducirse los costos de
transporte, reduccion de tiempos y reduccion de dafios a la mercancia, el
importador, también se encontrara en posibilidad de ofrecer mejores productos
y servicios a sus clientes, con lo cual todos los participantes de la cadena
logistica ganaran. Ganara la terminal al diversificar sus servicios, el cargador al
reducir costos y tiempos de transporte, y ganara el cliente final, al recibir
productos y servicios de mejor calidad y a mas bajo precio.

En el momento en que las empresas usen la Logistica empresarial (como
herramienta) se notara su repercusion sobre el sector transporte, lo que llevara al
prestador de servicios de transporte a adaptarse para integrar una cadena de
transporte en el marco de una cadena logistica, creando opciones mediante las

cuales diversificara y agregara valor a sus servicios (consolidacion, desconsolidacion.
ruptura de cargas para distribucion. etiquetaje, embalaje, formacion de lotes para entrega final,

etc.)

Para el caso que nos ocupa, la integracion de cadenas de transporte (dentro
del marco de cadenas logisticas) ha sido llevada a cabo por las empresas transportistas
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que operan en México. Particularmente, las fineas navieras (APL, TMM. K-LINE, y
otras.), Han conformado complejas cadenas de transporte que empiezan a
resolver en gran medida los requerimientos logisticos de las grandes empresas
internacionaies. y para ello estan realizando alianzas con otros modos de
transporte, con el fin de poder ofrecer al usuario los servicios "puerta a puerta” que
ellos reguieren.

Por este motivo. se han realizado alianzas entre lineas navieras. lineas de
autotransportistas y el ferrocarril. con el fin de evitar la ruptura del arrastre en su
camino hacia su destino final. y lograr de la misma manera ahorros en el traslado
de los productos({aprovechando ias ventajas competitivas que ofrece un modo de transporte por
sobre los otros), ademas de contar para el traslado de ias mercancias con una sola
carta de porte.

Si bien es cierto que las terminales intermodales estan insertadas dentro del
marco de cadenas de transporte y logisticas, y que la funcion primaria de dichas
terminales es realizar la transferencia de carga de un modo de transporte a otro.
también dichas terminales han empezado a proporcionar a los usuarios de la
terminal servicios adicionales. los cuales permiten dar a la terminal mayor
funcionalidad y dan mayor valor agregado a los servicios que ellas prestan, asi
como a los productos que por ellas transitan.

Sin embargo, desafortunadamente, la cantidad de estos Servicios
adicionales que pueden ser prestados para agilizar y facilitar los movimientos a la
carga, se limita “en el caso de las terminales maritimas de Veracruz y Manzaniflo”
a la prestacion de servicios de consolidacién y desconsolidacion. vy al
almacenamiento de productos. quedando entonces una amplia gama de servicios
adicionales que no estan contemplados aun. Tal es el caso del:

v Almacenamiento fiscal,

v Mantenimiento y control de inventarios(JiT),

v Procesamiento de pedidos (empaguetamiento de proteccion, etiquetaje, embalaje.
conformacion de lotes para entrega final, codigos de barras, etc.)

En el caso de la Terminal Intermodal de Pantaco. los unicos servicios que
son prestados a la carga se refieren exclusivamente a maniobras de carga y
descarga de contenedores del FFCC®'. Los servicios de consolidacion vy
desconsolidacién de carga, son servicios que se prestan fuera de las instalaciones
de la Terminal intermodal de Pantaco (por empresas aduaneras independientes), antes
de que los contenedores ingresen al recinto fiscal. o bien, una vez que estos han
salido de &l.

81 Como ya se habia mencionado anteriormente. la TFVM otorge a TIM. un permiso de operacion para el recinto fiscal de
Pantaco, en el cual se establecia gue TIM solo tenia autorizacion para realizar trabajos de carga y descarga de
contenedores de y hacia el FFCC. Por este motivo. ésta empresa no podia reafizar 1a prestacion de servicios adicionales a
la carga como somn: consolidacién y desconsoligacion (servicios que se prestaban fuera de las instalaciones del recinto
fiscal), y muche mengs prastar otros servicios como etiguetaje. embalaje. almacenamiento fiscal, control de inventarios, etc.
Y a pesar de que la TFVM no habia otorgado permiso a TIM para presiar estos servicios, no se lo otorgé a ninguna otra
empresa (tal vez porque ninguna lo salicitd). Sin embargo a raiz de las nuevas licitaciones llevadas a cabo por la TFVM. tal
vez se permita que !a empresa que opere la terminal realice la prestacién de servicios adicionales a la carga.
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La terminaf de Pantaco, para poder crecer a un ritmo sostenido, depende de
las condiciones macroeconémicas del pais, del grado de promocion que de sus
servicios realiza la TFVM, y finaimente de las condiciones planteadas por la TFVM
en las nuevas licitaciones que para la operacion y prestacion de los servicios
auxiliares esta realizando en la actualidad. Si la TFVM no permite que las
empresas operadoras de la terminal presten los servicios auxiliares de una
manera mas libre (sin restringir gemasiado la posibilidad de las empresas de decidir de que
manera prestar los servicios. que tarifas cobrar, y que inversiones realizar), la posibilidad de
crecimiento en los volumenes de carga que transitan por la terminal, el
mejoramiento de las instalaciones, mejor equipamiento, y otras mejoras, se
pudrian ver detenidas. Es decir, se necesita (como en los puertos) que la TFVM
mediante un Plan de accion. dirija los esfuerzos de estas empresas hacia un logro
comun, sin afectar el libre desenvolvimiento de estas empresas

Las terminales portuarias, han tenido buen desempefio, ya que para la
prestacion de sus servicios, estas empresas se han asesorado y han copiado los
sistemas que utilizan las mejores Terminales Especializadas de Contenedores del
mundo.

Han adquirido. para una adecuada prestacion de servicios. el equipamiento
necesario. tomando en cuenta las condiciones de trafico de contenedores que
imperan en el pais. Y de igual manera, han adquirido sistemas de computo de
vanguardia, para un adecuado control de las operaciones que se realizan en los
patios de la terminal, al igual que han iniciado con la prestacion de servicios
intermodales por FFCC.

Las dos empresas, han iniciado con la habilitacion de una 2? posicion de
atraque, como respuesta al incremento en sus volumenes de carga.

El contar con instalaciones apropiadas y exclusivas para la carga y
descarga de trenes unitarios {Como se tiene en el puerto de Los Angeles-Long Beach), O
con instalaciones exclusivas de carga y descarga de camiones, agilizaria los
movimientos y transbordos de carga entre estas instalaciones y el buque, ya que
liberaria en gran medida la saturacion de patios de las terminales portuarias. En
este caso, los puertos mexicanos en estudio aun no cuentan con instalaciones de
este tipo.

Las terminales de Pantaco, e ICAVE enfrentan a la limitante de la falta de
areas libres anexas a las ya existentes, las cuales sean susceptibles de utilizarse
para ampliaciones de la terminal, ante los volumenes esperados

Desde el punto de vista de la logistica, las terminales maritimas (ICAVE vy
OPM) asi como la terminal terrestre (TIM), cumplen con el objetivo de estar
insertadas dentro de una cadena de transporte, sin embargo éste no deberia ser
su Unico objetivo.

Estas terminales podrian enriquecer su negocio si tratasen de competir con
las empresas transportistas, ofreciendo ellas mismas el servicio de transporte de
carga “Puerta a puerta”, prestando ademas, los servicios adicionales necesarios
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(que dan mayor valor agregado a las cargas), sin limitar el servicio que ellas prestan.
dando el mejor servicio al importador o exportador, y logrando para sus clientes
ahorros sustanciales en costos de transporte

Cabe mencionar. que con la prestacion de servicios adicionales a la carga,
ambas terminales intermodales (maritimas vy terrestres) tendrian mayor
funcionalidad, serian ampliamente solicitadas por los usuarios del transporte de
carga, y la integracion de fas mismas dentro del marco de grandes y eficientes
cadenas de transporte y logisticas, seria ampliamente posible.

De igual manera. el servicio de almacenamiento fiscal que pudiese ser
prestado por estas terminales intermodales, y el control y manejo de inventarios,
seria un servicio logistico de gran importancia, con lo cual las terminales evitarian
a los importadores el pago de aranceles anticipados a las autoridades aduaneras,
por concepto de recepcion de cargas de importacion anticipadas: y de igual
manera. si estas terminales prestaran el servicio completo de manejo y control de
inventarios, permitirian la liberacién de cargas en las dosis adecuadas, segun lo
solicita el importador de las mismas. Prestando de esta manera un servicio simitar
al “Justo a Tiempo”.

Un punto importante que limita la agilidad de la cadena logistica, es el que se
refiere a las autoridades aduaneras que laboran dentro de las instalaciones de las
3 terminales intermodales que son objeto de este estudio.

Como se menciono en el trabajo, los horarios de labores de las autoridades
aduaneras son incompatibies con los horarios de labores de las terminales
intermodales, ya que mientras ias primeras laboran sélo 8 horas al dia en horario
diurno, las segundas tienen horarios de servicio al publico de 24 horas al dia. Es
decir, que mientras la terminal recibe y despacha contenedores las 24 horas del
dia, la aduana solo trabaja un turno, y la carga que debe ser inspeccionada y
liberada en tres turnos. tiene que ser concentrada para su inspeccion y liberacion
en un solo turno.

Esto origina retrasos en la liberacion de los contenedores, y por [0 mismo de
las cargas, origina saturacion de los patios de la terminal al tener que permanecer
la carga mas tiempo del necesario, ademas de provocar de manera indirecta
congestionamiento de camiones a las entradas y salidas de las “Gates” de las
terminales.

Desde el punto de vista de la logistica empresarial, la actuacion de las
autoridades aduaneras. dificulta y obstaculiza la prestacion de adecuados y
eficientes servicios al cliente. es causa de retrasos en la recepcion y/o entrega de
las mercancias. y ocasiona que los servicios adicionales y complementarios que
se prestan a las mercancias tengan que ser demorados hasta que las autoridades
del “SAT(sistema ce Administracion Trioutaria)” liberen las cargas. Se han dado casos, en que
una mercancia que llegd en viemes y se interpuso un fin de semana, inicie
tramites para su liberacion hasta que las autoridades del SAT se presentan a
laborar, lo que provoca que la carga tenga que permanecer almacenada en los
patios de la terminal todo ese tiempo, antes de que a partir del 3% dia, finalmente
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se inicien los tramites de inspeccion y liberacién de la carga por parte de [as
autoridades aduaneras.

Al final. el costo de oportunidad que se habia logrado al transportar de manera
rapida y eficiente un contenedor, y contar con una carga y/o descarga rapida, ha
quedado anulado o disminuido por una deficiente actuacion de la autoridad
aduanal’ incurriéndose ahora en costos de oportunidad diferentes, gastos de
almacenaje, costos de inventario y otros gastos mas.

Con objeto de agilizar la liberacion de las cargas, al agente aduanal debera
realizar los tramites y papeleo referente a la inspeccion y liberacion de las cargas
por parte de la terminal y las autoridades del SAT, antes de la llegada de la carga
a los patios de la terminal; a excepcion, claro esta, que esta anticipacion por parte
del agente aduanal. no sea aceptada o permitida por las autoridades del SAT o
por los administradores de la terminal intermodal.

Por otro lado. dependiendo de los volimenes de carga que transiten por la
terminal, se propone la busqueda y estabiecimiento de acuerdos con las
autoridades aduaneras con el objeto de establecer criterios y mecanismos que
permitan que la liberacion de los contenedores sea realizada de la manera mas
rapida y con la menor variabilidad posible®?.

Y ademas podrian suscribirse acuerdos entre los grandes cargadores(Nissan,
Volkswagen, Chrysler, otros), con el objeto de agilizar la salida de carga. Es decir,
tomandoc en cuenta el historial de estos grandes usuarios referente a su
confiabilidad en cuanto a la deciaracion a las autoridades aduaneras de la
cantidad vy tipo de mercancia que importan de otros paises. podrian establecerse
criterios mas espaciados de revision de la carga contenerizada que arriba a las
terminales intermodales, o bien, se podria establecer por parte de las autoridades
aduaneras de nuestro pais, que el porcentaje de revision de carga de estos
grandes usuarios, fuera menor al del resto de los importadores, con el objeto de
scelerar la revision de los contenedores que arriban a nuestro pais® .

Para las condiciones economicas actuales del pais, las terminales
portuarias, operan y trabajan adecuadamente. con las salvedades ya sefialadas.
Han iniciado ya con la prestacion de algunos servicios logisticos complementarios.
con lo que paulatinamente se integraran a las grandes cadena logisticas
nacionales e internacionales. ademas de contar con una adecuada promocion de
los servicios que se prestan en ia terminal.

Por su parte. la terminal intermodal ferroviaria de Pantaco, aungue cumple a
secas con su proposito, el cual es en primera instancia la carga y descarga de
contenedores, podria mejorar la prestacion de sus servicios, si en las nuevas

82 Como ya se menciono en este trabajo. ia liberacion de un contenedor ha llegado a demorarse hasta 3 dias. dependiendo
si se atravesd un fin de semana y/o dias festivos.

Se podria adoptar en este caso un criteric similar al utilizado en los Estados Unidos de América. en el cual el responsable
de |a veracidad en la deciaracion de la cantidad y tipo de carga que sé importa al interior del pais. no es al agente aduanal,
sino el importador, al cual la ley aduanera de ese pais. le da un plaze de 2 afos para que demuestre que puede ser
confiable. Lo cual es muy diferente a lo que sucede en nuestro pais en donde el responsable de la veracidad en la
declaracion de la carga es el agente aduanal. Aunque este haya sido engafnade por el impeniador, pudiendc ser sujeto de
multas e incluso de la cancelacion de su licencia de trabajo. en caso de que se encuentre que incurri¢ en falsedad de
declaraciones a la ley aduanera.
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licitaciones de los servicios complementarios que presta la terminal. la TFVM toma
en cuenta, que no basta con que la terminal esté insertada dentro de las cadenas
de transporte nacionalies e internacionales, sino que es necesario que inicien con
la prestacion de servicios logisticos, complementarios- que logren para sus
clientes grandes y sustanciales ahorros por concepto de gastos de transportacion
y manejo de inventarios, con la cual se insertarian dentro de las grandes cadenas
logisticas internacionales: necesitdndose ademas una mayor promocion de los
servicios que sean prestados por la terminal, con el objetivo de crear y/o
consolidar puentes terrestres que utilicen la Terminal intermodal de Pantaco. y
eleven los volumenes de carga que transitan por ella.

Ademas de lo anterior, sélo faltaria que ambos tipos de terminales se
decidieran a competir en la prestacion de servicios de transporte, con los grandes
transportistas internacionales, armando ellas mismas las cadenas de transporte y
ofreciendo a sus clientes toda la gama de servicios de transporte y logisticos que
ellas podrian proporcionar. Ya que por los grandes volumenes que se manejan en
este tipo de terminales. éstas podrian negociar con los prestatarios de servicios de
transporte tarifas bajas. pudiendo entonces ofrecer a sus clientes paguetes de
servicio a precios muy competitivos, ademas de todos los servicios logisticos
complementarios que ellos requirieran.

Si ambos tipos de terminales decidieran penetrar de manera mas amplia
dentro de las cadenas logisticas y no solo de transporte, y pusieran en practica
algunas (o todas) las recomendaciones aqui sefaladas, ofrecerian a sus usuarios
grandes alternativas logisticas, coadyuvarian con los mismos para lograr la
reduccién de sus costos de transportacion y manejo de inventarios, y ofrecerian
una mejor y mas amplia gama de servicios a sus clientes.

Aunado a lo anterior, gracias a la calidad de servicios que prestarian estas
terminales, esto ocasionaria finalmente el incremento en la base de clientes,
lograndose con ello una utilizacion total de la capacidad instalada en estas
terminales, y finalmente las terminales se convertirian en nodos muy importantes
de amplias redes de distribucion nacional e internacional.
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